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Finanzierungsprobleme der Landstrafien
in Rheinland-Pialz
Von Dr. rer, pol. Elmar Freund, Mainz?)

81 9% des klassifizierten Landstralennetzes und ein noch hdherer Prozentsatz aller
Landstraflen werden in der Bundesrepublik Deutschland von den Lindern und
deren untergeordneten Kérperschaften unterhalten. Im, Rechnungsjahr 1951 wur-
den rund 80 % aller Eigenausgaben aufidem Gebiet des StraBenwesens von den
Lindern?) und ihren untergeordneten Korperschaften aufgebracht. Allein diese
Fakten rechtfertigen es, das Landstraﬁenwesen der einzelnen Bundeslinder ge-

,sondert zu betrachten,

Hinzu kommt, dafl auch die Verwaltung der Bundesfernstraflen durch die Linder
ausgeiibt wird, Auch die Losung der iiberregionalen Verkehrsprobleme 1383t sich

nur nach Kenntnisnahme der Verhiltnisse in den einzelnen Bundeslindern ge-
winnen.

Die folgende Darstellung beschrinkt sich im wesentlicherrauf die Herausarbeitung
der finanzwirtschaftlichen Probleme des rheinland-pfilzischen Straflenwesens,
weil gerade der finanzwirtschaftliche Aspekt aufs engste mit allen anderen Pro-
blemen verbunden ist und sie widerspiegelt. Besonders ausfiihrlich wird dabei
auf die Probleme des speziellen Straflenlastenausgleichs Riicksicht genommen, der
fiir dic Lastentriger der Landstrafen II. Ordnung (L IIO) und Gemeindever-
bindungsstralen (GV) von entscheidender Bedeu’tung ist. [

Aufbauend auf den Ergebnissen der regionalen Betrachtung wird zum Schluf}
jedoch auch zu den grundsitzlichen Finanzierungsz und Verwaltungsproblemen
des deutschen Straflenwesens Stellung genommen.

Lastentragerschaft

Baulasttriger fiir die Bundesstraflen des Fernverkehrs ist der Bund nach § 3, Abs. 1
des Bundesfernstraflengesetzes vom 6. August 1953, Die Ortsdurchfahrten der
Bundesfernstraffen in Gemeinden iiber 9000 Einwohnern tragen die betreffenden
Gemeinden.

Die Baulasttrigerschaft fiir die Landstraflen I.Ordnung (L I O) obliegt den’
Lindern nach dem Gesetz iiber die einstweilige Neuregelung des Straflenwesens
vom 26, 3.1934; die Ortsdurchfahrten in Gemeinden iiber 6000 Einwohnern wers
den von den Gemeinden unterhalten.

Die Baulasttrigerschaft fiir die Landstraflen II. Ordnung (L II O) £illt den Land-
kreisen zu. Die Verteilung der Kosten der Ortsdurchfahrten Ientsprlcht der
Regelung bei den L I O.

Die Gemeinden tragen grundsitzlich die Kosten der Gememdestraﬁen, also auch
der Gemeindeverbindungsstrafien. .

1) Der Al)hamllunfr liegt teilweise ein Kapitel aus der Untersuchung des Verfassers ,,Das Strafien-

wesen in Rheinland-Pfalz. Geschichto — Zustand — Verkehr — Finanzierung" (Staatswissenschaft-
liche Dissertation der Rn.chts- und \Vlrlscha[tswwsmnschafthcheu Fakultit der Universilit \Tamz,
WS 1955/56) zugrunde.

%) Ohno Hansestidte.
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" Wihrend die personlichen und sachlichen Verwaltungsaufgaben fiir die Bundes-
fernstraflen vom Land getragen werden miissen, entrichten die Landkreise einen
Verwaltungskostenbeitrag in Héhe von 40,— DM je km L II O.

Die gegenwiirtige Regelung des Finanzausgleichs auf dem Gebiet des Straflen:
wesens in Rheinland:Pfalz

Weder zwischen den einzelnen Lindern moch zwischen dem Bund und den
Lindern findet neben dem allgemcinen Finanzausgleich ein bésonderer, die
StraBlenbaulasten betreffender Finanzausgleich statt.

Dagegen erhalten die Landkreise des Landes Rheinland-Pfalz sowie die Stadtkreise
als Trager der Strafenbaulast fiir die L II O, die Gemeinden iiber 6 000 Einwohner
als Lastentriger von Ortsdurchfahrten im Zug von Bundes- oder Landstraflen
I. und II. Ordnung und die Gemeinden als Baulasttriger fiir die Gemeinde-
verbindungswege bestimmte zweckgebundene Zuweisungen aus allgemeinen
Deckungsmitteln des Landes.?) .
Die Summen der auf diese Weise und aus verschiedenen daneben bestehenden
Fonds*) geleisteten zweckgebundenen Zuschiisse des Landes betrugen £):

Straflenbau Briickenbau Zusammen
in Mio DM:
1949 ’ ‘ 74 3,33 6,07
1950 ) 3,03 . 0,99 4,02
1951 : 3,51 1,18 4,69
1952 6,75 3,00 9,75
1953 10,18 2,90 13,08

3) Siehe: Goselz- und Verordnungsblatt der Landesregicrung von Rheinland -Pfalz vom 11, 7. 1958
sowic vom 15. April 1955, Seile 45:
o Landesgesetz zur Regelung des Pinanzausgleiclis 5
swischen Land und Gemeinden in der Fassung vom 15. 4. 1955
e o+ & 9: Strafienbaulasten
(1) Dic Landkreise erhalten als Triger der Baulast fiir die Strafien II. Ordnung jihrlich vom
md Tolge Zuschiisse: :
band f?lloLfrzldre jeden ersten Kiloneter je 1000 Dinwohner eines Kreises . . . . 790,— DM
13 fiir jeden zweilen Kilomeler jc 1000 Einwolner eines Kl‘e'ises . 1050,— DM
<) Fir jeden dritten Kilomoler je 1000 Linwohner eines Kreises . 1800,— DM
d) Fir jeden weilcren Kilometer je 1000 Einwolner olucs Kre‘}s\es . '2150,—_ DM
jedoch hachstens 2/ der latsichlichen Unterhaltungskoslen. Die Kreise halen aus dlCSOIl‘I\IlL'I.(,’lll
an dic kreisangehérigen Gemeinden it iiber 6000 Einwohnern, dic erstlt.lrchfahrtvcu im Zug
“von L II O zu unterhalten haben, mit der gleichen MaBgabo 930,— DM jo Kilometer abzulidhren.
(2) Dio Stadtkreise erhalten jihrlich vom Land fir jeden Kilometer der von ihuen zu unier-
haltenden L II O cinen Zuschufs von 950,— DM, jedoch nicht mehr als 2/; der tatsiichlichen
. Unterhallungskosten. . ) : L
(8) Die Gemeinden mit iiber 6000 Einwolnern, die Orlsdurchfabrten im Zug von B’uudcssl.raf’men
- und L T O zu unterhalien haben, erhalten vom Land jihrlich je Kilomeler einen Zuschuld von
1550,— DM, jedoch nicht mchr als 2/, der tatsichlichen Unterhaltungskosten, o
(4) Dio Stadt- und Landkreise erhalten fiir den Ausbau und dic Unterha}tung von Gemeindestrafien,
die dem Verkehr von Ort zu Ort dienen, jilirlich vom Land Lolgende Zuschiissc:
a) fir jeden ersten Kilometer je 1000 Einwohner eines Kreises . . . . 460,— DM
b) fir jeden zweilen Kilorneter je 1000 El'nwolmer oines Krel_sos .. .. T700,— DM
: ¢) fiir jeden weiteren Kilomeler je 1000 Einwohner eines Kreises . ) 12003-——- DM
jedoch nicht mechr als 2/5 der talsichhchen Aufwendungen. In den Ifand‘krelsn‘sn verll(‘»nlen dic
Kreisausschiisse die Zuschiisso an die Gemeinden nach MaBgabe der Dringlidhkeit . . .
4) Grenzlandfonds, Sonderzuschiisse des Landwirtschaftsminisleriums.
&) Nach Angaben des Minisleriums fiir Wirtschaft und Verkdhr.

[
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Die folgende Zusammenstellung bietet einen Vergleich der zweckgebundenen
Zuweisungen verschiedener Bundeslinder an die' Gemeinden und Gemeinde-
verbinde in den Rechnungsjahren 1949 bis 1951. Die Unterschiede zu den Anga-
ben der vorstehenden Tabelle beruhen z. T. auf der Tatsache, daf} einmal das
Kalenderjahr, das andere Mal das Rechnungsjahr zugrundeliegt.

Die Hohe der zweckgebundenen Zuweisungen in den einzelnen Bundeslindern
ist nicht ohne weiteres vergleichbar, weil die Lastentrigerschaft fiir die einzelnen
Straflenklassen nicht immer gleich geregelt ist. Die hohen “Zuweisungen des
Staates Hessen erkliren sich z.B. daraus, dafy die ‘Lastentrigerschaft fiir einen
Teil der L I O bei den Bezirksverbinden Kassel und Wiesbaden liegt.

Zweckgebundene Zuweisungen der Linder an die Gemeinden und

Gemeindeverbinde auf dem Gebiet des Straflenwesens unter Abzug

der Zuweisungen der kommunalen K&rperschaften an die Linder
in den Rechnungsjahren 1949, 1950 und 1951°¢)

Land 1949 1949 1950 1950 1951 1951

MioDM DMje MioDM DMje MioDM DM je

Einw, Einw. Einw.

SchleswigzHolstein 2,13 0,82 2,26 0,87 5,77 2,23
Niedersachsen 6,07 0,89 4,50 0,66 3,78 0,55

Nordrhein-Westfalen 12,86 097 12,05 091 - 20,61 1,56
Hessen 17,02 3,94 9,78 2,26 9,72 2,25
Wiirttemberg-Baden 10,19 2,60 515 1,30 7,25 2,50
Bayern : — — 10,31 113 9,80 1,07
Rheinland-Pfalz 2,11 0,70 3,72 1,24 4,31 1,43
Baden . = - = — — -—
Wiirttemberg-Hohenz. . 1,56 1,32 2,11 0,79 026 0,22

Erfordernisse des speziellen Finanzausgleichs auf dem Gebiet des StraBenwesens

Unter der wahrscheinlichen Voraussetzung, daff die bisherige Verteilung der
Lastentrigerschaft fiir die einzelnen Straflenklassen zwischen den verschiedenen
Gebietskdrperschaften vorerst bestehen bleibt, miissen wir uns mit den Erfor-
dernissen eines solchen Ausgleichs im Rahmen des Gegebenen befassen. Dabei
bleibt es dahingestellt, ob es nicht sinnvoller ist, die Verwaltung und die Finan-
zierung der Landstraflen zu zentralisieren. Hierauf wird noch einzugehen sein.

Die erste Voraussetzung einer gerechten Lastenverteilung auf dem Gebiet des
Straflenwesens ist die gleichmiflige Handhabung der Klassifizierung der Land-
straflen. , ‘ : :

In Rheinland-Pfalz sind insbesondere die L II O und die Gemeindeverbindungs-
straflen in den verschiedenen ‘Gebietsteilen des Landes ganz unregelmiflig ver-
teilt, In den Regierungsbezirken Montabaur und Rheinhessen wurden fast alle
ehemaligen Gemeindeverbindungsstralen in Kreisstraflen umgewandelt, wihrend
in den Bezirken Trier, Koblenz und Pfalz noch schr viele Gemeindeverbindungs-
straflen. vorhanden sind, dic hiufig der Verkehrsbedeutung der L II. O in den
beiden erstgenannten Bezirken entsprechen.

6) Eigene Berechnungen auf Grund der Angaben des Statistischen Bundesamles.
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Im Regierungsbezirk Trier z, B. sind dadurch die Gemeinden viel stirker belastet
als etwa im Bezirk Montabaur, in dem die Lasten der Kommunalstraflen (== L II O
+ GemeindeverbindungsstraBlen) fast ausschlieflich von den Kreisen getragen
werden miissen.

Die” Diskrepanz wird noch durch die unterschiedlichen Zuschuflsitze im spe-
ziellen Finanzausgleich fiir die Gemeindeverbindungsstraflen und die L II O
verschirft. .

Die Kreise, die besonders viele Gemeindeverbindungsstraflen aufweisen, erhalten
dadurch verhiltnismiflig sehr geringe Zuweisungen vom Land.

Nach der Regelung des § 9 des Finanzausgleichgesetzes 1953 fiir Rheinland-Pfalz
erhielt der Landkreis Priim fiir seine 505,8km Kommunalstraflen (= 4168 km
Gemeindeverbindungsstraflen -+ 89km L IT O) 254,400 DM zweckgebundene
Zuweisungen vom Land.

Der Landkreis Oberwesterwald dagegen erhielt fiir seine 432 km Kommunalstrafien
(=392 km LII O -+ 40 km Gemeindeverbindungsstrafien) 341,600 DM; dies ent-
spricht rund 800 DM je km Kommunalstrale, wihrend im Landkreis Priim nur
rund 503 DM je km KommunalstraBe zugewiesen wurden.?)

Es muf} als unbefriedigend angesehen werden, dafy Straflen etwa gleicher Ver-
kehrsbedeutung einmal vorwiegend von den Gemeinden (im Landkreis Priim),
das andere Mal vor allem von den Landkreisea (so im Landkreis Oberwesterwald)
unterhalten werden miissen; eine so starke Diskrepanz in der finanziellen Aus-
stattung der verschiedenen Bezirke mufl erst recht als ibedenklich bezeichnet

werden,
Eine Lésung dieses Problems kann nur in ciner einheitlichen Behandlung der
beiden Straflenkategorien liegen. Solange eine bundeseinheitliche Verwaltung
und Finanzierung aller Landstraflen nicht erreichbar ist, wird man einen grofien
Teil der Gemeindeverbindungsstraen am zweckmifligsten in L II O umwandeln.
Allerdings wird man den Landkreisen, die zusitzliche Landstralen zu iibernehmen
haben, die finanzielle Biirde nicht ohne eine Uebergangsldsung auferlegen kénnen.
Auch im Falle einer gleichmiBigen Handhabung der Klassifizierung der Land-
straflen gleicher Verkehrsbedeutung bleibt die Frage zu kliren, weshalb neben
dem allgemeinen Finanzausgleich ein besonderer, auf die Erfordernisse des Stra-
Benwesens abgestimmter Ausgleich treten mufl.
Hierfiir konnen folgende Griinde angefiihrt werden:

1. Die Starrheit der Straflenkosten.
Gebiete mit vergleichsweise geringer Wirtschaftskraft und (oft) diinner Besied-
lung besitzen zumeist ein relativ umfingliches Strafennetz, dessen Unterhaltung
und Ausbau je Einwohner in der Zeiteinheit teurer kommt, als in dichter besie-
delten und daher (oft) wirtschaftsstirkeren Gebieten.
Das Straflennetz in solchen verkehrsarmen Gebieten ist aber hiufig nicht nur
relativ umfinglich, sondern auch verhiltnismiflig iiberdimensionjert. Man kann
ykeine halben Straflen* bauen. Trotz geringer Verkehrsbelastung entstehen in
solchen Fillen erhebliche Kosten durch Frostschiden, Schneeriumung, Wassers
'schiden usw.; auflerdem vermdgen schon wenige schwere LKW erhebliche
Schiden an Straflen anzurichten, deren Unterbau auf die zulissige Achslast ja oft
nicht abgestimmt ist. :

7) Dag Beispicel ist entnommen: Gemeindelag Rlieinland -Pfalz, Nachrichten Nr. 471933, Seite 32.

<
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Wihrend der Finanzbedarf in den meisten Verwaltungszweigen in den diinner
besiedelten Gebieten mehr oder weniger stark abnimmt, zeigt sich infolge der
, Starrheit” der Straffenkosten eine geradezu umgekehrte Tendenz; daher wird es
aus diesem Grund schwer sein, die Stralenbaulasten im Rahmen eines allgemeinen
Ausgleichs zu beriicksichtigen, weil ein allgemeiner Finanzausgleich sich auch
stets an allgemeinen Bedarfstatbestinden, die keine Differenzierungen zulassen,
ausrichten muf3,

Diese , Starrheit” der Aufwendungen fiir das Straflenwesen wird dariiber hinaus
in den kleincren Gebieten untercinander stirker in das Gewicht fallen als zwischen
grofieren Gebieten, bei denen die Wahrscheinlichkeit einer Ausgleichung “einsei-
ticer wirtschaftlicher Bedingungen grofer als bei den weniger ‘umfinglichen
Gebieten ist. Insoweit scheint ein spezieller Ausgleich der Stralenbaulasten
zwischen den Lindern weniger dringend als zwischen den Gebictskdrperschaften

niederer Ordnung.

2. Unterschiedliche Verkehrsbelastung in einzelnen Bezirken.
Bisweilen ‘weisen die StraBen eines an sich verkehrsarmen Gebietes relativ hohe
Belastung durch ,,gebietsfremden Durchgangsverkehr auf.

Beispiele hierfiir bilden die Kreis- und Gemeindeverbindungsstralen des ,,Bims-
gebictes” in Rheinland-Pfalz. Die zerstreut liggenden kleineren Produktionsstit-
ten sind hiufig nur iiber diese StraBen niederer Ordnung zu erreichen, wobei die
Gemeinden oder Landkreise, deren Straflen dadurch besonders belastet werden,
nicht notwendig mit jenen zusammenfallen, in denen die Produktionsstitten
liegen, :

Die durch den Westwallbau besonders mitgenommenen Straffen niederer Ordnung
im westlichen Grenzgebiet von Rbeinland-Pfalz sowie die iiberlasteten Kreis-

. und GemeindestraBlen in den Zentren der strategischen Bauten der Allijerten,

besonders in der Pfalz, sind weitere Beispiele gebietsfremder Verkehrsbelastung,
die zu ciner noch krasseren Ausprigung der oben aufgezeigten unterschiedlichen
- Belastung mit StraBenbaukosten innerhalb der verschieden stark bevolkerten

Gebiete fithren kann,

3, Gesteigertes Interesse des Staates am Stralenwesen.

Es handelt sich beim Stralenwesen um Aufgaben, ,die eigentlich Staatsaufgaben

sind und unabhingig von den zufilligen Verhiltnissen des Unterverbandes er-

fiillt werden miissen .. ."*®%) -

Die Motive des gesteigerten staatlichen Interesses am Straflenwesen — wie am

Verkehrswesen iiberhaupt — lassen sich mit Herrschaftswahrung nach auflen

und nach innen, Wirtschaftsforderung und Notwendigkeit zu planmifliger Ent-

wicklung des Straflenwesens bezeichnen. ?)

Dic drei genannten Griinde, darunter vor allem die progressive Pro Kopf-Be-

lastung der wirtschaftsschwicheren Gebiete, sprechen fiir einc besondere Behand:-

Jung des Finanzausgleichs auf dem Gebiet des Straflenwesens. Auch ein starr -
durchgefiihrtes , Trennungssystem* auf dem Gebiet der Straflenfinanzen, bei dem

den verschiedenen Korperschaften bestimmte Steuercinnahmen zugewiesen wiir-

8) Jessen, J., Arlikel: Finanzausgleich, in: Wirlerhuch der Volkswirtschaft, Jena 1931, Erster Band,

Seite 789.
9) Vel Napp-Zinn, A, T, Artikel: Verkehrspolitik, in: Warlerbuch der Volkswirlschaft, Jena 1933,

Dritler Band, Seile 689.
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dgn, aus denen sie die Lasten des Straflenbaus zu bestreiten hitten, ist unzweck.
miflig, weil keine Steuer ohne eine Differenzierung der Stetiersitze in den ein:
z‘eln'en Bezirken der besonderen Struktur der Straflenkosten in den verschiedener;
Bezirken angepafit werden konnte. Eine so weitgehende Differenzierung (er
Steuersitze in verschiedenen  Gebietsteilen wiirde aber die Wirtschaftseinheit
empfindlich stéren und ist daher undurchfiihrbar.

In der Begriindung zur Gesetzesvorlage iiber den Finanzausgleich unter den Lin-
dern?®) wird ausdriicklich von der Bundesregierung darauf hingewiesen 51{§
»im Gegensatz zum kommunalen Finanzausgleich, der naturgemif3 ldiffcr‘enz,ieer{er
gestaltet werden muf, fiir den Linderfinanzausgleich ein Bediirfnis nach tiber-
-mifliger Verfeinerung nicht anerkannt werden kann, weil die Ausgleichsérgeb:
nisse sich ohnehin in einem Spielraum von globalen Zahlenwerten bewegen Uﬁci
angesichts des Volumens ‘der hier bewegten Finanzmassen Abweichungen inner.
halb dieser Toleranz nicht entscheidend ins Gewicht fallen kinnen . . sy

Ausdriicklich wird aus diesem Grund auch ein Sonderlastenausgleich des Straflen.
bauwesens zwischen den Lindern abgelehnt. 1¥) i
Demgegeniiber kann aber die Notwendigkeit einer Sonderausgleichs fiir dje
Gemeinden und Gemeindeverbinde, infolge der bereits oben abgeleiteten gris.
Beren Bedeutung der Unterschiede zwischen den weniger umfinglichen Gebieten
nicht bestritten werden, '

Akzeptiert man den hier abgesteckten Rahmen, der den speziellen Finanzausglejcl
auf dem Gebiet des Stralenwesens zu ¢iner Angelegenheit der einzelnen Bundes.
linder und der untergeordneten Gebietskorperschaften macht, wird man sich
zunichst fragen miissen, welchen Umfang der Finanzbedarf des Landes Rhein,
land-Pfalz und der iibrigen, mit dem Land durch ein Finanzausgleichsystem ver.
bundenen Gebietskdrperschaften, die Lastentriger von Landstralen sind (Kreise
und Gemeinden, nicht aber der Bund), zukiinftig annehmen wird. Auflerdem
muf} ge:fdéirt werden, wie die erforderlichen Mittel fiir die LandstraBen des Landes
und seiner untergeordneten Kd&rperschaften aufzubringen und nach welchen
Gesichtspunkten sie zu verteilen sind. Dabej spielt auch die Wah! des Schliissels

nach dem die Zuweisungen erfolgen, eine Rolle. ’

Auf die einzelnen Punkte wird nacheinander einzugehen sein.

Der Zustand der LandstraBlen und der zukiinftige Finanzbedarf zu ihrer Wieder:
herstellung, / ]

‘Waihrend die Lingenentwicklung der Landstrafen in Deutschland im wesents
/ lgchen_als abgeschlossen betrachtet werden kann, bleibt ihr Ausbauzustand erhieb.
lich hinter den Anforderungen der Verkehrsentwicklung zuriick.

Der Mindestquerschnitt der befestigten Fahrbahnbreite fir Landstralen
mit schwerem Verkehr wird mit 7,0m bis 7,50 m angenommen, derjenige fiir Land.
straffen mit leichtem Verkehr mit ém bis 6,50m. ) Selbst wenn man fiir‘ di-é
Bundesstraflen nur eine durchschnittliche Mindestbreite von 6,30m fordert ynd

19) Bundestagsdrucksache 480 vom 29. 4. 1954,
1) Bundeslagsdrucksacho 480, Seite 101,
12) Iibenda Seite 102,
13y N s oy inisteri
) Nach den vom Bundesyerkehrsiinisterium herausgegebenen Riclitlinien far den Ausbau von

LandstraBBen (RAL) 1951.

'
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fiir I. I O sogar nur eine solche von ém, bedurften nach dem Stand vom 31.
3,1951 %) noch mehr als 809 aller Bundesstralen und L I O im Bundesgebiet

einer Verbreiterung: 15)

1. Bundesstrafien

unter 4,5m 4,5 m bis 5,5 m bis 65mbis 75 mbis
unt.55m unt.65m unt.75m unt.90m
Bundesgebiet 4,570 .20,60% 55,349 11,90% 5,19%
Rheinland-Pfalz 1,009 19,119 54,500 18,8090 6,009
2, Landstralen I. Ordnung °
Bundesgebiet 33,1200 44,87 % 18,70% 2,399% 0,70%
Rheinland-Pfalz 18,269 46,62% 30,26 % 3340 1479%
3. Landstralen II. Ordnung
Rheinland-Pfalz 62,0 % 30,2 % 58 % 0,5 Yo 0,0 %

Deutlich sind die mit der jeweiligen Straflenklasservariierenden Ausbauverhilt-
nisse zu erkennen, Rheinland-Pfalz weist fiir seine L IO wesentlich giinstigere
Zahlen aus, als dem bundesdurchschnittlichen Niveau entspricht.

Die Art und Stirke der Deckenbelige bildet ein weiteres wichtiges Ele-

ment des Straflenzustandes. Die Straflenbaustatistik unterscheidet dabei ,leichte

Decken” (= 1. wassergebundene Schotterdecken, 2..Schotterdecken mit Ober-

flichenschutzschicht aus Teer oder Bitumen), die heute hchstens noch fiir einzelne -
schwach befahrene Strecken auf L II O als ausrcichend betrachtet werden diirfen,

keinenfalls aber auf LIQ oder gar Bundesstraflen; weiter sind die ,mittel-

schweren Decken® abzugrenzen, die einen Belag bis zu é cm aufweisen. Auf

die Dauer miissen sie besonders auf Bundesstraffen durch schwerere Decken

ersetzt werden, SchliefSlich werden iiber 6 cm starke bitumintse Belige wie auch
Zementbeton- und Pflasterdecken als ,schwere Belige" bezeichnet. Wielchem
der verschiedenen Typen der Vorzug zu geben ist, liflt sich nur nach' den beson-
‘deren Umstinden entscheiden, \ ,

Im Bundesgebiet ist der Anteil der vdllig unzulinglichen leichten Decken auf
den Bundesstraflen von 46 % im Jahre 1938 auf 35 9% im Jahre 1951 gesunken,
bei den LI O von 76,6 % auf 71 %, ' !

Die besonderen Verhiltnisse in Rheinland-Pfalz weichen dabei nur unerheblich
von denen im ganzen Bundesgebiet ab. .

Der erschreckend hohe Anteil der leichten Decken an den verschiedenen Decken-
. beligen illustriert den groflen Finanzbedarf, der zur Instandsetzung des Straflen-

netzes noch aufzubringen sein wird.

14) dem Zeitpunkt der letzten straflenbaustatistischen Irhebung.
18) Eigene Berechnung auf Grund von Angaben der StraBenverwaltung Rheinland-Pfalz und des
Statistischen Bundesamtes. Dic Prozentzahlen der fiber 9 m breiten Strafien wurden ihrer Gering-

fugigkeit wegen weggelassen.
16) Tiigene Berechnung auf Grund der Angaben des Statistischen Bundesamtes.
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Anteil der leichten, mittleren und schweren Decken auf B und LIO
im Bundesgebiet (Reichsgebiet) am 31. 3..1938 und am 31. 3, 1951 in 05 1)

leichte mittlere schwere
L Decken Decken Decken
B 1938 46,7 31,1 22,2
B 1951 35 35 30
LIO 1938 76,6 10,3 ’ 13,1
LIO 1951 71 17 12

Bei den LIIO liegen die Verhiltnisse noch schlechter. Man kann wohl durclys
schnittlich mit einem Anteil von etwa 80 % leichter Deckenbelige rechnen, wobei
der Anteil der Schotterdecken ohne Schutzschicht besonders grof} sein diirfte
Fm Verhiltnis zur Entwicklung des Ausbauzustandes der Bundesstraflen ist der-
jenige der LIO und LIIO besonders stark zuriickgeblieben. Diese Tatsache
mag mitverursacht haben, dafl die wiinschenswerte Intensivierung des Verkehrs

al_lf den Nebenstralen in den von der Eisenbahn nur mangelhaft bedienten Ge-
bieten hintangehalten wurde. : :

Die Tragfihigkeit einer Strale und ihre Anfilligkeit gegen Witterungseinfliisse
hingt nicht nur von der Art und der Stirke der aufgebrachten Decke, sondern
- auch vom Vorhandensein und der Art des Unterbaus der Strafle ab. Die heute in
wachsendem Maf} auftretenden Frostschiden haben ihre Ursache zumeijst im
mangelhaften oder fchlenden Unterbau der Strafen. Vielfach ist die Art des
angewandten Unterbaus bei den verschiedenen LandstraBenstrecken nicht mehr
genau feststellbar, so daff dadurch die rechtzeitige Sperrung gefihrdeter Straflen.
l;ibschnitte }im Fri(ilh};lhr fiir d‘enhSchWerv‘erkehr nicht immer méglich ist. Mar;
ann annehmen, daf$ etwa zwischen 3 und 10 % assifizie en iiber
hann, nnchen, daff etwa o der klassifizierten Straflen iibers

Besonders aufschlufireich fiir den Zustand der Landstrafl ind di ‘
Angaben nach dem Stand vom 31, 3, 1951: ’ en sind die folgenden

Stralenzustand am 31. 3. 1951 in o 17)

Bundesgebiet
a) Bundesstrafien gut mittel schlecht
freie Strecken 55 35 10
Ortsdurchfahrten %) 47 40 13
B)LIO .
freie Strecken ‘ 31 40 29
Ortsdurchfahrten *5) 39 46 15

Dic in ,mittlerem Zustand* sich befindenden Straflenstr edii i
griindlichen Instandsetzung, die in ,schlechtemn Zustafrgldr‘1 ‘sg:;tﬁilire:cgtlrlzgen ciner
umfassenden Wiederherstellung, Der Zustand e
erheblich besser als derjenige der LI O und b
Rl}einlandﬁl’falz Ende 1954 noch zu 44 9 jp s
spiegelt sich die nach den kleineren Gebiet:
Finanzkraft,

In den letzten Jahren hat sich d
n : at s er Straflenzustand trotz der umfapgre:
Investitionen im Straflenwesen nicht erheblich gebessert. Vor allem drcle%rj;;}iﬁ

-
17) Liigene B ' Grun
]83 Ortfsd lrc‘}c;c}a}‘llnung al‘l[ G}und von Al,lgabeu des Stalistischen Bundesamtes

urchiahrten in Gemeinden tiber 6000 Linwohnern, .

einer
der Bundesstrafien ist durchweg
esonders der LII O, die z.B. in -
chlechtem Zustand lagen! Darin
skorperschaften hin abnehmende
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der in schlechtem Zustand befindlichen Straflenstrecken ist seit 1950 bei allen
klassifizierten Landstraflen fast gleich geblicben:

Entwicklung des Anteils der in gutem, mittlerem und schlechtem Zustand
befindlichen B, LI O und L IT O in Rheinland-Pfalz in v, H. 1)

B Ende 1950  Ende 1951  Ende 1952  Ende 1953  Ende 1954
gut 62,3 50,8 51,8 54,5 51,8
mittel 30,6 39,2 38,0 35,4 38,1
schlecht ‘ 7. 10,0 10,2 10,1 10,1
LIO '

gut 31,9 23,8 24,3 32,7 37,0
mittel 43,4 433 43,7 40,7 39,8
schlecht : 24,7 32,9 32,0 ‘ 16,6 23,2
LIIO

gut 15,6 — 19,9 23,0 27,2
mittel 36,0 — 31,4 29,6 28,8
schlecht ' 48,4 — 48,7 474 44,0

Die Bescitigung vieler hohengleicher Kreuzungen mit Schienenbahnen sowie die
Anlage von Umgehungsstraflen zwecks Vermeidung enger, uniibersichtlicher
Ortsdurchfahrten bildet ein weiteres vordringliches Problem, auf das hier nur
verwiesen sei. Fiir die Beseitigung der dringendsten Fille dieser Art allein fiir
das Land Rheinland-Pfalz — in den anderen Lindern diirften die Verhiltnisse
ihnlich liegen — sind {iber 150 Mio DM zusitzlich zu den laufenden Re-

investitionen veranschlagt, _
Welche Kosten durch die Modernisierung der Straflen entstehen, illustriert das
Beispiel der BundesstralBe 9 (linke Rheinuferstrafle), deren Umbaukosten (Ver-
breiterung, Umgehungen, Beseitigung schienengleicher Ueberginge usw.) nach
dem Preisstand von 1953 fiir 140 km auf 120 Mio DM berechnet wurden. |

Von besonderem Interesse sind die Berechnungen iiber den notwendigen
Finanzbedarf, um die Landstraflen den heutigen Verkehrserfordernissen
anzupassen.. Fiir das Land Rheinland-Pfalz ergibt sich der folgende vordringlich
erforderliche Finanzbedarf: 20)

Bundesstrallen:
1. Ausbau der bereits zu einein Drittel
fertiggestellten Autobahn Koblenz —

Wittlich — Trier — Landstuhl 660 Mio DM
2. Ausbau der B 9 nordlich Mainz 120 ,,
3. Ausbau der B 9 siidlich Mainz 7 9, 5
4. Ausbau der B 42 80 ,-
5. Ausbau der B 10 20, '
6. Ausbau der B40 30, w ’
7. Ausbau sonstiger Bundesstraflen 50,

19) Ligene Berechnung auf Grund der. Angaben der StraBenverwaltung Rheinland -Plalz.

20) Der Vollstindigkeit halber wird der Bedarf Fir die Bundesstraben mil angegeben. Nach An-
gaben des Ministeriums fiir Wirtschaft und Verkelr., :
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Ohne den Autobahnausbau miifiten demnach mindestens 370 Mio DM méglichst
kurzfristig fiir den Ausbau des Bundesstraflennetzes verausgabt werden. Selbst
auf 10 Jahre verteilt, bedeutet dies einen jihrlichen Aufwand von 37 Mio DM,
zuziiglich der laufenden Unterhaltungskosten von mindestens 7 Mio DM jihrlich,
zusammen also 44 Mio DM jahrlich; 1953 wurden dagegen fiir Bundesstrafien
(ohne BAB) rund 37 Mio DM verausgabt. "
Die Kosten der notwendigen Erneuerungen im Zug von LIO in Rheinland-
Pfalz, die im wesentlichen iiber den Landeshaushalt aufzubringen wiren, belaufen
sich (nach dem Stand vom 1. 6. 1952) auf folgende Betrige: ‘

1. Instandsetzung der Straflendecken 76 626 000 DM

2. Erneuerung des Unterbaus 90 000 000

3. Verbreiterungen usw. 67 054 000

4. Ortsumgchungen, Beseitigung schienen-

gleicher Ueberginge '

1)

»

67975000 ,

301 655 000 DM
5. Fiir Briicken im Zug von LIO 21000000 ,,

Um einen Anhaltspunkt fiir den Umfang der tatsichlich unaufschiebbaren Maf}-
nahmen zu erhalten, wird angenommen, daf sich der Gesamtbedarf auf 10 Jahre
verteilt; so ergibt sich ein jihrlicher Bedarf von rund 32 Mio DM fiir die LI O
in Rheinland-Pfalz. Dazu miissen Unterhaltungskosten von jihrlich etwa
12 Mio DM angesetzt werden (2500 DM /km LI O) sowie rund 6 Mio DM per-
sonliche Ausgaben, die das Land fiir die Verwaltung der Bundesstrafien und der
LIO aufbringen muf, wihrend die Landkreise fiir die Verwaltung der L II O
einen Verwaltungskostenzuschufl leisten (40,— DM je km LII O). —

Die Kosten der notwendigen Verbesserungen an L II O in Rheinland-Pfalz be-
ttagen schitzungsweise 200 Mio DM. Wiederuin auf 10 Jahre verteilt, wiirde
dies einen jihrlichen Bedarf von 20 Mio DM ausmachen, zu dem rund 9 Mio DM
jdhrlich an Unterhaltungskosten und rund 3 Mio DM jihrlich an persénlichen
Ausgaben hinzuzurechnen sind. Insgesamt miifiten die Landkreise demnach zu-
kiinftig einen Mindestbetrag von jihrlich 32 Mjo DM aufbringen, sollen die
Straflenverhiltnisse nicht hoffnungslos hinter den Verkehrsanforderungen zu-
riickbleiben, ]

Fiir die Gemeindestrafien, die der Verbir{dung' von Ort zu Ort dienen, wurde
der Ausbaubedarf auf 120 Mio DM angesetzt. Unter Hinzufiigung dler’Kosten
der laufenden Unterhaltung ergibt sich ein geschitzter jihrlicher Mindestbedarf
von 16 Mio DM, den im wesentlichen die Gemeinden zu tragen haben,

Fur Bundesstrafien, LIO und LII O sowie die Gemeindeverbindungsstrafien
ergibt sich demnach ein geschitzter jihrlicher Mindestbedarf von 142 Mio DM
d.er wahrscheinlich erheblich zu gering ist, da eine zukiinftige Verkehrszunahme
 nicht beriicksichtigt wurde und der notwendige Bedarf auf 10 Jahre verteilt wurde
BCIHCkS.lChﬁgt man, daf3 die Finanzierung der Bundesstraflen gegenwirtig un-
abhanglg von-derjenigen der Landesstraflen (LIO, LII O und Geme'mdever:
bmdungss_traBen) erfolgt, so mufl man einen jihrlichen Miyn‘destgesamtbedér{/’
v‘o.n 98 Mio DM fiir das rheinland-pfilzische Landstraflenwesen annehmen,
Die Eigenausgaben der Landkreise und des Landes Rheinland-Pfalz lagen im bis-
her giinstigsten Rechnungsjahr 1954 noch um rund 22 Mio unter dem als Minimun; ‘
an.z‘useher}dcn Betrag. Er wird im wesentlichen vom Land selbst aufzubringen
 sein, da die Landkreise den Differenzbetrag nur iiber die speziellen Finanz g iz
. sungen des Landes zu decken vermégen. Thesver

.
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Fiir die kommenden zehn Jahre wird man infolge der zunehmenden Motori-
sierung einen durchschnittlichen Mehrertrag von etwa 10 Mio DM aus der Kraft-
fahrzeugsteuer ansetzen diirfen, so dafl noch jahrlich etwa 12 Mio DM iiber eine
Erhshung der Steuersitze®!) oder einen eventuell cinzufiithrenden speziellen
Linderfinanzausgleich fiir das StraBenbauwesen zu decken wiren. Die Lésung
der dringendsten Schwierigkeiten liegt also durchaus im Bereich' des Mdglichen.

" Es sei ausdriicklich festgestellt, daf3 die jihrlich dem Kraftverkehr anzurechnenden

Zinskosten der L IO und L II O in Rheinland-Pfalz von rund 40 Mio DM unbe-
riicksichtigt bleiben. Es ist offensichtlich, daf} die Ausgaben fiir Neus, Um= und
Ausbauten an Landstralen dem Kraftverkehr keinenfalls im Jahr ihrer Veraus-
gabung, sondern immer nach Maf3gabe der tatsichlichen Abnutzung dieser An-
lagen zugelastet werden diirfen, auch dann, wenn die Deckung der -, perioden-
fremden* Ausgaben nicht auf dem, Kapitalmarkt moglich ist, sondern auf den
dffentlichen Haushalt itbernommen werden muf3. (Entgegen der im ,,Wegekosten-
gutachten” S. 9, Punkt 13 dargestellten Ansicht). — :
Inwieweit langlebige Strafieninvestitionen, die auch dem zukiinftigen Bedarf
zugute kommen, durch Schuldenaufnahme oder aus laufenden Mitteln gedeckt
werden sollen, lif}t sich nur aus gesamtwirtschaftlichen Erwigungen heraus ent-
scheiden, Die vielfach geiuflerte Ansicht, langlebige Investitionsgiiter miifiten
aus Anleiheaufnahme gedeckt werden, weil nur die Schuldenaufnahme eine
gerechte Verteilung der Lasten auf Gegenwart und.Zukunft erlaube, ist unzu-
treffend.
Demgegeniiber muf} festgestellt werden, daf auf dem Gebiet des Stralenwesens
langlebige Investitionen in den letzten Jahren fast ausschliefSlich aus laufenden
Mitteln getitigt wurden. Auch durch die Aufnahme .von Schulden wire volks.
wirtschaftlich gesechen keine Entlastung der gegenwirtigen Generation zulasten
der zukiinftigen erfolgt; denn, gleichgiiltig, ob die Investitionen aus laufenden
Einnahmen oder aus Schuldenaufnahmen getitigt werden, ,,. . . it is the present
generation that pays . ..* (Pigou). Die Schuldendienst- und- Tilgungssteuern,
die dem Kraftverkehr im Fall einer umfangreichen Schuldenaufnahme spiter
hitten auferlegt werden miissen, stellen volkswirtschaftlich gesehen nur cine
Einkommensumschichtung, einen bloBen ,,Hindewechsel” (Neumark) dar.
Der Entscheid iiber die eine oder andere Finanzierungsart 1ifft sich nur unter
Beachtung aller sozialwirtschaftlichen Aspekte, insbesondere der konjunkturellen
Lage, fillen. Als ganz grobe Regel wird man gelten lassen konnen, daf in
Zeiten guter Wirtschaftskonjunktur die Beschaffung der Investitionen fiir lang-
lebige Anlagewerte aus laufenden Mitteln im allgemeinen giinstiger zu beurteilen
sein wird als in Zeiten flauer Wirtschaftslage, wie z. B. die Erfahrungen in der
Finanzierung des Straflenbaus in den allerletzten Jahren bestitigen; umgekehrt
bildet die auflerordentliche hohe Verschuldung der Lastentriger der Landstralen
am Ende der 1920er Jahre ein Beispiel fiir die Gefahren, die durch iibermiflig
forcierte Anleihenaufnahme bei lebhafter Konjunktur. entstehen kénnen.
Ein Vergleich der vom Land fiir L 1O und von den Landkreisen in Rheinland-
Pfalz fiir LIIO bisher getitigten Eigenausgaben mit den oben als
‘notwendig bezeichneten jihrlichen Investitionen lit den Riickstand erkennen,
mit dem die Finanzierung der Landstrafien hinter den Erfordernissen cines ver:
kehrsgerechten Ausbaus bleibt. o -

21) Ltwa ein Viertel der Summe diicfte durch dic Neuregelung der Steuersitze durch das Verkehrs-
{inanzgesctz cinkommen.
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Es muf ausdriicklich bemerkt werden, daf8 die Verhiltnisse in Rheinland-Pfalz

dabei gegentiber den anderen Bundeslindern noch relativ giinstig liegen:

Die Eigenausgaben des Landes Rheinland-Pfalz und seiner Landkreise
auf dem Gebiet des Straflenwesens 1949 bis 1954 22)

Rj Land Landkreise
DM DM
1949 ‘ 21395000 8 448 000
. 1950 19 470 000 8 619 000
1951 18 578 000 . 9557000
1952 30 838 000 11 803 000
1953 45280000 2%) - 12 900 000 29)
1954 40 600 000 %) 19 900 000 27)
zukiinftig 50 000 000 32 000 000

. \Vf.:nn auch” das bisher Geleistete weit hinter dem Maf} des Notwendigen zuriick-
bleibt, bediirfen doch dje auflerordentlichen Anstrengungen des Landes Rhein-
land-Pfalz auf dem Gebiet des Stnalenwesens besonderer Anerkennung. Er-
schwerend kommen die weit iiberdurchschnittlichen Kriegsschiden an den Strafien

im Gebiet des Landes hinzu,

Em zut;effe:nd‘es Bild liefert ein Vergleich der Ausgaben fiir die einzelnen Straflen.
‘ziltggorl.en je km in Rheinland-Pfalz und im gesamten Bundesgebiet. Die Unter.
ZC if‘:dc in dqn Aufwendungen fiir die Bundesstraien in den verschiedenen Bun-
eslindern sind dabej unerheblich; dagegen ergeben sich merkliche Differenzen

+ bei Betrachtung der Verhiltnisse der LIO und L IIO:

Rj Land Rheinland-Pfalz  alle Bundeslinder Landkreise alle Landkrejse
, (ohne Hansestidte) Rhl.-Pf. im Bund
DM je km DM je km DMjekm DM jekm
o0 : LIO LIO LIIO LIIO
1950 4 460 4013 1650 .
1951 ; ggg 3460 1 700 1930
1952 o 4280 1873 2200
1953 - 7 000 ) 4700 2407 2500
5700 23) ..

‘XfngﬁtR%leill}landﬁl’falzﬂ 1949 einen hoheren Satz je km fiir seine LandstraBien
als die Bundeslinder im Durchschnitt, fillt es in den beiden folgenden

Jahren merklich ab. uyp 1 i d
, 952 wi ebli er d
T merklich - 2 Iieg:l\;leder knapp, 1953 erheblich iiber dem bundes.

Der F ‘ .
buert dfsgfllszhcslfli {}H.sglaben in Rheinland-Pfalz wird allerdings durch die {iber-
pemindert pittlichen Kriegsschiden an Briicken und StraBlen des Landes

Die A -
ie Aufwendungen der Landkreise des Landes Rheinland-Pfalz liegen bis 1953

knapp unter .
pp er dem Bund‘escdurchsclmitt, 1954 wahrscheinlich erheblich dariiber.,

Das Gewicl . .
des La(r:lztzcsltuif{r (flmariznellen Anforderungen dieser Ausgaben fiir die Haushalte
er Landkreise wird durch den folgenden Vergleich, der die

22) Nach Angaben des Statist
von Rheinland-Dgl,. ‘
28) Geschiitale Werlo,

1sehen Landesamtes and des Ministeriums fiir Wirtschaft und Verkehr

Finanzierungsprobleme der LondstraBen in Rheinland - Pfalz 13

Straflenausgaben je Einwohner in den verschiedenen Lindern zeigt, besonders
deutlich:

Ausgaben auf dem Gebict des Straflenwesens?®t) in DM je Einwohner im Rj
' 1950 1951 1952 1953

Rheinland-Pfalz 19,02 ©0,67 29,69 3897
Schleswig-Holstein 1583 20,28 27,35 3425
Niedersachsen 13,79 1826 . 21,72 28,06
Nordrhein-Westfalen 19,21 23,11 26,10 30,86 .
Hessen “ 21,66 21,82 2515 27,02
Baden-Wiirttemberg 23,48 27,11 32,81 3630
Bayern 1716 21,0 23,43 2830

Die grofien Anforderungen, die das Land und die Landkreise in Rheinland-Pfalz
fiir das Straflenwesen erfiillen miissen, kdnnen nur unter Zuriickdringung der
Ausgaben fiir andere Verwaltungszwecke erfiillt werden, wie die unten stehende
Zusammenstellung verdeutlicht:

Anteilsitze der Eigenausgaben fiir das Straflenwesen an den Figenausgaben
aller Verwaltungszweige 2)
1929 1930 1931 1932 1938 1948 1949, 1950 1951 1952

Alle Linder 34 29 24 24 38 28 25 32 39

Rheinland-Pfalz e e v 51 39 46 45 65
Alle Landkreise 253 222 182 23 713 91 113 ... 120
Landkr. Rhld.-Pfalz ... ... ... cee . ... 196 179 193 205

Problematik des Zuweisungsschliissels der speziellen Ausgleichsleistungen des
Landes an die Landkreise

Auf die Unzutriglichkeiten infolge der unterschiedlichen Handhabung der Klassis
fizierung der Bezirksstraflen und die sich fiir die kommunalen Korperschaften
daraus ergebenden finanziellen Schwierigkeiten wurde bereits hingewiesen.

Aber auch der Schliissel der speziellen Zuweisungen an die Landkreise, der in
seinem Grundgedanken der:Regelung in Hessen, Niedersachsen, Bayern und
Schleswig-Holstein entspricht %), zeigt erhebliche Mingel.

Der in Rheinland-Pfalz verwendete Schliissel ist so angelegt, dafl der Zuschuf3-
betrag fiir die LII O je km um so hoherfist, je grofler die auf die Einwohnerzahl
entfallende Linge der L IT O des betreffenden Kreises ist; und zwar wichst der
Stralenbauzuschul in den Landkreisen mit regelmiBig wachsender Kilometer-
linge der LIIO je Einwohner unregelmifBig progressiv, was durch den
gestaffelten Zuschufisatz erreicht wird.2")

21) Wirtschaft und Statistik, eft 7/1955, Seite 374.

25) Adamck-Saake, Die- StraBienkosten und ihre Finanzierung, Biclefeld 1952, Scile 8G, sowie
cigene Berechnung des Verfassers.

26) In Nordrhein-Westfalen werden dagegen fesle Kilometersitze, unabhingig vou der Binwohner-
zahl der Kreise, zugeschossen. '

27) Vgl. den in I'ubnote 3 heigefigten Text des § 9, Absatz 1, des Finanzausgleichsgeselzes.
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Ein stark vereinfachtes Beispiel, bei dem wir von einer angenommenen festen
Einwohnerzahl von 1000 Einwohnern ausgehen, mag diese Zusammenhinge ver-
deutlichen: 25)

km LIIO  Zuschufl Zuschuje dassind  Zuschuf} je

.. - je1000 Einw. insgesamt km LIIO DM/km Einwohner
DM DM mehr DM
0,2 140 » 700 — 0,14
0,4 280 700 — 0,28
0,6 420 700 — 042
0,8 560 700 — 0,56
1,0 700 700 — 0,70
1,2 910 758 58 0,91
1,4 1120 800 42 1,12
1,6 1330 831 31 1,33
1,8 1540 855 24 1,54
2,0 1750 875 20 1,75
2,2 2110 959 84 2,11
2,4 2470 1029 70 2,47

- Zunichst muf beachtet werden, dafl die Zuschiisse je km ungleichmiflig zuneh-

men, wie aus Spalte 4 der vorliegenden Tabelle entnommen werden kann. Dem-
gegeniiber verlangt aber eine gerechte Behandlung aller Gebietskorperschaften,
daf3 die vorgesehene Progression der Zuschufisitze je km L II O, wenn sie iibers
haupt sinnvoll ist, allen beteiligten Kreisen in gleicher Weise zugutekommen mug.
Praktisch handelt es sich bei den sich durch diese unregelmiBige Progression
ergebenden Unterschiedlichkeiten um erhebliche Betrige. Besonders kraf3 sind
die Unterschiede vor cinem ,Sprung” in der Progression, wie im Fall eines

Kreises in unserem Tabellenschema, der 2km LII O auf seinc 1000 Einwohner '

‘aufweist und dafiir 20 DM je km mehr enthilt als der Kreis mit 1,8 km je 1000
Einwohner, wihrend der Kreis mit 2,2km je 1000 Einwohner 84 DM je km
mehr enthilt als derjenige mit 2 km je 1000 Einwohner!

Eine weitere Unzulinglichkeit des verwendeten Schliissels ergibt sich aus fol-
gendem: Dem Schliissel licgt der Gedanke zugrunde, daBl jene Kreise, in denen
eine relativ hohe Einwohnerzahl auf den km L II O entfilit, eine gréBere Wit
schafts- und Finanzkraft aufweisen als jene, bei denen nitr wenige Einwohner
je km LIIO vorhanden sind. ‘

Erstere erhalten daher je km einen geringeren Zuschufibetrag als die letzteren.
Die Problematik dieser Annahme liegt nun darin, dafl hohe Einwohnerzahl je km
LIIO in den Landkreisen in vielen Fillen geradezu auf cine verhiltnismiBig
geringe Wirtschafts- und Finanzkraft schlieflen Lift. :

So ergibt sich fiir Rheinland-Pfalz, daBl zwar die schwach bevélkerten Kreise
der sogenannten ,;roten Zone" zumeist wohl eine geringe Finanzkraft aufweisen,

da.ﬁ abe.r auch die dichtbevélkerten Kreise, besonders in der Umgebung groflerer
Sfadte, infolge des hohen Anteils an Evakuierten oder Fliichtlingen, ebenfalls
finanziell schlecht gestellt sein kdnnen. ‘
_Einc ganze Reihe von Kireisen, deren Gemeinden eine tibendurchschnittliche
Realsteuerkraft und verhiltnisiniflig geringe Belastung durch Ausgaben fiir Fiir-

28 , s ; ; ; 5
) Unter Zugrundelegung der im Finanzausgleichsgesetz 1955 vorgesehenen Zuschufsitze.
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sorge usw. aufweisen, erhalten nach der jetzigen Regelung der Zuschufsitze
relativ hohe Zuschiisse je km LII O gegeniiber jenen Kreisen, die zwar dicht
bevolkert sind, und daher verhiltnismiflig geringe Zuschiisse je km L I1 O erhal-
ten, aber eine unterdurchschnittliche Realsteuerkraft der Gemeinden und verhilt-
nismiflig hohe Ausgabenbelastungen fiir Fiirsorge usw. aufweisen.
Insoweit also die tatsichlichen Verhiltnisse in den Landkreisen von ‘den Voraus:-
setzungen abweichen, von denen man beim Entwurf des Schliissels ausging,
wirkt die Progression der Zuschuflsitze im Sinne einer ‘Verschirfung der wirt-
schaftlichen und finanziellen Unterschiede zwischen den einzelnen Kreisen.
Die beiden aufgezeigten Mingel der gegenwirtigen Regelung lassen es empfch-
lenswert erscheinen, die Zuschiisse fiir die L II O (und fiir die Gemeindeverbin-
dungsstralen, fiir die diese Folgerungen ebenfalls zutreffen), grundsitzlich nach
der Linge der Straflen zu bestimmen, also einen einheitlichen Kilometersatz fest-
zusetzen, ohne die Bevdlkerungsdichte mit zu beriicksichtigen.
Nach dieser Regelung wiirden die dichtbevilkerten Gegenden je Einwohner
nach wie vor im allgemeinen cinen niedrigeren Zuschufisatz erhalten als die
diinnbevélkerten Gebicete; die Progression der Sitze je Einwohner wiirde aber
erheblich gemindert, Gleiche Zuschufsitze je km Landstrafle wiirden iiberdies
eine einfachere Errechnung der Zuweisungen gestattén. 2°)
Eine noch engere Anpassung an die wirtschaftlichen und finanziellen Verhilt-
nisse in den einzelnen Kreisen liele sich erreichen, indem die Kilometerlinge
der Kreisstrallen mit einem variablen Faktor multipliziert wiirden, soweit beson-
dere fiir das Straflenwesen relevante Verhiltnisse beriicksichtigt werden sollen.
Dabei konnte z, B. die unterschiedliche Belastung der Kreisstraffen (z.B. des
Bimsgebietes), die unterschiedliche Topographie (z. B. Winterschiden im Eifel-
Hunsriickgebiet) oder andere Umstinde beriicksichtigt werden.
Diese Regelung wird in dhnlicher Weise in einigen schweizer Kantonen durch-
gefiihrt, %) \ ‘ :
Unter Beriicksichtigung des oben dargestellten Straflenzustands in den einzelnen
Bezirken, ergibt sich noch ein weiterer Mangel der gegenwirtigen Regelung des
Finanzausgleichs: Es zeigte sich, daf} die Ortsdurchfahrten von Bundesstrafien
in Gemeinden mit iiber 6000 Einwohnern' gegeniiber den frejen Strecken der
Bundesstraflen in relativ schlechtem Zustand liegen, wihrend die Ortsdurch-
fahrten in Gemeinden iiber 6000 Einwohnern bei den L1 O in einem durchweg
besseren Zustand als die entsprechenden freien Strecken sind. Fiir Ortsdurch-
fahrten beider Straflenklassen sieht das Finanzausgleichsgesetz aber gleiche
Zuschiisse von 1550,— DM je km Ortsdurchfahrt vor. Da nun die Ortsdurch-
fahrten im Zug der vorwiegend dem Fernverkehr dienenden Bundesstrafien
ohnehin besondere Engpisse darstellen, wire einé Differenzierung der Zuschiisse
fiir L T O und Bundesstrafien angebracht. .

Folgerungen ‘

Schon die Skizzierung der bestehenden Verhiltnisse macht klar,” dafl erhebliche
Aenderungen auf dem Gebiet der Straflenfinanzierung notwendig sind, soll das
Straflenwesen micht weit hinter den Verkehrsanforderungen zuriickbleiben. Die

29) Diese Regelung entspricht derjenigen in Nordrhein-Westfalen. Vgl Geselz- und Verordnungs-
blatt 1955, Seite 103, .
30) ‘Abegg, lans, Verteilungsschliissel bei Subventionen und Anteilen, Bern 1948, insbesondere
Seite 170 bis 172. .
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nach meiner Ansicht anzustrebende Entwicklung sei im Folgenden kurz ums
rissen: :
1. ,,. . . Die beste Gewihr fiir eine sparsame Verkehrswirtschaft . . . bietet dic
Befolgung des Grundsatzes, wonach jedes Verkehrsmittel mit Einschlufl der von
ihm beniitzten Verkehrsanlagen fiir seine Kosten selbst aufkommen sollte, .** )
~ Diese Forderung hat nicht nur im Rahmen einer Wettbewerbsordnung ihren
Platz, sondern sie ist Grundlage jeder Wirtschaftsordnung. ,,Ohne den Grunds=
satz der Eigenwirtschaftlichkeit zwangsliufig Vergeudung in der Verkehrswirt=
schaft . . ."' %) ' :
Man muf} allerdings beachten, dafl es im Wesen der allgemeinen ,,Sondersteuern™
. des Kraftverkehrs (Mineraltlsteuer und Kraftfahrzeugsteuer) liegt, dafd alle Stra=
Benbenutzer ohne Riicksicht auf die Kosten der jeweils 'benutzten Verkehrs-
anlage gleich behandelt werden. Insoweit ist es gerechtfertigt, von einer modir
fiziertem Eigenwirtschaftlichkeit zu sprechen.
Aus dem Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit ergeben sich fiir unser Problem
zwei wichtige Folgerungen: ' '
a) Die steuerlichen Sonderlasten des StraBBenverkehrs stellen Skonomisch gesehen
Entgelt fiir die anteilmiBige Abnutzung der Straflen und ihrer Nebenanlagen
durch die Benutzer der Straflen dar. Ob die ecine oder die andere Sondersteuer
rechtlich gesehen, etwa im Hinblick auf die urspriingliche Intention des Gesetz-
- gebers, Entgeltcharakter besitzt oder nicht, ist fiir unsere Feststellung gleich-
giiltig. Die verkehrswirtschaftliche Situation hat den Sondersteuern die Skono-
mische Funktion eines Entgelts fiir die Straflenabnutzung sozusagen ‘einfach
»zugespielt”. Am Gesetzgeber liegt es, hieraus die Folgerungen zu ziehen. Zwei
Probleme stehen dabei im Vordergrund: 1. Die Bestimmung des dem Kraftvers
kehr zulastbaren Anteils an den gesamten anfallenden Wegekosten. 2. Die kosten~
gerechte Zulastung der , Sondersteuern* auf die verschiedenen Fahrzeugkategorien,
wobei, wie schon bemerkt, eine , egalisierende Behandlung* bis zu cinem gewissen
Grad unvermeidlich ist. Der Kraftfahrzeugsteuer mufl gerade im Hinblick auf
dieses Problem nach Meinung des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundes-
verkehrsministerium zukiinftig mehr und mehr der Charakter einer »Erginzungs-
steuer zur Treibstoffsteuer™ beigelegt werden, da der Erhebungsmodus der KFZ-
Steuer nicht.in ausreichenden Zusammenhang mit den auszugleichenden Tats
bestinden gebracht werden kann. Diese Forderung ist allerdings solange nicht
streng durchfiihrbar, ja nicht einmal empfehlenswert, als die KFZ-Steuer den
Lindern zuflieffit und einen wesentlichen Riickhalt der Strafenfinanzierung der
Linder und untergeordeneten Kéorperschaften bildet.

b)“ Die Eigenwirtschaftlichkeit des Stralenverkehrs verlangt weiter, daf8 die Er-
trige der Sonderbesteuerung des Straenverkehrs auch tatsichlich der Unterhal-
tung und dem Ausbau der Landstralen zugute kommen. .Dem unter Punkt a
erwihnten Problem einer kostengerechten Zulastung der Kraftfahrzeugsonder-
steuern iluf die verschiedenen Fahrzeugkategorien entspricht mit Hinblick auf
die Ertrige dieser Sondersteuern die gerechte Zuteilung auf die verschiedenen
Lastentriger der einzelnen StraBenkategorien. Solange die Lastentriigerschaft fiir
die Landstralen auf Bund, Linder und Gemeinden (Gemeindeverbande) verteilt

1) Wissenschaftlicher Beirat beim BUI‘ll inistery i
desverkehrsministerium, Grundsitze fiir d [hri
der Kosten der Verkehrswoge, Bielefeld 1954, Soite 6. unchitze far dio Aufbringung

32y N -Zinn, . F 7 “Veorz, " . - . . g . .
\vi)ssenasIc)Eaftu{I/]lggf), Ié.éﬂtfu(}r. Verzinsung des Verkehrswegekapitals, in: Zeitschrift fir Verkelrs-
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bleibt, wird dieses Finanzausgleichsproblem die grofiten Schwierigkeiten berei-
ten, ,Das sachgerechteste Verfahren der Finanzierung des Baues und der Unter-
haltung aller Stralen, die dem iiberortlichen Verkehr dienen, wire ein besonderer
Finanzausgleich fiir diese Straflen . ..“%¥) Nach Meinung dieses Autors wire
aus dem Aufkommen an Mineralolsteuer und der an den Bund zu iiberfiithrenden
KFZ-Steuer ,,.. eine Gesamtfinanzmasse zu bilden, aus der alle Straflenbaulast-
trager nach den durchschnittlichen Kosten fiir Bau und Unterhaltung der ein-
zelnen StraBlenklassen die (entsprechenden) Zuschiisse erhalten . . .*

Es erscheint grotesk, wenn man bedenkt, daf} eine solche einheitliche Stralenbaus-
finanzmasse der Dispositon von vielen Hundert voneinander unabhingigen han-
delnden Lastentrigern iiberlassen wird; als ob nicht dieselben Griinde, die zu
ciner Zusammenfassung der Finanzmasse fithrten, nicht auch deren cinheitliche
Disposition bedingten. s :
Dennoch werden sich die in nichster Zukunft mdglichen Lésungen im Rahmen
dieses Vorschlages bewegen, da eine Aenderung der Lastenverteilung nicht zu
verwirklichen sein wird, Die Linder werden sich auch kaum zu einer Neuauf:
teilung der KFZ-Steuer bereit finden,

2. Das oben Gesagte 1iflt bereits die Notwendigkeit der Zentralisierung
der StraBenverwaltung und der Lastentrigerschaft fiir alle
Landstraflen deutlich werden. Daneben sind aber noch eine Reihe anderer

»

Griinde herauszustellen: . :
a) Das Straflenwesen verschiedener Gebietskdrperschaften gleicher Ordnung zeigt
grofie Unterschiede. Es sei nur an die Kriegsschiden in Rheinland-Pfalz erin-
nert, die den Strafenhaushalt des Landes und seiner Gebietskorperschaften im
Verhiltnis zu anderen Lindern schwer belasten; oder die oben dargestellte unters
schiedliche StraBennetzdichte sowie die verschiedene Straflenverkehrsfrequenz
verschiedener Korperschaften.

Dies alles sind Tatbestinde von so schwerwiegenden finanziellen Wirkungen
fiir die betroffenen Kérperschaften, dafl auf ihren Ausgleich nicht verzichtet
werden kann, Die Vielzahl der auszugleichenden Tatbestinde verlangt tiberdies
cinen komplizierten Ausgleichschliissel, Andererseits aber leidet schon der gegen- -
wirtige Finanzausgleich ,,. . . unter dem Bestreben, allzuvielen Bedarfstatbestin-
den Geltung zu verschaffen ... (Bundestagsdrucksache 480 vom 29.4.1954,
S. 102). Das Prinzip der methodischen Einfachheit verlangt auflerdem ,,. . . dic
Ausgleichstatbestinde auf wenige, finanzwirtschaftlich bedeutsame und reprisen-
tative Faktoren zu beschrinken . . . (Bundestagsdrucksache a.a.O. S.101), was
aber bei den sehr differenzierten Verhiltnissen auf dem Gebiet des Straflenwesens
kaum durchfiihrbar ist.

Die divergierenden Tatbestinde auf dem Gebiet des Straenwesens werden im
Gegenteil durch den bestehenden Finanzausgleich nicht hinreichend beriicksich-
tigt. Dies fithrt z. B. zur Bildung von Sonderfonds, die letzlich zu einer noch
uniibersichtlicheren Gestaltung der Ausgaben auf diesem Gebiet beitragen. So
flossen z. B. den Gemeinden des Landes Rheinland-Pfalz im Jahre 1952 fiir Orts-
durchfahrten und sonstige Stralen rund 9,1 Mio DM zu, dic aus mindestens 5

verschiedenen Quellen stammten. ®t)

33) Rittel, StraBenbauprobleme der Stidte und Gemeinden, in: Tagungshericht Deutscher Strafien-
tag 1955, Bonn 1955, Scite 51.
34) Vgl. Staatszeitung fitr Rheinland -Pfalz vom 1. 3. 1953.
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. lger aus diesen Sachverhalten kann nur die Schaffung einer zentralen
Die rolgerungd Finanzierung der Landstraflen sein.

\ un
l\){erljvs/izltllll;fe rschiedliche Entwicklung der. Ausstattung und des Straflenzustandes
) . cher Klasse in den verschiedenen Gebietskérperschaften und die Verschieden-
gle.xcder StraRenzustandes der Straflen verschiedener Klasse innerhalb derselben
h‘e}t des ; arft wie sie bereits dargestellt wurden, illustrieren die Folgen einer par-
I‘(orlpersc lStr;;Benbaupolitik. Eine schitzende Berechnung der Aufwendungen der
t1kudalren‘ es Landes Rheinland-Pfalz in den verschiedenen Regierungsbezir-
Lan <relseL 1O im Jahre 1951 gibt ein treffendes Beispiel fiir die unterschied-

ken je km I :

liihé] Entwicklung im Strafenbau: »
. Landkreise Durchschnittliche

des Aufwendungen
Regierungsbezirks jekm LIIO

Pfalz , : 956 DM
Rheinhessen 930 ,
Koblenz : ‘ 812 ,,
Trier, v 583 ,,
Montabaur 192,

rtragung eines Teils c_ler Verwaltungsbefugnis der 'L IT O an die
Landesstrafienverwaltung unterhalten die Landkreise meist noch zusitzliche eigene
Straflenverwaltungen, da z. B. der Entscheid yber Art u_nd R'elh‘enfolg.e der Bau-
mafinahmen, aber auch die Verwaltung der Finanzen bei den Landkreisen liegen.
Gesteigerte Verwaltungskosten, Vrerlust.der \./wortede z‘entraler.Beschaffung der
Materialien und der Vrergabg der A‘r'b‘ext‘en sind die Folgen eines s»o'lch‘en Zu-
standes, die sich im Verhiltnis der Lfmder L}nter‘einander, von denen jedes seine
eigene Landesstralenverwaltung besitzt, wiederholen. Eine besondere Gefahr

c) Trotz der Uebe

fiir den Kraftverkehr ergibt sich aus der dadurch hiufig bedingten unterschied- -

lichen technischen Ausgestaltung der Straflen, z.B. des Deckenbelags, in den
einzelnen Zustéindigkcitsbezirken.
Die dargestellten Argumente begriinden hinreichend die Notwendigkeit der
Zentralisierung der Verwaltung und Stralenfinanzierung. Der Meinung des
deutschen Landkreistages, daf} die Verwaltung der LII O ,,... seit vielen Jahr-
zehnten eine klassische Selbstverwaltungsaufgabe ... der Landkreise darstellt,
die auch weiterhin in ihrer Hand bleiben miisse, ,, ... ‘weil Sachnihe und Sach-
kunde des engeren Verbandes den raschesten und wirksamsten Vollzug von Ver-
waltungsaufgaben . . . %) sichern, ist keineswegs zuzustimmen. Alle Landstraflen
miissen heute als einheitliches Straflennetz betrachtet werden. Seit der technischen
Vervollkommnung des Motorfahrzeugs und sciner wirtschaftlichen Emanzipation
‘sind auch die Kreisstralen aus ihrer begrenzten &rtlichen Bedeutung heraus-
gewachsen, ‘ .
Folgende Entwicklungen miissen langfristig angestrebt werden, wenn die Moglich-
keit einer Koordinierung des Straflenbaus und des StraBlenverkehrs voll aus-
geschopft werden sollen: P |
1. Uecberleitung der Ertriige der Kraftfahrzeugsteuer an den Bund.
2. Verwaltung der Kraftfahrzeugsteuer und der Mineraldlsteuer durch eine
zentrale Finanzierungskorperschaft, die zugleich die zentrale Straflenverwal-
tungsbehorde sein wiirde. Erst die Bildung eines solchen, aus dem allgemeinen

35) EntschlicBung des Ilauptausschusses des Deutschen Landkreistages vom 31. Mai 1954,
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Bundeshaushalt herausgenommenen Sonderfonds, der seinem rechtlichen Status
zufolge etwa ihnlich der Deutschen Bundesbahn ausgebildet sein konnte,
wiirden volle Ausschépfung der durch die Zweckbindung dér Sondersteuern
_des Kraftverkehrs gebotenen Méglichkeiten bedeuten, Auch die Kreditwiirdig-
keit einer solchen Eigenverwaltungs- und Finanzierungsgesellschaft wiirde zu-
sitzliche Moglichkeiten der Finanzierung, etwa durch Auflegung von Stralen-
anleihen, ergeben. - ! ,
Die Straflenverwaltungsz und Finanzierungskdrperschaft sollte grundsitzlich der
Aufsicht des Bundesverkehrsministeriums unterstellt bleiben, also nicht der
Stellung des ehemaligen Generalinspektors fiir das Deutsche Straflenwesen ent=
sprechen, da nur auf diese Weise die Koordination der verschiedenen verkehrs=
wirtschaftlichen Belange mdglich erscheint. Die von Wahl3) als Musterbeispiel

“genannte italienische Straflenverwaltung konnte dabei Beachtung finden.

Solange diese Ziele noch nicht erreichbar sind, wire die’Schaffung eines zentralen

Straflenfinanzierungsfonds, der den einzelnen Straflenbaulasttrigern die Mittel

nach einem bestimmten Schliissel zuteilt — entsprechend dem bereits ‘zitierten

Vorschlag von Rittel und anderen — wiinschenswert. ‘ '

Zusammenfassend kann festgestellt werden: ,

1. Zentralisierung der Verwaltung und Finanzierung aller Landstralen stellt die
verkehrsgerechte Losung der unzulinglichen Verhiltnisse auf dem Gebiet des
Strallenwesens dar, )

"2. Solange die verkehrsgerechte Lsung infolge der politischen Verhiltnisse nicht

durchfiihrbar ist, muf} die an sich unzulingliche, aber notwendige Ausgleichs-
apparatur in Form des speziellen Straflenlastenausgleichs mdglichst sinnvoll
ausgestaltet werden. o

3. Die Schaffung eines zentralen Finanzierungsfonds, der zugleich den speziellen
Finanzausgleich fiir das Straflenwesen auf die Linder ausdehnen wiirde, muf3
als dringendes Erfordernis betrachtet werden. Eine stirkere Beteiligung der
Kreise und Gemeinden am Ertrag der Kraftfahrzeugsteuer sowie cine
Aenderung des angewandten Schliissels erscheinen ebenfalls unumganglich.

4. Solange die Kraftfahrzeugsteuer einen wesentlichen Riickhalt'der Straflen-.
finanzierung der Linder bildet, werden die entstehenden laufenden Kosten
der LIO, LIIO und Gemeindeverbindungsstrafien daraus gedeckt werden
miissen, was u. U. zu einer Erhéhung der Steuersitze zwingen wird.

5. Langlebige Investitionen miissen nicht aus Schulden gedeckt werden. Die
Finanzierung aus laufenden Mitteln kann sogar volkswirtschaftlich notwendig
werden. Dem' Kraftverkehr allerdings ditrfen Straflenbauausgaben nur nach
Maf3gabe ihrer Abnutzung zugelastet werden. : o ’

6. Die Klassifizierung der Landstraflen muf3 nachgepriift und eventuell neu ge-
staltet werden. Grundsitzlich sollten diz Gemeindeverbindungsstrafien den
L IT O gleichgestellt werden. : }

© 36) Wall, . F., Vortrag iber das StraBenwesen in Rheinland-Pfalz, in: Gemeindetag Rheinland -

Plalz Nr. 8/1952, Seite 75 1.
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zur Rationalisierung des Personenverkehrs
der Deutschen Bundesbahn

Von Bundesbahndirektor Dr. jur. Ferdinand Nie hsen, Kéln

1. R.avtion‘alisierung in Wirtschaft und Verkeht

sierungsfragen sind ganz allgemein, d. h. sowohl in der Privatwirtschaft
reich der offentlichen Dienste, hier vor allem in dem der aus-
gesprochenen Betriebsverwaltungen, aufs hchste aktuell. Die gleutsc}.xe Wirtschaft
als gewichtiger Kostentrager verlangt laufend mit Recht die ‘Rationalisierung
gerade der sffentlichen Triger des deutschen V‘er.ke}'xrs. Diese notwendige Ziel-
setzung, die allerdings die in der Vm:kehrspolink iiberfilligen Ordnungsmaf}-
nahmen keinesfalls ersetzen kann, wird von den angesprochenen Verkehrs-
trigern selbst in vollem Umfang .;merkannt'und mit allen "Kra'fter% angestrebt.
Sie hat in den letzten Jahren bereits beachtliche Erfolge werzielt. Die noch aus-
stehenden verkehrspolitischen L‘er}kungsmaﬁnahmen, in erster Linie diejenigen,
welche eine gerechtere Kostenverteilung unter den Verkehrstrigern und Verkehrs-
mitteln herbeifiihren miissen, werden die Grundlage fiir weitere erfolgreiche

Rationali
als auch im Bere

~ Rationalisierung schaffen,

II. Rationalisierung bei der Deutschen Bundesbahn

Dic Deutsche Bundesbahn (DB) hat seit langem die Notwendigkeit erkannt,
ihren gesamten Apparat zu rationalisieren, Die Feststellung ihrer schwierigen
Wirtschaftslage und die Erkenntnis, daf} es bei der gegebenen verkehrspolitischen
Lage in absehbarer Zeit unmoglich sein wird, die Einnahmen sowohl des Per-
sonen- als auch des Giiterverkehrs wesentlich zu steigern, zwingen schon seit
Jahren dic Leitung der DB, die Anstrengungen dahin zu konzentrieren, auf der
Ausgabenseite zu entscheidenden Kiirzungen zu kommen. Nachdem in diesen
Bemiihungen ecin gewisser Abschlufl oder wenigstens Abschnitt erreicht ist,
sumindest bei den Rationalisierungsmafinahmen, die ohne Investierung erheb:-
licher, bisher nicht verfiigbarer Fremdmittel méglich sind, kann mit Befriedigung
festgestellt werden, dafl die bisher aus eigenen Kriften eingeleitete und durch-
gefiihrte Rationalisierung die wesentlichste Hilfe darstellt, die der DB scit Beginn
des Wiederaufbaues nach Kriegsende zuteil geworden ist. Diese Selbsthilfe war
wirksamer als alle verkehrspolitischen und finanziellen Ordnungs- und Hilfsmaf3-
nahmen, die zu Gunsten des Unternehmens von auflen her getroffen wurden.
Dic Hauszeitschrift der Hauptverwaltung der DB, die ,Deutsche Bundesbahn*,
hat Ende 1954 eine Folge von Sonderheften herausgebracht, die den damaligen
Stand der Rationalisierung darstellen. In den Heften 18—24 sind die Sachgebiete
der Verwaltung, des Baudienstes, des Personaldienstes, des Maschinendienstes,
des Stoffdienstes, des Verkehrsdienstes und des Betriebsdienstes in zahlreichen
aufschluflreichen Einzelaufsiatzen behandelt. Die Arbeiten geben insgesamt einen
ausgezeichneten Ueberblick, wenn sie auch nicht erschépfend sein und viele
Einzelfragen iiberhaupt nicht erwihnen oder nur kurz andeuten kdnnen.

In dem Sonderheft ,,Verkehrsdienst” (Fleft 23, S.-1098 ff) stellt der damalige Leiter
der Verkehrsabteilung der Hauptverwaltung der DB (Dr. Pischel) fest, daf}
sowohl im Bereich des Giiterverkehrs wie des Personenverkehrs erhebliche Fort-
schritte erzielt worden sind. Im Bereich des Personenverkehrs und =tarifs seien
vor allem die Einfithrung der Riickfahrkarte, der Halb-Blankokarte und des
Zonentarifs, die Vereinfachung der Zuschlage fiir schnellfahrende Ziige und dic
Reform der Entfernungsbildung durch die Raumbegrenzung hervorzuheben.
Diese tarifarischen Mafinahmen erméglichten in Verbindung mit der verstirkten
Beschaffung von automatischen Fahrkartendruckern eine beachtenswerte Vers
einfachung des Abfertigungsdienstes, nicht zuletzt auch im Interesse der Reisen-
den, Weiterhin werden erwihnt die Einfithrung automatischer Gepickaufbe-
wahrung und die bahnseitige Abholung des Reisegepiacks in der Wohnung des
Kunden, die Vereinheitlichung der Zeitkarten fiic den Berufsverkehr und die
Verringerung der Wagenklassen von drei auf zwei.

In einem nachfolgenden Aufsatz (Heft 23, S.1109 ff) gibt der zustindige’ Per-
sonentarif- und sverkehrsreferent der HVB (Huber) unter dem Thema ,,Verein-
fachung des Tarifs und der Abfertigung im Personenverkehr* zunichst einen
Ueberblick iiber die Fortbildung des Eisenbahn-Personentarifs seit Kriegsende,
stellt die weiter vorgesehenen Mafinahmen zur Vereinfachung dieses Tarifs und
der zugehorigen Abfertigung dar und gibt abschlieffend einen Ueberblick iiber
sich zusitzlich abzeichnende Mdglichkeiten der Rationalisierung in diesem Bereich.
Hierbei behandelt er insbesondere die fiir den Sommerfahrplan 1956 vorgesehene
Verringerung der Zahl der Wagenklassen in den Reiseziigen, die Arbeiten fiir den
cinheitlichen Tarif im internationalen Personen- und Gepickverkehr und die
Schaffung einheitlicher Zeitkarten fiir den Berufsverkehr.

L. Einzelfragen der Rationalisierung im Personenverkehr
Es ist auch im Rahmen dieses Aufsatzes wegen des ‘auflerordentlich umfang-
reichen und vielschichtigen Themas nicht méglich, mit einer vollstindigen Dar=
stellung oder auch nur Aufzihlung der einschligigen Einzelprobleme aufzuwarten,
Der Verfasser beschrinkt sich daher auf die Erorterung einiger weniger, besonders
wichtiger und interessanter Spezialfragen. Diese sind im Schrifttum entweder noch
nicht ausfithrlicher behandelt worden oder konnten, soweit dies geschehen ist,
inzwischen entscheidend weiterentwickelt werden.
Demgemif soll in diesem Zusammenhang nur auf die Fragen eingegangen werden,
1. ob, ggf. wann und in welchem Umfange dic Bahnsteigsperren bei der DB
beseitigt werden sollen, ’
2. ob und inwieweit durch erweiterten Einsatz von Schalterdruckern der Dienst
" in den Fahrkartenausgaben der DB rationalisiert werden kann,
3, wie das in Vorbereitung befindliche neue Platzkartenverfahren der DB aus:
sehen, vor allem ob und welche Rationalisierungsgewinne es bringen soll.
zu 1. : Aufhebung der Bahnsteigsperren?
Die Frage, ob die DB dem Beispiel anderer Linder (insbesondere Schweiz und
Oesterreich) folgend, ihre Bahnsteigsperren teilweise oder ganz aufheben soll,
ist in den letzten Jahren wiederholt nicht nur in 'der Fachpresse, sondern auch
in der breiteren Oeffentlichkeit erdrtert worden, Auch politische Stellen haben
sich mit diesem.Problem beschiftigt und entsprechende Forderungen angemeldet.
Der Verfasser hat in der , Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft'* 1951, Heft 3/4,
Seite 139 ff, aus dem umfangreichen Komplex-von Teilfragen die wichtigsten
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Auswirkungen der geforderten Regelung auf die kundendienstlichen Belange der
DB, auf jhre Einnahmengestaltung, auf dic Personalwirtschaft sowie den Tarif-
und Abfertigungsdienst dargestellt. Er ist schon damals zu der Ansicht gelangt,
dafl dic Abschaffung der Bahnsteigsperren der DB zwar auf weite Sicht zur
Vereinfachung der Abfertigung wiinschenswert sei; sie sei aber vom kunden-
dienstlichen Standpunkt aus nicht dringlich und bringe durch Einnabhmeausfille
und vor allem durch zusitzlichen personcllen Aufwand der DB cine erhebliche
Mehrbelastung; ‘die Neuordnung sollte daher nur bei einer z. Zt. noch unabseh-
baren ‘Verbesserung der Finanzlage der DB in Erwigung ‘gezogen werden; es
miifiten also hierfiir entsprechende Zuschiisse verfiigbar gemacht werden; die
Unmstellung konnte dann zweckmiBigerweise etwa anstelle einer sonst fiir den
Personenverkehr filligen Tarifermifligung durchgefiihrt werden; die Aufhebung
der Sperren konnte in jedem Falle erst angeordnet werden, nachdem das zusitz-
liche, insbesondere im Zugbegleitdienst erforderliche Personal verfiigbar gemacht
und ausgebildet wire; die Neuordnung miifite moglichst auch solange zuriick-
gestellt werden, bis die Arbeiten zur organischen Tarifreform im wesentlichen
zum Abschlufl gebracht wiren; dementsprechend kdnnte dann auch ein verein-
fachtes Abfertigungsverfahren ausgebildet werden; bei der anlaufenden Erneue-
rung des Wagenparks sollte zur Verminderung des Zugbegleitpersonals auf
Durchgangswagen "Wert gelegt werden; im iibrigen miifiten bei'der Entscheidung
die im Ausland gemachten Erfahrungen griindlichst ausgeschdpft werden.

Spiter hat noch Dr, Kuntzemiiller (,,Die Bahnsteigsperre” im Jahresbuch des
Eisenbahnwesens 1954 S, 147ff) das Fiir und Wider in den bisherigen Erdrte-
rungen gegeniibergestellt, ohne allerdings zu cinemn konkreten Vorschlag iiber die
weitere Behandlung zu gelangen. '

Dr, Staks (Internationales Archiv fiir Eisenbahnwesen 1954 Nr. 6) hat unter
Verwertung neuerer Erhebungen ebenfalls eingehend zum Thema Stellung ge-
nommen, .

Die Hauptverwaltung der DB hat im Rahmen ihrer \Bestrebungen, einerseits
durch eine Verstirkung der kundendienstlichen Bemiihungen Reiseerleichterun-
gen zu bieten, auf der anderen Seite aber auch den Gesamtbetrieb in ciner kach-
dienlichen Weise zu rationalisieren, im Februar 1954 einen Arbeitskreis mit der
Priifung aller im Zusammenhang mit der eventuellen Aufhebung der Bahnsteig-
sperren stehenden Fragen beauftragt. Sie hat dariiber hinaus am 1, 5, 1954 im Bezirk
des Verkehrsamtes Rosenheim einen umfassenden praktischen Versuch durch-
fithren lassen. Dieser ist bis August 1954 einschlieflich uneingeschrinkt gelaufen
und seit 1.9.1954 mit gewissen tarifarischen Modifikationen (z.B. Abstemplung
der Sechserkarten vor Fahrtantritt, eintigige statt viertigige Giiltigkeit bestimm-
ter Fahrkarten) noch kurze Zeit fortgefithrt worden.

Der Arbeitskreis (Leiter: Dr. Staks) hat inzwischen eine eingehende Studie vor-
gelegt, die auch die Auswertung des Rosenheimer Versuchs enthilt.

Die Untersuchungsergebnisse haben die Stellungsnahme des Verfassers (vgl. die
oben bereits angegebene ,,Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft® 1951, S. 139 ff) in
allen grundsitzlichen Fragen bestitigt. Nach den abschlieSenden Feststellungen
.der DB kann die allgemeine Beseitigung der Bahnsteigsperren noch nicht
in Betracht gezogen werden. Sowohl die durch den Arbeitskreis vorgenommene
theoretische Priifung wie auch die durch ihn durchgefiihrte Befragung -aller
Bundesbahndirektionen, das Studium des Problems in den Nachbarlindern -
Schweiz und Oesterreich, ferner auch die aus dem Rosenheimer Versuch gewon-

.

Cowd

Zur Rationalisicrung des Personenverkehrs der Deutschen Bundesbahn 23

" Bahnsteigsperren in ge

nenen praktischen Erkenntnisse haben bestitigt, daf} die Bescitigung aller Bahr};
steigsperren eine Vermehrung des Zugbegleitpersonals sowohl im Regeldienst wie
auch in der Form von Priiftrupps zur Folge haben miifite. Die Vermehrung des
Zugbegleitpersonals wiirde in den ersten Jahren, d.h. solange die z. Zt. im Bahn-
hofsschaffnerdienst eingesetzten Bediensteten — die groftenteils anderweitig nicht
verwendbar sind — den Personalhaushalt der DB noch belasten, betrichtliche
zusitzliche Aufwendungen verursachen. Deren Uebernahme kéonnte bei c.i‘er (3161'5
zeitigen Finanzlage der DB schon deshalb nicht vertreten werden, weil diese
Kosten in der zu erwartenden Gréflenordnung in keinem angemessenen Verhiltnis
zu dem aus der allgemeinen Beseitigung der Sperren jerhofften -;Werbeerfqlg
stehen werden. Dariiber hinaus hat der Rosenheimer Versuch ergeben, daf§ Ein-
nahmeausfalle aus Schwarzfahrten sowie aus miSbriuchlicher, insbesondere fnehr;
facher Benutzung von Fahrausweisen in betrichtlichem Umfang eintreten wiirden,
wenn dic Bahnsteigsperren allgemein aufgelassen wiirden.

Dabei wird allerdings im Prinzip anerkannt, dafl sich aus der Aufh‘ebl.mg von
eigneten Fillen positive Momente im .Smn.e des
Kundendienstes ergeben kionnen. Demgemifl sind die B}mdesba_hnduektmogen
beauftragt worden, innerhalb ihres Bezirks zu priifen, wo die praktischen Bediirf
nisse und Méglichkeiten eine Lockerung der Sperrenkontrolle zulassen, ohne dafl
zusitzlicher Personalbedarf im Zugbegleitdienst eintritt und mit Einnahmeaus-
fillen und Fahrgeldhinterziechungen iiber das bishserige.Maf.S hinaus ‘gerechnet
werden mufl, Demgemif sind von dllen Bundesbahndirektionen des Bundes-
gebiets Priifungen eingeleitet worden, ob iiber den.sc}‘lon Plshrer iiblichen Umfaqg
hinaus die Beseitigung der Sperren auf einzelnen Behnhofen en'twreder allgemein
oder zu einzelnen Tageszeiten durchgefithrt werden kann Die Sperren "souen
demgemiB aufgehoben werden, wo und sobald eine ‘elmgermaﬁ‘ep vollstindige
Kontrolle und Entwertung der Fahrausweise und deren Abnahme im Zugg, :a{ch
und gerade im Nahverkehr mdglich ist. In diesem Sinne werden alle wirklich
echten Rationalisierungsmoglichkeiten ausgeschopft werden. Diese Maﬁna.hmen
bedeuten zweifellos nur einen ersten Anfang. Von den Erfahrungen, die hieraus
zu gewinnen sein werden, wird es abhingen, wélche Wege weiter beschritten
werden kénnen und mit welchen Zeitmafien bei der weiteren Entwicklung zu

rechnen ist, -

Die Bahnsteigsperren im BD:Bezirk Koln o o
Fiir den Bezirk der BD Kéln konnten die Ergebni.ss:e ‘der ¢1nsch1ag1gep Ueber-
priiffungen bereits zusammengetragen werden. Die danach notwendigen und

zweckmifligen Mafinahmen wurden inzwischen zum grofiten Teil auch schon

durchgefiihrt oder stehen vor dem Abschiul. Es ergibt sich folgendes Bild:

Der Kéolner Bezirk hat nach dem Stande vom 1. 1.1956 insgesamt 350 dv'em Per-
sonenverkehr dienende Bahnhofe, Haltepunkte und Haltestellen. Davon liegen an

'Hauptbahnen
a) ohne Bahnsteigsperren , 9
(davon unbesetzt 8)
b) mit Bahnsteigsperren 162
Nebenbahnen '
"a) ohne Bahnsteigsperren : ©101
(davon unbesetzt 44)
b) mit.Bahnsteigsperren 78
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Bei der Durchpriifung wurden alle Méglichkeiten einbezogen, auch ohne véllige
Beseitigung der Sperren zu Vereinfachungen und Einsparungen zu gelangen. Die
in den letzten 3 Jahren getroffenen Mafinahmen gliedern sich demgemaf} in

a) die Aufhebung von Sperren
auf Nebenbahnen bei 7 Stellen

b) die Zuriickziehung des gesamten Personals von der
Dienststelle (Umwandlung in unbesetzte Haltepunkte)

auf Hauptbahnen bei 6 Stellen
auf Nebenbahnen bei 7 Stellen
¢) die Zusammenlegung des Sperrendienstes mit dem
Fahrkartendienst

auf Haupt und Nebenbahnen bei 25 Stellen

Dariiberhinaus wurden bei einzelnen Stellen unter Beibehaltung der Sperren der
Fortfall der Nachtschichtbesetzung (Uebernahme der Aufgaben durch anderes
ortliches Personal) oder die Zuriickziehung von einzelnen stindigen Kriften
(Wahrnehmung dieses Dienstes durch das Zugbegleitpersonal der auf dem Bahn-
hof haltenden Ziige) verfiigt.

Bei allen Mafinahmen wurde von Fall zu Fall das beteiligte Zugbegleitpersonal
friihzeitig verstindigt und zu crhéhter Wachsamkeit angehalten. Weiter wurden
die Zugrevisoren und die Priiftrupps zunichst verstirkt angesetzt, um Fahrgeld-
hinterzichungen von vornherein niederzuhalten. Nennenswerte Unregelmifig-
keiten zum Nachteile der DB haben sich demgemif auch nicht ergeben. Auch sind
Beschwerden der Reisenden iiber eine verschlechterte Abfertigung nicht auf-
getreten, ’

Tarifarische und abfertigungsdienstliche Anordnungen auflergew&hnlicher Art
brauchten nicht getroffen zu werden. Wiohl werden seither auf 3 Strecken ohne
Sperren, bei denen die Haltestellen eng beieinander liegen, die Fahrtausiweise
-sofort bei der Ausgabe gelocht, Auflerdem wurde auf 2 dieser Strecken die Giil-
tigkeit der Fahrtausweise fiir einfache Fahrt nach Zielbahnhéfen dieser Strecken
auf einen Tag begrenzt. Anfangs festgestellte Versuche zur Mehrfachbenutzung
von Fahrkarten sind hierauf fast ginzlich zuriickgegangen.

Bei einem Bahnhof konnte wegen des iiberaus starken Berufsverkehrs an Wochen-
tagen die Besetzung der, Sperren nur fiir Sonn~ und Feiertage aufgehoben werden.
Die Zusammenlegung von Sperrens und Fahrkartenausgabedienst wurde je nach
dem Verkehrsaufkommen teils véllig, teils nur fiir bestimmte Zeit angeordnet.
Weitere 4 vorgelegene Zusammenlegungen hingen noch von der Fertigstellung
kleinerer Umbauten ab. Die zugehdrigen Baukosten sind im Verhiltnis zu den
einzusparenden Personalkosten allgemein sehr gering,

Bei der derzeitigen Verkehrsz, Tarif- und Abfertigungslage und Besetzung der
Reiseziige mit Begleitpersonal lifit sich im Sperrendienst des Kolner Bezirks
eine weitere Rationalisierung nicht durchfiihren.

Immerhin wird die gesamte Aktion, sobald sie auch in den Bezirken der anderen
Bundesbahndirektionen durchgefiihrt ist, der DB einen nicht unbeachtlichen -
Gewinn bringen. So meldet die Bundesbahndirektion Wuppertal eine jihrliche
Personalersparnis seit 1953 von fast 23 K§pfen. Dieser Bezirk hat heute iiber-
haupt nur noch wenig mehr als ¥; aller fiir den Personenverkehr eingerichteten
Stellen stindig abgesperrt, nimlich 169 von insgesamt 465 Stellen.
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zu 2. : Einsatz der Schalterdrucker bei der DB

In der ,,Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft® 1952, S.é1ff hat der Verfasser

neben anderen Fahrkartenproblemen der DB bereits eingehend den damaligen

Stand des FEinsatzes von Schalterdruckern als eines wichtigen Mittels fiir dic

Mechanisierung und Rationalisierung des Fahrkartenverkaufs behandelt, Heute

sind — darin liegt eine bemerkenswerte Steigerung — insgesamt 1567 (1 400)

Schalterdrucker eingesetzt; nach Systemen entfallen auf AEG mit 1370 (1200),

auf Pautze mit 166 (130) und auf Siemens mit 31 (40) Stiick (Die fritheren Zahlen

sind in Klammern vermerkt). Die Drucker sind vorwiegend bei grofieren Abfer-
tigungsstellen konzentriert, Von den 6500 Fahrkartenausgaben der DB sind

demgemifd nur 760 (= 1295) mit Schalterdruckern ausgestattet. .

Aus diesen Druckern wurden 1953 rund 137 Millionen Fahrkarten verkauft. Das

sind 379 der etwa 350 Millionen Fahrkarten, die von insgesamt 466 Millionen,

ausgegebenen Fahrkarten fiir den Schalterdruck iiberhaupt in Frage kamen (aus-
geschlossen wurden dabei z. B.die Netzs und Bezirkskarten, die Sechserkarten,
die Zugfiihrerkarten, die aus Schalterdruckern nicht ausgegeben werden kénnen).

Danach ist also erst eine Teilmechanisierung dieses wichtigen Arbeitsbereiches

bei der DB gegeben, die sogar geringer ist, als selbst mancher Fachmann vor

Ermittlung der genauen Zahlen angenommen hatte. :

Um eine Grundlage fiir ihre Entschliisse bei der weiteren Mechanisierung des

Schalterverkaufs zu gewinnen, hat die Hauptverwaltung der DB im Mirz 1954

einen Arbeitskreis eingesetzt und ihm die Aufgabe gestellt, die Grenzen des wirt-

schaftlichen Einsatzes von Schalterdruckern zu ermitteln. Dieser Arbeitskreis,

dem auch der Verfasser angehdrte (Leiter: Dr. Preiser), hat im November 1955

seinen Abschluflbericht vorgelegt. Einer ausfiihrlichen Verdffentlichung des

umfangreichen und interessanten Materials durch den Leiter des Arbeitskreises,
die wohl demnichst erfolgen wird, soll hier nicht vorgegriffen werden. Sie wird
nicht nur die Lage beim Schalterdruck im Bereich der DB behandeln, sondern
auch die wichtigen Schalterdrucker der benachbarten Auslandsbahnen einbe-

ziehen, Hier mag nur kurz angedeutet werden, - .

a) da} die Wirtschaftlichkeit des bisherigen Einsatzes von Schalterdruckern bei
der DB eindeutig bestitigt werden konnte;

b) dal dariiber hinaus ziemlich sichere Grenzwerte fiir den weiteren wirtschaft-
lichen Einsatz der bisher bei der DB eingefiihrten Schalterdrucker gefunden
werden konnten; ‘

¢) daf ein entscheidender Vorsprung einem der beiden hauptsichlich verwendeten
Systeme AEG und Pautze, vor allem hinsichtlich der Kassensicherheit und der
Wirtschaftlichkeit, nicht zuerkannt werden konnte;

d) daf} nur noch ein beschrinkter Bedarf bei den bisher eingesetzten Typen, vor
allem den sog. Grofidruckern, wegen ihrer hohen Kosten in Frage kommen
kann;

e) daBl eine Vollmechanisierung des Schalterdrucks bei der DB, d.h. die Einbes
ziehung der bisher noch nicht mit Schalterdruckern ausgeriisteten zahlreichen
mittleren und kleineren Abfertigungsstellen, nur in Betracht gezogen werden
kann, wenn ein wesentlich billigerer Druckapparat neuentwickelt und ver:
fiigbar gemacht wird. ,

Gerade zu dem letzten Punkte konnte nach Abschlufl der  Arbeiten des Arbeits-

kreises ein erfreulicher Fortschritt erzielt werden. Die von Dr. Schmitz (vgl. den

Hinweis des Verfassers in der ,,Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft” 1952, S. 73/74)

schon seit Jahren angestellten Ueberlegungen, zu einem wesentlich vereinfachten
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und damit entsprechend verbilligten Schalterdrucker zu gelangen, haben in-
zwischen konkrete Formen angenommen. Die zugehdrigen Entwiirfe sind zur
urheberrechtlichen Sicherung eingereicht und auch schon im dienstlichen Bereich
den geschiftsfithrenden Stellen iiberwiesen worden, um auf ihre praktische Ver-
wendbarkeit iiberpriift zu werden. Das Ergebnis dieser Priifung kann allerdings
- noch nicht mitgeteilt werden. Fiir die Ausriistung der bisher noch nicht mechani-
sierten 5740 Fahrkartenausgaben der DB mit Schalterdruckern sind immerhin nicht
ungiinstige Perspektiven gegeben. Wenn die Hoffnung hinsichtlich der Preis-
gestaltung bei dem neuen Drucker annihernd in Erfiillung geht, liegt ein realisier=
barer Bedarf fiir eine Stiickzahl von Druckern vor, die die Zahl der auszuriistenden
Stellen sogar noch fiihlbar iibersteigen kann.

Die ,Satellierung* beim Schalterdruck

Das Ausland hat unterdessen einen interessanten Beitrag fiir die rationelle Aus-
nutzung der bereits vorhandenen Schalterdrucker geliefért, Nach der Nieder-
schrift der Tagung des 3. Ausschusses des Internationalen Eisenbahnverbandes
in Amsterdam vom 3,/4. Juni 1955 haben die Belgischen Bahnen weniger wichtige
Bahnhofe, das sind die, die nicht mehr als 2000 Fahrkarten im Monat verkaufen,
nicht mit Schalterdruckern ausgeriistet. ,,Diese Bahnhofe” — so heiflt es in der
Niederschrift — , genannt ,Satellitenbahnhéfe’, erhalten cinen Fahrkartenbestand,
der leicht iiber dem hochsten Monatsbedarf des Jahres liegt. Dieser Bestand wird
jeden Monat nach ,Standardmethode’ durch einen mit Schalterdruckern aus-
geriisteten Nachbarbahnhof, sogenannten ,gare centre’, wieder aufgefiillt. Durch
diese Satellierung war es mdglich, die fiir eine integrale Mechanisierung des Fahr-
kartenverkaufs erforderliche Anzahl an Schalterdruckern merklich herunter-
zudriicken, Es  wurden ausgezeichnete Resultate erzielt. Die vollstindige Aus-
riistung des Streckennetzes der SNCB umfafit 514 Schalterdrucker, die auf 234
,gares centres' verteilt sind, die ihrerseits 1155 Satellitenbahnhéfe versorgen. Die
Fahrkartendruckerei, die die Fahrkarten fiir den Binnenverkehr herstellte, ist
aufgehoben worden. Nach einer genau aufgestellten Bilanz ergibt sich eine jihr-
liche Ersparnis von rund 8 Millionen bfrs, abgesehen von den sonstigen, nicht
erfallbaren Vorteilen®. '

Wenn man dabei bedenkt, dafl die SNCB als Schalterdrucker bisher ganz iiber-
wiegend den sog. Ormegraphen (auch ,,Schuster“-Drucker genannt) einsetzte,
der in eigenen Werkstitten gebaut wird und nur etwa um 2000,— DM kosten soll,
© so miiflte bei einer Uebertragung der belgischen Erfahrungen auf die Verhiltnisse
der DB mit der ,Satellisation” noch ein erheblich gréfierer Rationalisierungs-
erfolg zu erzielen sein; denn ‘die von der DB verwendeten Grofidrucker der
Systeme AEG und Pautze kosten bei einer durchschnittlichen Ausriistung rund

24000,— DM und auch die bisher entwickelten sog. Kleindrucker liegen noch -

bei Preisen zwischen 10 000,— und 12 000,— DM.

Die BD Koln bereitet im iibrigen z. Z. praktische Versuche mit einer Satellierung
an mehreren Stellen ihres Bezirkes vor.

Zu 3.: Ein neues Platzkartenverfahren der DB

Platzkarten haben bisher.im Personenverkehr der DB keine besonders gewichtige
Rolle gespielt. Schon bei der fritheren Deutschen Reichsbahn waren die Umsiitze
an Platzkarten im Verhiltnis zu den Zahlen der wverkauften Fahrkarten, selbst
wenn man nur die des Fernverkehrs in Vergleich setzt, recht gering. Es waren
relativ kleine Kreise von Reisendén, die mit einer gewissen Regelmiafligkeit Platz-
karten kauften. Einmal gehérten hierzu die , gepflegten” Reisenden, die es sich

. . o,
' . . .
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stindig leisten konnten, die ,volle Bedienung" mit Platzkarten, Gepickaufgabe,
Versicherung, Gepicktriger, Speisewagen und allen sonstigen die Reise erleich-
ternden, wenn auch verteuernden Nebenleistungen in Anspruch zu nehmen.
Daneben nahm ein gréflerer Kreis von erfahrenen Reisenden Platzkarten dann,
wenn trotz des groflen Wagenangebotes wihrend der Verkehrsspitzen, vor allem
im Urlaubs: und Festtagsverkehr, sonst ein Sitzplatz auch dem Fernreisenden
nicht mit Sicherheit gewihrleistet werden konnte, '

Die Entwicklung beim Flugzeug und Fernreisebus verlief von Anfang an anders.
Die dort nur verfiigbare geringe Platzzahl erméglichte es nicht, Flugs und Fahr-
karten allgemein fiir bestimmte Reisestrecken zu verkaufen, sondern erzwang
von vornherein die feste Bindung von Flugz oder Fahrkarte an einen bestimmten
Termin und den Platz in einem bestimmten Fahrzeug. Die Eisenbahnen blieben,
solange geniigende Wagen- und damit Platzreserven vorhanden waren, bewuf}t
bei dem Verfahren, es dem Reisenden auch nach Erwerb seiner Fahrkarte frei-
zustellen, an welchem Tage und mit welchem Zuge er reisen, ob er unterwegs
nochmals, u. U. sogar mehrmals unterbrechen wollte. Ein gewisser Hundertsatz
von Reisenden wird auch in Zukunft auf diese weitgehende Freiziigigkeit nicht
verzichten kénnen oder wollen und scheidet damit auch” weiterhin grundsitzlich

_fiir den Erwerb von Platzkarten aus. Fiir diese Reisenden mufy daher auch stets -

ein ' geniigendes Kontingent von Plitzen aus dem Platzkartenverkauf aus-
genommen bleiben. :

Der starken Verminderung des Personenwagenparks der DB durch Kriegs- und

- Nachkriegsfolgen und der dadurch bei allen Verkehrsspitzen bedingten Platznot

kann durch vermehrten Fahrzeugeinsatz ‘erst nach und nach entscheidend ab-
geholfen werden, weil derzeit die Mittel fiir umfangreichere Wagenbauprogramme
noch fehlen. Fiir die Uebergangszeit, die leider eine Reihe von Jahren dauern
wird, mufl daher anderweitig, insbesondere durch organisatorische Mafinahmen,
geholfen werden. y '
Durch Aenderung /der Tarifz \und Abfertigungsbedingungen wurde {zum
1. Mai 1953 bereits eine teilweise Verbesserung und Vereinfachung des Platz-
kartenverfahrens der DB erreicht: die unterschiedlichen Platzkartenpreise fiir
die verschiedenen Wagenklassen (fiir 1. und 2. Klasse 1,50 DM und fiir 3. Klasse
0,75 DM) wurden auf den Einheitssatz von 1,— DM gebracht; Nebenkosten fiir
Fernsprecher, Porto usw, werden seither nicht mehr zusitzlich erhoben. Platz-
karten konnen jetzt bei jedem Bahnhof und Reisebiiro fiir die vorgesehenen
Strecken bestellt werden. Die Bestellung kann bereits 30 Tage vor dem Reisetage
aufgegeben werden. Sie ist auch nicht mehr zwingend mit der Lsung der Fahr-.
karte gekoppelt. :

Secitdem ist, obwohl sich von 1951 auf 1952'eine stark fallende Tendenz beim Platz-
kartenumsatz bemerkbar gemacht hatte, eine fiihlbare Belebung eingetreten,
Wihrend im Bezirk der BD Kéln

1951 fiir 10790 DM Platzkarten
1952 , 4548 DM y
1953 : ,, 12985 DM »
1954 . : ,, 47103 DM "
verkauft wurden, betrug der Umsatz o
1955 im 1. Drittel 18512 DM .. :
1955 im 2. Drittel - 42034 DM ; zus. 74984 DM
1955 im 3. Drittel 14438 DM ‘
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Geblieben sind aber auch nach der Neuregelung von 1953 wesentliche Schon-
heitsfehler und Mingel des Verfahrens: Platzkarten kénnen nur fiir den Abgangs-
bahnhof und ihm nahegelegene Zusteigebahnhéfe fiir die in das Verfahren ein-
bezogene Ziige ausgegeben werden; die auf Unterwegsbahnhofen zusteigenden
Reisenden bleiben daher unberiicksichtigt. Die bisherige Markierung der Platz-
belegung in den Ziigen ist auch unvollkommen; die iiber den Plitzen an den
Gepicktrigern angehingten Papierstreifen mit den notwendigen Angaben iiber
die Platzbelegung werden bei starkem Andrang oft von riicksichtslosen Reisenden
_eigenmichtig entfernt; hinterher ist dann die Freimachung der Plitze fiir die Platz-
karteninhaber durch das Zugbegleitpersonal meist unangenchm, mitunter un-

durchfithrbar.,

Ein Arbeitskreis entwickelt fiir die DB ein neues Verfahren

Die Hauptverwaltung der DB strebt baldige grundlegende Verbesserungen des
bisherigen Platzkartenverfahrens an. Im November 1954 hat sie einen Arbeitss
kreis unter Leitung des Verfassers beauftragt, cin neues'Verfahren auszuarbeiten,
auch Vorschlige fiir eine Verbesserung des jetzt giiltigen Verfahrens vorzulegen.
Dieser Arbeitskreis umfafit Spezialisten des Verkehrss, insbesondere des Tarif-
und Abfertigungsdienstes, des Fahrplan: und Zugbildungsdienstes, des Fern-
meldedienstes, des Wagenbaues und der Biirotechnik. Er hat, weil jetzt eine
Losung auf lange Sicht gefunden werden muf}, seine Untersuchungen in grofier
~ Breite angelegt und auch die Erfahrungen wichtiger Auslandsverwaltungen (u. a.
der SNCF und mehrerer USA-Bahnen) einbezogen. Er will nicht nur eine grund-
legende Verbesserung des Platzkartenverfahrens vom kundendienstlichen Stand:
punkt im Sinne der Schaffung eines hochwertigen ,,service” fiir die Reisenden
erzielen, sondern auch die hervorragende. Eignung dieses Instrumentes zur
. Steuerung des Platzangebotes in den Reiseziigen zur Wirksamkeit bringen. Die
SNCEF erblickt bezeichnenderweise sogar in der Mdglichkeit zur Anpassung der
Zugbildung an das Verkehrsangebot den Hauptvorteil des Platzkartenverkaufs.
Das Platzangebot kann nidmlich mnicht an Hand des Fahrkartenverkaufs dem
wirklichen Bediicfnis sicher angepafit werden, weil es den Reisenden bekanntlich
freisteht, sich erst nach Lsung der Fahrkarten fiir Reisctag und -Zug zu ent-
‘scheiden. Die vielen von den Bahnen laufend oder aus besonderen Anlissen vors
genommenen Reisestromzihlungen liefern die Ergebnisse auch stets post festum.
Diese Ergebnisse geben dann zwar brauchbare Unterlagen fiir ‘dic Schitzung
kommender Bedarfsfille. Der Abgangsbahnhof erkennt den Umfang des genauen
Platzbedarfes aber regelmiBig mit Sicherheit erst, wenn die Reisenden bereits
auf dem Bahnsteig stehen. Dann ist es fiir die Regulierung der Zugstirken durch
Verstirkung oder Schwichung der Zugparks oft schon zu spit. Auch Vors
oder Nachziige konnen dann nur mehr schwer oder nur mit beschrinktem Erfolg
cingesetzt werden, Falls daher kiinftig ein wesentlich verbessertes ;Platzkarten-
verfahren entwickelt werden kann und demgemifl die Reisenden in stirkerem
Umfange als zur Zeit Platzkarten 18sen werden, wird auch die DB leichter dis-
ponieren kénnen, Auch kénnen die Reisenden schon bei der Lésung von Fahr-
und Platzkarten an Hand der vorliegenden Laufkarten von tvornherein auf
weniger belegte Reisetage, Strecken und Ziige hingewiesen und abgeleitet werden.
Das ist fiir DB und Reisende bei dem noch lange anhaltenden Mangel an Reise-
zugwagen im Spitzenverkehr von auflerordentlichem Wert. Auch fiir spiter wird
das verbesserte Verfahren mit dazu beitragen kdnnen, allgemein die Wagen-
reserven kleiner zu halten, Die augenblicklichen Vorarbeiten kénnen daher, wenn
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sie einigermaflen gelingen, der DB in mehrfacher Hinsicht einen beachtlichen
Rationalisierungsgewinn bei der Bewirtschaftung der Reisezugwagen bringen.

Der Arbeitskreis hat sich nach griindlicher Durcharbeitung der umfangreichen
Materie vorgenommen, mit dem neuen Verfahren vor allem folgende Einzelziele
zu erreichen:

a) den Fernreisenden kiinftig, sofern sie es nicht vorziehen, hinsichtlich Reise-
tag, Reisestrecke und Zug auch nach Losung der Fahrkarte vollig freiziigig
zu bleiben, von jedem Bahnhof aus den gewiinschten Sitzplatz bei recht-
zeitiger Bestellung sicherzustellen; ‘

b) den Reisenden ohne Platzkarten dennoch in jedem Zuge ein geniigendes Platz-
angebot zu erhalten; .

¢) jeden Platz, der in das Platzkartenverfahren einbezogen wird, moglichst mehr-
fach hintereinander zu verkaufen, sofern er von dem zuerst belegenden Reisen-
den nicht fiir den ganzen Zuglauf in Anspruch genommen wird;

d) die Platzmarkierung gegen miibriuchliche Entfernung weitgehend zu sichern;
¢) mit dem verbesserten Verfahren méglichst bald zu beginnen.

Inzwischen hat der Arbeitskreis die wichtigsten Einzelheiten des neuen Platz-
kartenverfahrens entwickelt und hierzu auch die grundsitzliche Billigung der
Hauptverwaltung der DB bereits erhalten. Es ist im wesenilichen mit folgender
Regelung zu rechnen: ‘ '

a) Das bisherige (sog. ,alte Verfahren) bleibt, wenn auch mit gewissen Vers
besserungen, zunichst erhalten, Es umfafte ‘nach dem Sommerfahrplan 1955
insgesamt 323 und nach dem Winterfahrplan 1955/56 im ganzen 284 Ziige und
Kurswagen. Ein Teil dieser Ziige wird mit in das ,neue” Verfahren iiber-
nommen {vgl. nachfolgend zu b) ). : i

b) In das ,neue” Platzkartenverfahren der DB werden vorerst samtliche inner:
deutschen F» und die D+Ziige des LS-Netzes (z. Z. zusammen 110 Ziige) <in-
bezogen. In diesem Umfange kénnen Platzkarten fiir jede beliebige Teilstrecke
des Zuglaufes, beginnend bei jedem Unterwegsbahnhof, ausgegeben werden.
Fiir jeden Platz kénnen nacheinander bis zu 3 'Platzkarten je Zuglauf ver-
kauft werden.

¢) Alle in den einbezogenen Ziigen laufenden Wagen — es werden moglichst
einheitliche Typen hierfiir eingesetzt — erhalten eine neue Nummerung ihrer
- Plitze. Fiir Rauchers und Nichtraucherplitze, die ohnehin kiinftig fest ein-
geteilt und bezeichnet werden, werden bestinmte gleichbleibende Nummern-
reihen zugewiesen, Dije Abteile erhalten in jedem Wagen fortlaufende
Nummern. In jedem Wagen werden die 6 mittleren Abteile fiir Platzkarten
vorgesehen, Die Plitze eines jeden Abteils werden von 1 bis 6 bzw. 1 bis 8
numeriert, und zwar an der Abteiltiir links beginnend und im Zick-Zack
springend, damit nach internationalem Brauch die ungeraden Nummern in
Fahrtrichtung und die geraden gegeniiber liegen. In jedem Abteil werden
grundsitzlich nur die Plitze 1 bis 6 zum Platzkartenverkauf vorgeschen. Dic
in der 3. Klasse — demnichst 2. Klasse — vorhandenen Plitze Nr. (7) und (8)
werden nur dann mit Platzkarten belegt, wenn es auf Wunsch einer Gruppe
von Reisenden fiir die gemeinsame Unterbringung nétig ist. Das Nummern:
bild hat also von der Tiire aus folgendes Gesicht:
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1. Klasse 2 Klasse

(Fenster) (Fenster)

5 . 6 5 6
¢ -4

3 4 3 ©

1 2 1 2

(Tir) (Tiir)

Die weniger beliebten Mittelplitze (3 und 4) in der 2. Klasse werden dadurch
begiinstigt, dafl man sie gegeneinander versetzt. Die Nummern werden auflers
dem insofern verinderlich gestaltet, dafl man jederzeit leicht die geraden in
die gegeniiberliegenden ungeraden Nummern und umgekehrt verwandeln
kann, so daf8 auch beim Wenden des Zuges im Kopfbahnhof bei Bedaif die

ungeraden Nummern in Fahrtrichtung nach vorne eingestellt werden kénnen,

d) Die Platzreservierungszettel werden in verschlossenen Rihmchen, und zwar
entweder iiber den Plitzen oder an einem Gangfenster angebracht. Die ein-
geschobenen Zettel, die nur durch das Eisenbahnpersonal entnommen werden

" kdnnen, kénnen Angaben fiir 3 belegte Teilstrecken aufnehmen.

e) Es wird" ein zusitzliches, hochleistungsfihiges Fernmeldenetz mit Fern-
schreibern, vor allem zwischen den laufkartenfiihrenden Stellen (im ganzen 9)
und den Abgangsbahnhéfen der einbezogenen Ziige, geschaffen, damit Platz-
belegungen noch bis kurz vor Abgang der Ziige durchgefiihrt werden kénnen.

f) Die cinschligigen Abfertigungs- und Abrechnungsvorschriften werden wesent-
lich verbessert und gleichzeitig vereinfacht, um das neue Verfahren auch bei
der erwarteten verstirkten Inanspruchnahme mit geringem Aufwand betreiben
zu kénnen.

g) Das neue Verfahren wird zum Oktober 1956 eingefiihrt.

h) Bei Bewidhrung des neuen Verfahrens werden bald die restlichen D-Ziige,
evtl. auch die wichtigsten E-Ziige, einbezogen.

Bis zur Ingangsetzung des neuen Platzkartenverfahrens sind noch erhebliche Vor-
arbeiten zu leisten. Etwa 2000 D-Zugwagen sind umzunummern. Rund 150000
Rihmchen fiir Aufnahme der Platzreservierungszettel sind iiber den Sitzplitzen
in den Abteilen anzubringen oder es sind zum mindesten an cinem Gangfenster
eines jeden Abteils dic Rahmen fiir die Aufnahme aller Belegungszettel des
ganzen Abteils zu befestigen. Bei den Wagen ohne Abteile miissen die einzelnen
Plitze markiert oder Rahmen iiber den Fenstern angebracht werden. Besonders
. umfangreiche Beschaffungen und Einrichtungen sind im Fernmeldedienst, vor
allem zur Schaffung des besonderen Fernschreibnetzes, durchzufithren. Die Lauf-
kartenstellen und die iibrigen Abfertigungs- und Meldestellen miissen baulich und
biiromiflig eingerichtet und dann mit ausgebildetem Personal besetzt werden. Der
gesamte sichliche und personelle Aufwand ist nicht uncrheblich. Mit der Ein-
fithrung des geplanten Verfahrens wird dafiir aber auch den Reisenden der DB eine
Neuerung geboten, die bisher keine andere EFisenbahnverwaltung Europas kennt,
niamlich die Platzkartenausgabe von jedem Unterwegsbahnhof. Besonderer Wert
wurde darauf gelegt, im neuen Verfahren trotz der zu erwartenden starken Aus:
dehnung des Platzkartenverkaufs keine Verschlechterung dem bisherigen Ver-
fahren gegeniiber eintreten zu lassen, sondern alle etwaigen Schwierigkeiten durch
entsprechende Steigerung der Leistungsfihigkeit des Apparates der DB auf-
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zufangen. Auch kiinftig kénnen alle Platzkartenbestellungen schon 1 Monat vor
dem Reisetag und vor Lsung «er Fahrkarte aufgegeben werden. Auch die Form
der Bestellung ist nach wie vor dem Reisenden freigestellt. Sie kann schriftlich,
fernmiindlich oder miindlich erfolgen. Sie wird je nach der Eilbediirftigkeit
schriftlich unter Zusendung oder miindlich unter Aushindigung der Platzkarte
ausgefiihrt, Die Platzkarte hat, wie bisher, das Edmonsonsche Format.

Die Bedeutung des vorgesehenen Verfahrens im Hinblick auf den méglichen
Umfang seiner Inanspruchnahme und auf die schon allein dem Fernmeldedienst
der DB entstehende Belastung ergibt sich aus folgendem kurzen Ueberschlag:
Wenn fiir insgesamt 110 Ziige tiglich im Durchschnitt 300 Plitze fiir Platz-
karteninhaber vorgchalten und diese Plitze nicht gleich 3 mal, sondern nur 1,5 mal
in Anspruch genommen werden (bei Verkehrsspitzen kann die Inanspruchnahme
durchaus hoher liegen), so ergibt sich cine Gesamtzahl von fast 50000 Platz-
bestellungen tiglich. j

i

Wenn nach den bisherigen Erfahrungen davon
{ 50 % = 25000 Bestellungen miindlich oder schriftlich
rund

25 % = 12500 Bestellungen fernschriftlich
25 % = 12500 Bestellungen fernmiindlich

I

eingehen, auch noch mit :
rund 20 % = 10000 Umbestellungen gerechnet werden muf3

(die Air France, Miinchen, rechnet z. B. mit 40% Umbuchungen in ihrem inner-
deutschen Verkehr), so bedeutet das nicht weniger, als daf die 9 Laufkartenstellen
mit {iber 17 000 Fernschreiben und 17 000 Ferngesprichen tiglich zu rechnen haben,
Fiir die Laufkartenstelle Koln mit 16 zu betreuenden Ziigen heif3t das:

itber 2500 Fernschreiben tiglich,
" {iber 2500 Ferngespriche taglich.

Die Platzkartenverfahren auslindischer Eisenbahnen

Das Studium des Platzkartenverfahrens der franzésischen Bahnen durch Mitglie-
der des Arbeitskreises hat wichtige Anregungen vermittelt. Bei der SNCF werden
sogar mehrere verschiedene Verfahren mit grofer Beweglichkeit nebeneinander
gehandhabt, Dem Beispiele der SNCF folgend plante der Arbeitskreis zunichst,
cin verschlieBbares Metallrihmchen zur sicheren Befestigung der Platzbelegungs-
zettel einzufithren., Er ist dann aber nach der Entwicklung 'mehrerer Muster,
und zwar weniger wegen der Anschaffungskosten als wegen der hohen Empfind-
lichkeit der beweglichen Teile (Scharniere und Schldsser) und derdadurch
bedingten hohen Unterhaltungskosten, auf ein vorne véllig geschlossenes Plexis
glasrihmchen gekommen. In dieses Rihmchen kann der Belegzettel von ‘oben
oder von der Seite leicht cingeschoben . werden. Die 'Entfernung des Zettels
nach Gebrauch ist fiir das Eisenbahnpersonal mit einem einfachen Heber leicht
und schnell méglich. Fiir Dritte ohne Heber ist die Herausnahme des Zettels
verhiltnismifig schwierig, so dafl der Schutz gegen unbefugtes Entfernen des
Zettels ausreichend erscheint. : o

Die Ueberpriifung des franzdsischen Verfahrens ergab einen recht hohen Pers
sonalaufwand. So sind beispiclsweise auf dem Gare de Lyon in Paris fiir das
sehr umfangreiche Platzkartengeschift wihrend der Hauptverkehrszeit im Sommer

- ca, 250 Personen, im Durchschnitt des Jahres ca. 80 Personen, beschiftigt. Dic
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Zahl der Ziige, fiir die Platzkarten verkauft werden, beliuft sich auf etwa 700,
Die Zahl der verkauften Platzkarten ist beim Gare de Lyon von

327000 im Jahre 1938 auf
1753000 , , 1952

gestiegen, An cinem Tage sind mit den modernen Einrichtungen des Gare de Lyon
schon bis zu 30000 Belegungen durchgefiihrt worden. Nach Ansicht der SNCFI
ist dieser erhebliche Aufwand in jeder Beziehung gerechtfertigt. Die Einspa:
rung an Betriebskosten ist nach ihren Berechnungen so bedeutend, daf} dic Wirt-
schaftlichkejt des Platzkartengeschifts allein dadurch aufler Zweifel gestellt wird,
Der Arbeitskreis der DB hat seine Planung von Anfang an darauf abgestellt, das
neue Verfahren mit einem moglichst geringen personellen Aufwand zu starten.
Nach einem vorliufigen Ueberschlag muf} mit einem Personaleinsatz von 4—b
Képfen je Laufkartenstelle gerechnet werden, das sind also im 'Hochstfalle zwi-
schen 50 und 60 Képfe. Diese verhiltnismiflig niedrige Zahl (niedrig im Ver-
hiltnis zu dem Aufwand der SNCF) beruht darauf, daf} "das bei der DB vorge-
sehene hochleistungsfihige Fernschreibnetz rationeller arbeitet als das von der

SNCF benutzte Fernsprechnetz.

Das Platzkartengeschiift der USA:Eisenbahnen

‘Die in den Vereinigten Staaten angewendeten verschiedenen Verfahren sind auch
vom Arbeitskreis der DB studiert wordsen. Wenn in den USA durch Anwendung
neuester elektronischer Uebertragungsapparate sowie anderer jiingst herausge-
brachter technologischer Entwicklungen die Platzkarten mit den Fahrkarten in
wenigen Sekunden ausgegeben werden (vgl. auch Railway Age vom 31.1,1955),
so kénnen diese modernen Methoden schon allein wegen ihrer auflerordentlich
hohen Kosten bis auf weiteres von der DB nicht iibernommen werden. Der von
der Pennsylvania-Eisenbahn verwendete Uebertragungsapparat hat beispielsweise
einen Preis von 500000 Dollar. Die DB wird unter vorliufigem Verzicht auf
die Elektronentechnik zunichst den Fernschreiber cinsetzen. Dieser wird in der
ersten Einsatzstufe noch Klartext senden und in der nichsten Stufe — auch das
wird bereits durch die Fernmeldetechniker der DB vorbereitet — mit kodierten
Fernschreiben noch wesentlich schneller, sicherer und vor allem wirtschaftlicher

arbeiten kénnen,

Die Platzkarten in den TEE:Ziigen

Mit Fahrplanwechsel 1957 werden die westeuropiischen Eisenbahnen ein Netz
von hochwertigen Triebwagen-Verbindungen zwischen wichtigen Knotenpunkten
der beteiligten Linder schaffen, die sogenannten Trans-Europ-ExpreB-Ziige.
Deutschland wird dabei von 7 Ziigen beriihrt werden. Es werden von den vor-
handenen Exprefziigen, teilweise mit gewissen Aenderungen in der Streckenfiih-
rung, einbezogen: ,
der Helvetia-Expref,
der Parisz:Ruhr-Expref},
der Saphir-Expref} und
der Rhein-Main-Expref3.

Hinzukommen werden an neuen Verbindungen ein Exprefl Hoek v. Holland —
Groflenbrode — Hoek v. Holland, cin Exprefl Paris— Dortmund — Paris und ein
Expref Briissel — Dortmund — Briissel,
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Die TEE sollen in vollem Umfange platzkartenpflichtig werden. Die Gebiihr fiir
die Platzreservierung wird im Fahrpreis enthalten sein. Es soll grundsitzlich
erreicht werden, dafl Reservierungen bis zum letzten Augenblick vor der Abfahrt
eingeschrieben werden: kénnen. Fiir die Zwischenbahnhéfe kann sogar noch
gebucht werden, wenn sich der Zug bereits unterwegs befindet. Da alle Plitze
platzkartenpflichtig sind, ist eine besondere Kennzeichnung der Belegung an den
Platzen nicht erforderlich. Die beteiligten Eisenbahnen werden in jedem Lande
ein Hauptplatzkartenbestellbiiro errichten (die DB fiir Deutschland in Frankfurt
Main). Diese Hauptbestellbiiros regeln untereinander den gesamten Nachrichten-
und Geschiftsverkehr iiber die Grenzen hinweg. Die Bahnen bemiihen sich, in
den eingesetzten Ziigen zu einem voll iibercinstimmenden System der Platz-
nummerung zu kommen. Sie stimmen zurzeit auch die Mafinahmen zur Schaffung
eines zusammenhingenden und geniigend leistungsfihigen Fernmeldenetzes mit-
-einander ab (in erster Linie Fernschreibverbindungen).
l

IV. Zusammenfassung
Die drei behandelten Einzelthemen stehen alle unter dem gleichen Nenner der
Rationalisierung. Ihr Gewicht in dieser Hinsicht ist allerdings ginzlich verschie-
den. -Das sogenannte ,,grofle” Bahnsteigsperrenproblem hat gar nicht den starken
Rationalisierungsakzent, wie man ihn ihm von auflen her vielfach geben
mdchte. Die ginzliche Beseitigung der Sperren ist wesentlich mehr-eine kunden-
dienstliche Angelegenheit — wenn auch mit vielfachen anderen Aspekten-—, die
die Eisenbahnen abe; intern recht viel Geld kosten wird, vor allem nach der
personalwirtschaftlichen Seite hin, Die derzeitigen Bemiithungen der Bundesbahn-
direktionen, ohne Personalaufwand Teilmafnahmen durchzufiihren, sind aller-
dings iiberwiegend von Rationalisierungsgesichtspunkten bestimmt.
Die weitere Mechanisierung des Fahrkartenverkaufs aus Schalterdruckern ist ein
sehr gewichtiges Rationalisierungsobjekt. Sie liegt in der allgemeinen Richtung
der immer stirker notwendig werdenden Automation aller hierfiir nur irgendwie
geeigneten Arbeitsvorginge. Sie steht vor allem auch unter dem sich bereits
immer stirker abzeichnenden Mangel an Arbeitskriften auf weite Sicht.
Der Bereich der Platzkarten weist auf den ersten Blick ganz iiberwiegend kundens -
dienstliche Bedeutung auf. Bei einer wesentlichen Steigerung des Umsatzes nach
der Einfijhrung neuer Verfahren wird jedoch mit fithlbaren Rationalisierungss
gewinnen bei der Bewirtschaftung des Platzangebotes in der Zugbildung zu rechs
nen sein, Wie hoch diese Gewinne sein werden, kann allerdings erst die Zukunft

lehren, : ,

’Bg3
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- ,Anderweitige* Speditionsbedingungen
und Spediteurhaftung

Von Senatsprisident Leo Bindels, Hamm

Unter diesem Titel behandelt Herr Dr. Erich Prolss in der Zeitschrift ,,Ver-
sicherungsrecht (6. Jahrg. Heft 5) die Frage, unter welchen Voraussetzungen
eine Abmachung wirksam ist, in der ein Spediteur mit seinen Kunden zwar die
Geltung der ADSp vereinbart, sich aber dabei ausbedingt, dafl der darin vor-
gesehene Versicherungsschutz durch andere als die in der z. Z. bekanntgegebenen
Fassung des SVS aufgefiihrten Versicherer gewihrt werden soll.

Es kann keinem Zweifel unterliegen, dafl nach den Grundsitzen der Vertrags-
freiheit eine solche Abmachung, wenn sie klar und unzweideutig ist, wirksam ist.
Nach meiner Auffassung stoflen aber auch im iibrigen die Ausfithrungen von
Herrn Dr. Prolss in wesentlichen Punkten ins Leere, weil seine Pramisse, daf3 dje
ADSp , mit den Aenderungen, die sie seit ihrer ersten Publikation im Jahre 1927
erfahren haben, automatisch kraft Handelsbrauchs, normierender Verkehrssitte
oder Unterwerfung zum Inhalt jedes Speditionsvertrages werden® — weil also
diese Primisse sich nicht beweisen lif3t.

In einem in der NJW vom 5. 8. 1955 (8. Jahrg, Heft 31) erschienenen ‘Aufsatz
habe ich dargelegt, daf bis zum Jahre 1939 die Geltung der ADSp als Handels-
brauch sich nicht feststellen lifit, Es darf noch zusitzlich darauf hingewiesen
werden, dal von den fithrenden Kommentaren zum HGB der von Schlegelberger
(Ausg. 1939) der Frage skeptisch und zweifelnd gegeniibersteht, und Baumbach
(Ausg. 1939) und der Komm. der RGRite (Ausg. 1943) cinen Handelsbrauch
direkt ablehnen.

Erst dadurch, daf} der RVerkehrsminister die ADSp durch die VO vom 29. 12, 39
mit Wirkung vom 1. 4. 40 fiir die Mitglieder der RVerkehrsgruppe Spedition und
Lagerei fiir verbindlich erklirte und ihre Nichtbeachtung mit Sanktionen be-
drohte, kamen sie zur allgemeinen Anwendung. Natiirlich macht staatlicher
Zwang noch keinen Handelsbrauch. Wenn man aber beriicksichtigt, ‘dafl sie
damals schon 12 Jahre lang vielfach angewendet wurden und diese Anwendung
auch, nachdem der staatliche Zwang 1945 aufgehdrt hatte, von der Wirtschaft
fortgesetzt wurde, kann man jetzt wohl, im Einklang mit dem iiberwicgenden
Teil der Rechtsprechung von einem Handelsbrauch sprechen.

Das betrifft aber nur das Grundsitzliche, Herr Rechtsanwalt Deringer hat in
einem Aufsatz iiber die ,kartellrechtliche Beurteilung der §§39 a, 41 ¢ der ADSp
(NJW 55 S. 1899) mit Recht ausgefiihrt, dal damit nicht feststehe, dafl auch jede
einzelne Bestimmung der ADSp zum Handelsbrauch geworden sei. Schon der
Komm. der RGR zum HGB meint (Ausg. 1943 § 407 Anm. 28): ,,Ein Handels-
brauch von 65 Paragraphen und 2 Anlagen ist ein Unding*, und Baumbach a.a. 0.,
die ADSp scien ,,viel zu umfangreich, um als Handelsbrauch zu gelten®.

Vergegenwirtigt man sich das Wesen eines Handelsbrauchs, die gleichmiflige
Handhabung einer als zweckmiflig erkannten Mafinahme durch den Handels-
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-verkehr, so wird man hier feststellen miissen, dafl das, was fiir den Handel
zweckmiflig und erforderlich war, darin bestand, dem Spediteur die Moglichkeit

zu geben, sich von der persénlichen Haftung aus dem Speditionsvertrage zu be-
freien, indem er dem Kunden als Ausgleich einen angemessenen Schutz durch
cine Speditionsversicherung bot. Soweit die ADSp dieses Bediirfnis befriedigten,
mdgen sie zum Handelsgebrauch geworden sein. Dagegen besteht 'kein Anlafy
zu der Annahme, daf auch die Notwendigkeit, gerade bei den in der Beteiligten=
liste zum SVS aufgefilhrten Versicherungsgesellschaften zu versichern, vom
Handel als erforderliche oder zweckmiflige Regelung shandelsiiblich anerkannt
wurde. Wie soll der Handel dazu kommen, iner bestimmten Interessentengruppe

.handelsbriuchlich fiir alle Zukunft ein Monopol auf die nach den ADSp zu
- schlieBenden Versicherungen einzuriumen. Schon Baumbach erkennt dieses Be-

denken, wenn er a.a.O. schreibt, ,dic ADSp als Handelsbrauch wiren ertrig-
lich, wenn nicht der Zwang zum Monopol dahinter stinde". o

Wenn bis 1945 in der Praxis diese Versicherungsvertrige wohl fast ausschlie-
lich mit der erwihnten Beteiligtenliste gemif8 dem SVS geschlossen wurden, so
beruht das nicht auf Handelsbrauch, sondern auf dem durch den RVerkMin. aus=
geiibten Zwang und dem Umstande, dal damals diese Versicherergruppe die
einzige war, die sich zum Abschlufl derartiger Vertrige in der. Oeffentlichkeit
bereiterklirt hatte. ,

Die Richtigkeit dieser Ansicht wird dadurch erhirtet, daf} in dem Augenblicke,
in dem 1945 der staatliche Zwang aufhérte, wie poch zu zeigen ist, verschiedene
Gruppen von Versicherern auftraten, die auf Grund der ADSp Versicherungen,
die dem SVS entsprachen oder ihm gleichwertig waren, anboten, und die ver-
ladende Wirtschaft und das Spediteurgewerbe sich mit ihren Geschiften auf diese
Gruppen verteilte, so daf8 von einem handelsgebriuchlich anerkannten Monopol
ciner Gruppe jetzt noch weniger die Rede sein kann denn je.

Demnach ist festzustellen, dafl der von Baumbach sog. Zwang zum Monopol
niemals Handelsbrauch gewesen ist, es handelte sich vielmehr fiir die in der Be-
teiligtenliste des RVerkMin. verdffentlichfen Versicherungsgesellschaften um ein’
rein_tatsichliches Monopol, erzeugt durch staatlichen Zwang und das Fehlen
ciner sich mit derartigen Vertrigen befassenden Konkurrenz. Mit dem Wegfall
dieser Umstinde fiel auch dieses tatsichliche Monopol weg. Die ADSp iiben also
kraft Handelsbrauchs ihre Wirkung auch dann aus, wenn der Spediteur mit
anderen Versicherern eine dem SVS mindestens gleichwertige Versicherung
abschliefit. - - :

- Zu demselben Ergebnis gelangt man aber selbst dann, wenn man annimmt, der

Handelsbrauch gehe dahin, daf8 der Spediteur sich nur auf die ADSp berufen
konne, wenn er bei der in ihnen bezogenen Versicherergruppe den SVS gezeichnet
habe. Als Handelsbrauch kommt nur die 1939 vom RVerkMin. verdffentlichte
Fassung der ADSp in Betracht. Deren Anwendung steht aber heute entgegen,
daf sowoll die dort als Verfasser und dauernde Ueberwacher der ADSp aufz
gefithrten Spitzenverbinde der Wirtschaft, als auch ein Teil der Versicherer der
Beteiligtenliste, als auch schlieBlich der RVerkMin. selbst, der sich die Genehmi-
gung jeder Aenderung der ADSp vorbchalten hatte, infolge der Ereignisse von
1945 in‘Wegf}all gekommen sind. ‘ »

Nach §§ 39a, 41 ¢ ADSp ist der Spediteur, der des Schutzes der ADSp teilhaftig
werden will, verpflichtet, eine Speditionsversicherung gemifl dem SVS bei den-
jenigen Versicherern zu decken, die von ,den Spitzenverbinden der Wirtschaft,

Bg 3 E
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die diese ADSp festgestellt haben, beauftragt sind”. Diese Spitzenverbinde sind
verschwunden, kénnen also niemand mehr beauftragen, und die Liste der Ver-
sicherer, von denen jeder prozentual fiir jeden Schaden haftete, ist liickenhaft
geworden, kann also den Auftrag so, wie damals in den ADSp vorgesehen, nicht
mehr ausfiihren. Es ergab sich also eine Liicke; die ADSp mit ihrem SVS waren
zum Torso geworden, '

Als dann einige Zeit spiter die Wirtschaft wieder anzulaufen begann, sahen sich
die Spediteure vor die Alternative gestellt, entweder ganz auf den Schutz der
ADSp zu verzichten, oder deren Liicken durch Vereinbarungen mit ihren Kunden
zu schlielen. In der Hauptsache handelte es sich dabei um die Bestimmung,
welche Versicherer im Hinblick auf die liickenhaft gewordene Beteiligtenliste
den Schutz nach dem SVS oder in gleichwertiger Weise gewihren sollten. Es
bildeten sich alsbald verschiedene Gruppen von Versicherern, die sich fiir diesen
Zweck zur Verfiigung stellten.

Der Rest der alten Versicherer aus der Beteiligtenliste von 1939, der noch vor-
“handen war bzw. an dem Zusammenschlufl zwecks Versicherung nach dem SVS
festhielt, und der sich durch die Maklerfirma Oskar Schunck K.G. vertreten li83t,
nahm noch einige Versicherer hinzu und lief§ die ADSp mit dieser neuen Be-
teiligtenliste verdffentlichen. Spiter (1951) gab er eine nochmals geinderte Be-
teiligtenliste heraus und ersetzte von sich aus die in § 17 SVS vorgesehene Zu-

stimmung des RVerkMin. zu Aenderungen des SVS durch die Zustimmung der "

Arbeitsgemeinschaft Spedition und Lagerei e, V. und des Deutschen Industrie-
und Handelstages. Diese Gruppe erhob auch den Anspruch, ,,die” allein nach
§§ 39a, 41¢ ADSp befugte Versicherergruppe zu sein. Deringer a.a. O. scheint
sich dieser Auffassung anzuschlieffen und mifit der Aenderung der Beteiligten-
liste keine Bedeutung bei, Nun ist cs richtig, dal schon vor 1939 die Zahl der
Versicherer sich geindert hat; es mag auch sein, dafl bei einer so lange Zeit wirk-
samen Einrichtung Schwankungen in der Zusammensetzung nicht zu vermeiden
- sind und daf} damit schon von vornherein gerechnet ‘wurde. Aber wer hat damit
gerechnet und wer hatte diese Schwankungen zu beriicksichtigen? Natiirlich nur
.die Verfasser der ADSp, die Spitzenverbinde der Wirtschaft, und diese haben
den Fall in § 39a ADSp-auch vorgesehen. Danach sind sie es, die jeweils die
Versicherer beauftragen. Ob 1939 diese Befugnis, neue Versicherer zu bestellen,
auf den RVerkMin. iibergegangen ist, kann dahingestellt bleiben; denn sowohl er,
wie die Spitzenverbinde sind 1945 abgetreten, ohne ihre Befugnis auf eine andere
Stelle, etwa die Rumpfgruppe der Versicherer oder die in der Neufassung des
§ 17 SVS genannten Stellen zu iibertragen. Diesen Stellen kénnte die Befugnis
daher nur zugefallen sein, wenn nach 1945 ein neu entstandener Handelsbrauch
sie ihnen zugebilligt hitte. |

Das ist nicht nur nicht zu erweisen, vielmehr ergibt sich das Gegenteil aus idem
Wege, den der Handelsverkehr nach 1945 eingeschlagen hat. Die Gruppe Schunck
war nimlich nach 1945 nicht die einzige, die sich zur Durchfithrung der ADSp
zur Verfiigung stellte; das taten z, B. auch die unter . Fijhrung des Gerling-Konzerns
stehenden Versicherungsgesellschaften, die sich dabei anderer Maklerfirmen be-
dienten. (Nach Clauf ,, Zum Streit um die Speditionsversicherung™ ‘in ,Der Ver-

sicherungsnehmer* Jahrg. 7 Nr.8/55 handelt es sich um die Maklerfirmen Schmidt

und Drewe.) Schon der Umstand, dafl auch diese Gruppe mit einem beachtlichen
Kundenkreis auf Grund der ADSp arbeitet, verbietet die Feststellung, dafl die
Gruppe Schunck nach allgemeiner Anschauung des Handelsverkehrs, also handels-
briuchlich an die Stelle der Beteiligtenliste von 1939 getreten sei, oder die Be-
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fugnis der Spitzenverbinde der Wirtschaft oder des RVerkMin,, andere Ver-
sicherer zu beauftragen, ausiiben kénne. Es darf darauf hingewiesen werden, daf3
sich sogar Krien, der in seinem Kommentar geneigt zu sein scheint, die Titigkeit
der Gruppe Schunck als bindend, jedenfalls als fait accompli anzunehmen, sich
Bl 63/65 der Zweifelhaftigkeit des seit 1945 betricbenen Erginzungsverfahrens
voll bewuf3t ist, . ‘

Also auch, wenn man das Mionopol der 1939 bestehenden Beteiligtenliste als
handelsbriuchlich anerkennt, so bleibt die Tatsache bestehen, daf} diese Liste
liickenhaft geworden und handelsbriuchlich niemand mehr berufen ist, sie zu
erginzen, - Der Spediteur, der einen Speditionsvertrag abschliefit, mufl somit,
wenn er auf den Schutz der ADSp nicht verzichten will, selbst einen Versicherer
aussuchen, der seinem Kunden einen dem SVS gleichwertigen Versicherungs-
schutz gewihrt, Ich habe in meinem erwihnten Aufsatz dargelegt, dafl zu dieser

Auslegung der Charakter der ADSp' als ciner normierenden Vertragsordnung

nitigt. Soweit eine solche durch die Ereignisse liickenhaft geworden ist, ist sie
anzuwenden, wie ein liickenhaft gewordenes Gesetz, d. h. sie ist aus ihrem Sinn
und Zweck in einer den wirtschaftlichen Erfordernissen Rechnung tragenden
Weise zu erginzen. Da nun di¢ Person des Viersicherers praktisch ohne Be-
deutung ist, wenn nur der Versicherungsvertrag in Ordnung geht, so kann die
Erginzung woh! kaum dahin gehen, einer Gruppe ein Monopol zu konzedieren,
nur weil ein Teil der beteiligten Gesellschaften schon auf der Liste von 1939

stand, vielmehr mufl man zu dem Ergebnis kommen, dafl es Sache des Spediteurs -

ist, sich einen Versicherer auszusuchen. Ihn lediglich auf die Reste der alten Liste
zu verweisen, ist schon darum unmdglich, weil jeder dort Beteiligte nur zu einem
Bruchteil des Schadens haftet, und daher eine 100prozentige Deckung nicht er-

Die tatsichliche Lage, wie sie sich seit 1945 herausgebildet hat, dafl unter An
wendung der ADSp im iibrigen ein Teil des Speditionsgewerbes bei der Gruppe
Schunck, ein'anderér bei der unter Fithrung des Gerling-Konzerns stehenden
Gruppe Versichertingsschutz sucht, entspricht also auch der Rechtslage, zu der
eine sachgemifle Auslegung des Handelsbrauchs fiihrt. )

Somit bediirfte es an sich keines der von Herrn Dr. Prolss besprochenen Vermerke
auf den Geschiftspapieren des Spediteurs, weil er ebenin der Auswahl des Ver-
sicherers frei ist. Sie sind als Vorsichtsmalnahmen zu bewerten, weil die An-
sichten zu diesem Punkte in der Fachpresse sich gegeniiberstehen und auch durch
Verdffentlichung von Neuausgaben der ADSp seitens der Gruppe Schunck der
Eindruck erweckt werden konnte, diese'sei allein berufen, was im Einzelfalle zu
Mif3verstindnissen fiihren kénnte.

Die Vermerke weisen jedoch noch eine weitere Abweichung aus. Die ADSp

erkennen die Freizeichnung des Speditears nach ihrem Wortlaut nur an, wenn
die Versicherung auf Grund des SVS abgeschlossen wird. Nun entspricht aber
die Speditionspolice (Sp).der unter Fiihrung des Gerling-Konzerns stehenden
Versicherer nicht genau dem SVS, geht vielmehr iiber ‘dessen Bestimmungen
hinaus und gewihrt noch einen erweiterten und zusitzlichen Schutz, indem u. a.
entgegen dem SVS nicht blofl der Kunde, sondern auch der Spediteur selbst
(z. B. fiir seine Haftung nach dem HGB, falls der Freizeichnungseinwand mach
den ADSp im Einzelfalle nicht anerkannt werden sollte) versichert ist. Es wiirde
aber Treu und Glauben gréblich widersprechen, wollte man dem Spediteur, etwa
in cinem Schadensprozefl mit einem Kunden, 'die Berufung auf die ADSp ver-

ot
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sagen, weil er nicht nach dem SVS versichert sei, sondern cine Versicherung ge-
nommen habe, in der auler dem vollen Schutz des Kunden im Sinne des SVS
noch dariiber hinaus ein erweciterter Schutz gewihrt wird. Dabei kann es keine
Rolle spielen, wie zwischen Versicherung und Spediteur die Primic berechnet
wird, wenn nur der Kunde nicht héher belastet wird, als es nach dem SVS der
Fall scin wiirde. :

Ist also_die Geltung der ADSp vereinbart, so ist es unschidlich, wenn einc der-
artige Abweichung vom SVS Platz greift. Es bedarf daher auch nach dicser
Richtung nicht der von Herrn Dr. Prélss bemingelten Vermerke.

Aber selbst wenn man, dem entgegen, es fiir erforderlich halten sollte, daf} die
Abweichungen von der Beteiligtenliste und dem Wortlaut des SVS besonders zu
vereinbaren seien, wird man Herrn Dr. Prélss in seiner Ansicht, die beiden Auf-
drucke auf den Geschiftspapieren des Spediteurs geniigten nicht, um cine solche
Vereinbarung herbeizufiihren, nicht beistimmen.

Der erste Aufdruck lautet: ,,Unsere Geschiftsbedingungen sind die gleichen wie
die ADSp mit der Maflgabe, dafl die Speditionsversicherung gemiBl § 39 der
ADSp anderweitig erstklassig eingedeckt ist. Einen Abdruck dieser Bedingungen
stellen wir auf Wunsch zur Verfligung.” Dieser Vermerk scheint mir véllig
eindeutig zu sein. Schon rein nach dem Sprachgebrauch besagt er, daf es sich
nicht um die ADSp in der z. Z. von der Gruppe Schunck bekanntgegebenen
Fassung handelt, sondern um Bedingungen mit sonst zwar gleichem Inhalt wie
diec ADSp, aber unter ausdriicklicher Abdingung des § 39; der Hinweis auf dic
anderweitige erstklassige Eindeckung 1if}t vollends klar erkennen, dafl die
Versicherung nicht bei den Versicherern abgeschlossen wird, die in der von der
Gruppe Schunck oder im Jahre 1939 versffentlichten Beteiligtenliste stehen. Wer
cine Offerte dieses Inhalts annimmt, ohne sich die angebotene Kenntnisnahme von
der ,,anderweitigen’’ Versicherung im einzelnen zu verschaffen, erklirt sich mit
der Auswahl des anderweitigen Versicherers durch den Spediteur einverstanden,
Natiirlich darf er darauf vertrauen, dafl die Versicherung ihn mindestens ebenso
giinstig stellt wie der in den ADSp erwiahnte SVS.

Der zweite von Herrn Dr. Prolss besprochene Vermerk lautet: ,,Wir arbeiten
auf Grund der Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen (ADSp) neuester
Fassung. Die Spediteur=Versicherung gemifl § 39 ADSp ist bei unseren Ver-
sicherern mit fiir den Auftraggeber verbesserten Bedingungen gedeckt. Diese
stehen auf Wunsch zur Verfiigung.”

Dieser Vermerk verweist allerdings nicht allgemein auf die ADSp, die, wie dars
gelegt, nur in der Fassung von 1939 gelten, sondern auf die ,,neueste” Fassung,
womit also wohl die von der Gruppe Schunck veranlafite jiingste Versffent-
lichung gemeint ist, dic aufler einer abweichenden Beteiligtenliste ‘auch einige
sonstige Aenderungen gegen 1939 aufweist. Auch dieser Vermerk besagt aber
unzweideutig, dafl die Versicherung abweichend von § 39 ADSp geregelt ist.
Es mag sein, dafl er nicht fiir jeden Auftraggeber sofort erkennbar macht, dafl
nicht der SVS, sondern eine andere Police, etwa die Sp, zugrunde gelegt werden
soll, Immerhin wird ausdriicklich ‘auf die fiir den Auftraggeber verbesserten Be-
dingungen hingewicsen und es ist von vornherein unwahrscheinlich, daf} aus-
gerechnet die SVS:Versicherer dem Spediteur entgegen ihrem eigenen SVS
verbesserte Bedingungen gewihrt haben 'sollten. Eine moglicherweise doch
vorhandene Unklarheit wird man aber aus den vorhin erérterten Griinden fiir
bedeutungslos halten diirfen, weil es dem Kunden allein darauf ankommt, die

’
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Vorteile, die er nach dem SVS haben wiirde, uneingeschrinkt zu erwerben,
er aber naturgemif nichts dagegen haben kann, wenn ihm oder dem Spediteur
dariiber hinaus noch weitere Vorteile eingeriumt werden. In diesem Zusammen-
hang darf auf die iiberzeugenden Ausfiihrungen von Herrn Rechtsanwalt Karl
Claufl in Mannheim (,,Der Versicherungsnehmer” Jahrg. 7 Nr. 8/55) verwiesen
werden, denen ich mich in vollem Umfange anschliee. Uebrigens kommt das
in der neuesten Fassung des erwihnten Vermerks noch klarer und unzweideutiger
zum Ausdruck, in dem ausdriicklich erwihnt wird, die ‘Versicherung sei ab -
weichend von § 39 ADSp geregelt.

Herr Dr. Prolss hat selbstverstindlich recht, wenn er schreibt, die Vermerke

konnten nur dann Vertragsinhalt geworden sein, wenn sie wirksam vereinbart

seien, Diese Wirksamkeit kann aber, wie sich aus der vorhergehenden Erorterung

ergibt, nicht mit der’ Begriindung bezweifelt werden, dafl aus den Vermerken

dic Rechtslage nicht klar und erschopfend hervorgehe. Darum bestehen jeden-

falls dann keine Bedenken, wenn der Kunde sich mit den Vermerken ausdriick-

lich einverstanden erklirt hat. Herr Dr. Prolss hat ‘weiter darin recht, daf3, wenn

einmal etwas, z. B! die Versicherung bei der Gruppe Schunck, vereinbart ist, der

Spediteur das nicht einseitig etwa durch nachtriglichen Aufdruck des Vermerks

auf -einer Rechnung indern kann, Es fragt sich aber, was vereinbart ist, wenn

z.B. der Kunde telefonisch einen Speditionsauftrag gibt und der Spediteur ihn

ohne irgendwelche Hinweise annimmt. Dann ist der Vertrag unter den handelss

briuchlichen Bedingungen, d. h. unter Vereinbarung der ADSp in der 1945

liickenhaft gewordenen Form geschlossen. Das Wesentliche steht damit fest, -
auch, daB} der Spediteur sich auf die ADSp berufen kann, wenn er eine Ver:

sicherung schlief3t, die dem Kunden mindestens den im SVS festgelegten Schutz

verschafft, Der Vertrag ist bloB noch nicht perfekt, da infolge des Wegfalls der
wlegalen Versichererliste nicht feststeht, bei wem versichert werden soll. Ein

Handelsbratich oder eine Vermutung zu Gunsten der Gruppe Schunck bestehf
ja nicht. Geht dem Kunden dann ein den Vermerk enthaltendes Schriftstiick
zu, so liegt darin das Angebot, den Vertrag in diesem Sinne zu vervollstindigen.
Schweigt er-darauf, so ist die Vereinbarung entsprechend dem  Vermerk ge-
schlossen. Dabei darf erneut darauf hingewiesen werden, daf3 das die Rechts-
lage ist, wenn man nicht schon gemif3 der hier vertretenen Ansicht den Spediteur
handelsbriuchlich fiir berechtigt halten will, den Versicherer von sich aus zu
bestimmen, ‘ g

DaB in diesem Falle Schweigen als Zustimmung zu gelten haben wiirde, ergibt
schon die Erwigung, daf} es sich lediglich um die Fortsctzung ciner bereits an-
gekniipften und im wesentlichen, der grundsitzlichen Geltung der ADSp, bereits
bindend gewordenen Geschiftsverbindung handelt, und dafl der Vertrag nur
in cinem fiir den Kunden praktisch bedeutungslosen, seine materielle Rechtslage
nicht beriihrenden, sie eher noch verbessernden Punkte erginzt werden soll.
Man wird dem Kunden daher zumuten kdnnen, dafl er, falls er etwa aus persén-
lichen Griinden einen bestimmten Versicherer wiinscht, das ohne schuldhaftes

Zdgern zum Ausdruck bringt.

Gegen diese Ansicht kann die Entscheidung des BGH (NJW 55 S.1794) nicht
ins Feld gefiihrt werden. Entgegen dem dort entschiedenen Falle handelt cs sich
hier nicht um die Unteiwerfung unter unbekannte Geschiftsbedingungen. Diesc
Geschiftsbedingungen, die ADSp, sind vielmehr zwischen den Parteien kraft
Handelsbrauchs in allen wesentlichen Punkten bereits festgelegt, die einzige Un-
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klarheit ist die unwesentliche Auswahl des Versicherers. Fs liegt auch nicht cin
Antrag auf nachtrigliche Vertragsinderung vor, sondern auf Vereinbarung des
letzten zur Vollstindigkeit des Vertrages noch fehlenden Punktes.

Ist der Kunde nicht Kaufmann, so kann der Spediteur sich ihm gegeniiber nicht
auf den Handelsbrauch berufen. Das fiir den Spediteur unerfreuliche Ergebnis
dafl auf diese Weise scine Rechtslage u. U. verschieden ist, je nachdem ob sein
Kunde Kaufmann ist oder nicht, wiirde weitgehend ausgeglichen, wenn sich fest-
stellen liefle, dal die Anwendung der ADSp iiber die Handelskreise hinaus zu
einer allgemeinen Verkehrssitte geworden wire, Ich habe a. a. O. dargelegt, daf3
es zweifelhaft ist, ob sich eine solche Feststellung treffen lilt. Im Rahmen des
vorliegenden Aufsatzes kann die Frage nicht abschlieend behandelt werden.

Ist keine derartige Verkchrssitte feststellbar, so miissen die ADSp mit dem nichts
kaufminnischen Kunden im Einzelfalle besonders vereinbart werden. Das ist
auch durch schliissige Handlungen méglich. Da ohne weiteres anzunchmen ist
dafl der Spediteur die ADSp zugrunde legen will, kommt es darauf an, ob der
Kunde bei Anwendung der verkehrsiiblichen Sorgfalt diesen Willen hiitte crs
kennen miissen, In diesem Falle wird man ihn als zustimmend ansehen, auch
wenn ihm der Inhalt der ADSp im einzelnen nicht bekannt war. Die ein-
schrinkenden Ausfiihrungen der Entscheidung des BGH (NJW 55 . 1794)
diirften hier, wo es sich um eine normierende Verkehrsordnung fiir einen ganzen
Gewerbezweig handelt, die sich schon zum Handelsbrauch verdichtet hat, nicht
Platj greifen. Auch diese Frage kann aber hier nicht abschlieBend behandelt
werden,

. Wird im Einzelfall die Geltung der ADSp fiir den nichtkaufminnischen Kunden
festgestellt, so gilt fiir deren Umfang, vor allem die Auswahl des Versicherers,
dasselbe 'wie fiir den kaufminnischen Kunden. ,

¢
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Grundiragen des Fremdenverkehrsrechts
‘ Von Ass. Dr. jur. H: Klatt, Frankfurt/Main

Die Fremdenverkehrswissenschaft strebt zur Zeit nach den Riickschligen, die
der Zweite Weltkrieg brachte, einem neuen Hohepunkt zu. In einem Axtikel
,,Gegenwartsfragen der Fremdenverkehrswissenschaft' im,,Jahrbuch fiir Fremden:
verkehr, .2. Jahrgang, Heft 2, Scite 16 ff., hat Professor Hunziker u.a. aus:
gefiihrt, dafl an sich die Fremdenverkehrswissenschaft noch in den Anfingen
stche. Die Zahl derer, die sich mit ihr beschiftigen, sei gering. Umfang und
Dringlichkeit der zu bewiltigenden Probleme stiinden hiermit in keinem Ver-
hiltnis. Deshalb sei eine Beschrinkung auf die dringlichsten Probleme tunlich.
Auf einige besonders wichtige Fragen wird sodann die Aufmerksamkeit gelenkt,
Es sind solche, die in betriebswirtschaftlicher Richtung der Ldsung harren. Ich
meine, dafl diese bemerkenswerten Ausfiihrungen nach der Seite des Fremden-
verkehrsrechts erginzt werden sollten. ; : f '

Es liegt im Wesen der Materie, daf} in der Fremdenverkehrswissenschaft volks-
und betriebswirtschaftliche Fragen im Mittelpunkt des Interesses stehen. Dennoch
sollte sich allgemein die Erkenntnis Bahn brechen, dafl dem Fremdenverkehrs-

*recht nicht nur eine Bedeutung am Rande zukommt. Wenn man die Verdffent-

lichungen der letzten Jahre iiberschaut, findet man Untersuchungen iiber fremden-

verkehrsrechtliche Probleme so gut wie gar nicht. Ueber die Bedeutung fremden- .
verkehrsrechtlicher Fragen habe ich in dem Aufsatz ,,Das Gewerberecht der

Reisebiiros” — ein Teil des Fremdenverkehrsrechts in dem ,,Jahrbuch fiir

Fremdenverkehr"; 2. Jahrgang, Heft 2, Seite 51 ff., Bemerkungen zum Recht des

Reisebiirogewerbes innerhalb des Gewerberechts gemacht. .,,Was hier fiir das

Gewerberecht gilt“ — so hief} es weiter — ,,gilt in Zhnlichem Mafle auch fiir

andere Rechtsgebiete, von denen nur das Steuerrecht und das Arbeitsrecht bei-

spielhaft genannt sein sollen. Bei niherer Betrachtung wird man ifeststellen,

dafl es Besonderheiten dieser Art auch in den anderen Gewerbezweigen des

Fremdenverkehrs, wie ctwa dem Hotel- und Gaststittengewerbe und dem Be-

forderungsgewerbe, gibt. Diese Darstellung kann deshalb auch als Ausschnitt
aus dem ,,Recht des Fremdenverkehrs gewertet werden, das zu untersuchen und

abzugrenzen eine vielversprechende Aufgabe wire..." !

1.

Die Vorfrage bei den Untersuchungen ist: ,,Gibt es iiberhaupt so etwas wie ein.
Recht des Fremdenverkehrs?" Diejenigen, die bestreiten, dafl €s eine Rechts-
materie gibt, die als ,,Fremdenverkehrsrecht® bezeichnet werden kdnnte, werder
sich darauf berufen, dafl es bisher in keinem Staate einen Gesetzgeber gegeben .
hat, der die verschiedenen-Rechtsfragen des Fremdenverkehrs einheitlich zu-
“sammengefafit hat, Die Vorschriften, die hier beachtet werden miissen, finden
sich vielmehr in einer groflen Zahl von Gesetzen und Verordnungen verstreut.
Dieser Umstand diixfte aber noch ein Grund mehr sein, ‘'sich mit dem Wesen des
- Fremdenverkehrsrechts auseinanderzusetzen. '
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1. Zur Verdeutlichung, was es mit dem Recht des Fremdenverkehrs auf sich hat,
seien einige Beispiele genannt, dic zeigen, daf} es eine Reihe spezifischer
Fremdenverkehrsrechtsgebiete gibt. o ’

a) Die umstrittene sogenannte ,, Kurférderungsabgabe® etwa erfordert
juristische Ueberlegungen dahingehend, in welcher Form die Abgabe ein-
gezogen wird, wenn man mit ihr belastet und welche Stellen die Einziehung
iibernehmen. Es sind Vorschriften erforderlich, die den zweckmiBigsten

Weg aufzeigen und die tunlichst fiir die verschiedenen Fremdenverkehrs-
gebiete einheitlich ergehen.

b) Eine solche spezifische Materie ist auch das Gaststiattenrecht Nie-

mand wird bestreiten, dafl dieses Gebiet zum Fremdenverkehr und damit
zum Fremdenverkehrsrecht gehort.

2. Neben solchen spezifischen Fremdenverkehrsrechtsgebieten finden wir cine
nicht minder beachtenswerte Zahl von Rechtsfragen aus allgemeinen

Rechtsbereichen, die aus der Perspektive des Fremdenverkehrs eine bes-
sondere Bedeutung erlangen. :

a) Es lohnt sich z. B. etwa aus dem Arbeitsrecht die Vorschriften zu-
sammenzustellen, die fiir das Gaststitten- und Hotelgewerbe bedeutsam
sind (vgl. ,,Arbeitsrecht des Hotel- und Gaststittengewerbes" von Dr. Blote-
kamp, Verlag Hoteltreuhand e, G.m. b, H,, Diisseldorf). Auch fiir das Reise-
biirogewerbe liegt eine dhnliche Darstellung, allerdings nur tiber Teilfragen,
vor. Es ist die von mir vorgenommene Kommentierung des Mantel: und
Gehaltstarifvertrages (Schriftenreihe des Deutschen ReisebiirosVerbandes
e. V. (DRV), Heft 2 und Erginzungsheft). In diesem Kommentar ist das
Schwergewicht auf die besondere Situation des Reisebiirogewerbes als
Saisongewerbe gelegt.

b) Neben dem Arbeitsrecht sei hier das Steuerrecht genannt. Ob man
das Gebiet der Umsatzsteuer oder etwa der Beférderungsteuer betrachtet,
iiberall findet man Regelungen, die den Fremdenverkehr besonders be:-
treffen. Oft sind es Probleme, die seit Jahren nicht geringes Kopfzerbrechen
bereiten, wie z.B. die steuerliche Behandlung der Gesellschaftsreisen mit
angemieteten Omnibussen. IHier taucht eine Fiille von steuerrechtlichen
Fragen des Umsatzz und Beférderungsteuerrechts auf. — Soweit die Bei-
spiele. —

II.

Das Fremdenverkehrsrecht hitte die A ufgabe aufzuzeigen, in welchen Rechts-
gebieten die besonderen Belange des Fremdenverkehrs noch nicht geniigend be-
achtet sind. Hier kdnnten auch wertvolle Hinweise fiir die Rechtsprechung ge-
geben werden. Das Fremdenverkehrsrecht miifite ferner die verschiedenen Rechts-

gebiite zusammenstellen, Einige Andeutungen hierzu sollen nachstehend versucht
werden:

a) Dem Gewerberecht kommt naturgemifl innerhalb des Fremdenverkehrs-
rechts eine dominierende Bedeutung zu. Es sei hier nochmals auf einen Aus-
schnitt, ndmlich ,,das Gewerberecht der Reisebiiros verwiesen, das eingehend
in dem oben zitierten Aufsatz dargestellt worden ist. Die Frage, ob das Reise-
biirogewerbe, das Hotelgewerbe oder das Gaststittengewerbe konzessioniert
werden sollen, ist nicht nur eine wirtschaftspolitische Frage, sondern minde-
stens ebenso sehr eine gewerberechtliche, Probleme der Personenbeférdes

b)

c)

d)

¢)

£
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rung auf der Strafle gehoren zu einem erheblichen Teil, vornehmlich der $02
genannte Gelegenheitsverkehr, zum Fremdenverkehrsrecht.

Dic Verkehrstriger, ohne die cin Fremdenverkehr gar nicht denkbar
ist, haben wiederum besondere Probleme rechtlicher Art. Im wesentlichen ab=
gerundet und abgeschlossen diirfte das Eisenbahnrecht sein. Mit dem Verkehrs=
recht der StraBe ist es bedauerlicherweise noch nicht so weit. Auch Rechts-
fragen, die mit dem Schiffsverkehr und besonders mit dem Luftverkehr zu-
sammenhingen, sollten einmal eingehend aus der Perspektive des Fremden-
verkehrs behandelt werden.

Die Fremdenverkchrswirtschaft hat es mit Betrieben zu tun. Auf sie lenkt be-
sonders die Betricbswirtschaft ihr Augenmerk.. Beachtliche Untersuchungen
konnte hier die Fremdenverkehrswissenschaft bereits beenden. Betriebe sind
aber auch stets Gegenstand rechtlicher Untersuchungen. Es sei hier nur die
Frage der Wahl der richtigen Firmenform herausgegriffen. Die Entscheidung,
ob Personal- oder Kapitalgesellschaft z. B, wird meist auf Grund rechtlicher,
insbesondere steuerrechtlicher Ueberlegungen getroffen. Das Firmenrecht
mit den Problemen, die auch die Firmenbezeichnung und die Eintragung auf-
werfen, miifte deshalb einmal fiir die gesamte Fremdenverkehrswirtschaft
einheitlich dargestellt werden, S

Fin zentrales Anliegen des Fremdenverkehrsrechts ist das Wett bewerbse
recht Das Nebeneinanderstehen der Firen der gleichen Branche wirft
Wettbewerbsfragen auf, die nur aus der Perspektive des Fremdenverkehrs
richtig geldst werden kénnen. Hiermit zusammen hingen aber auch das Rabatt-
recht und das Zugabewesen — Werbeformen, die in zunehmendem Mafe
Anwendung finden.

Auf das Arbeitsrecht und das Steuerrecht ist oben (I 2 a und b) 'bereits‘einﬁ
gegangen worden. Eine besondere Materie stellt.das Dev isenrecht eciners
seits und das Zollrecht sowie das Pafi> und Visarecht anderers
seits dar. Zu diesen Gebieten wird bisher viel zu wenig aus dem Bereich des
Fremdenverkehrs beigetragen, Es reicht nicht aus, wenn der Fremdenverkehr
fremdenverkehrspolitische  Wiinsche vortrigt. Aus dem Fremdenverkehr
heraus sollten vielmehr konkrete Vorschlige fiir eine rechtliche und auch
volkerrechtliche Lésung vorgetragen werden. Erst dann kann man erwarten,

daB die Vorstellungen auch in die Wirklichkeit umgesetzt werden.

Aus dem Bereiche des Vertragsrechts ist auf die Geschiftsbedingungen
zu verweisen, Hier liegt ein umfangreiches Gebiet vor. Das Vertragsrecht ist
mit diesem Beispiel aber bei weitem nicht erschépfend aufgefiihrt. Ein ganz
wesentliches Kapitel stellt das der Haftung dar. An wen kann sich der fremde
Gast wenden, wenn ihm, zumal noch im Ausland, irgend etwas zustdoflt? Wer
haftet dafiir? Wer leistet ihm Schadenersatz?

g) Dafy es auch strafrechtliche Probleme gibt, z. B. Devisenvergehen, sei

hier nur der Vollstindigkeit wegen erwihnt, Auch das Versicherungs=
recht, z-B. Reisewetterversicherung, Gepickversicherung, bedarf der Dar=
stellung.  Ausbildungs: und Nachwuchsfragen, das Le hrlingsrecht,
sind teilweise schon behandelt worden. ' :

Das Recht des Fremdenverkchrs ist nach dem bisher Festgestellten kein
eigenes Sachgebiet wie etwa das Zivilrecht oder das Strafrecht, sozusagen
als Block neben anderen Blécken, zu sehen, es geht vielmehr horizontal durch die
verschiedenen Gebiete unserer Rechtsordnung hindurch. Die den Fremden-
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verkehr betreffenden Teile miissen innerhalb der einzelnen Rechtsgebiete auf-
gespiirt werden, Eine Sammlung der Vorschriften ist notwendig und die Auf-
stellung einer Systematik. \
Hiermit sind wir aber schon bei der wohl wichtigsten Aufgabe des
Fremdenverkehrsrechts. Das Fremdenverkehrsrecht soll nimlich die
Ordnung liefern, nach der sich ein wirtschaftlicher Prozel vollzieht. Das kann
naturgemifl nur begrenzt im Gesamtgeschehen erfolgen, ist aber doch nach ver-
" schiedenen Richtungen bedeutsam. Eine Wechselwirkung besteht etwa zur Volks-
“wirtschaft, soweit sie sich mit dem Fremdenverkehr befafit. Die Aufgabe des
Fremdenverkehrsrechts ist cs, ‘der Systemlosigkeit entgegenzutreten. Den in einer
Unzahl von Vorschriften enthaltenen Bestimmungen, die es zunichst unvorein-
genommen zu iiberschauen gilt, mufl sozusagen ,,ihr Gesicht® gegeben werden,
indem versucht wird, das diese Bestimmungen verkniipfende Band zu erkennen.
Gerade weil das Fremdenverkehrsrecht so verhiltnismiflig uniibersichtlich ist,
erscheint eine einheitliche gedankliche Grundlage notwendig.

III.

Zur Methode des Fremdenverkehrsrechts ist davon auszugehen,
daf} die Verwandtschaft mit dem Wirtschaftsrecht am grofiten ist.” Die volkswirt»
schaftliche und betriebswirtschaftliche Betrachtungsweise mufl daher im Fremden-
verkehrsrecht immer bei den Untersuchungen beriicksichtigt werden, Grofle Teile
des Weges kann hier die Rechtswissenschaft mit den Wirtschaftswissenschaften
gemeinsam gehen, Ausgesprochen rechtliche Einzelfragen werden aber naturs
gemifl gesondert behandelt werden miissen. Bei aller Aufgeschlossenheit fiir
wirtschaftswissenschaftliche Gesichtspunkte, die fiir das Fremdenverkehrsrecht
gefordert werden muf, ist es jedoch letztlich die juristische Methode, mit der
allein die Fragen, die sich stellen, geldst werden kénnen.Es miissen Tatbestinde
unter gesetzliche Normen subsumiert werden. ;

Ein Beispiel mag diese Ausfithrungen zur Aufgabe und zur Methode des Fremden-
verkehrsrechts erhirten: § 346 des Deutschen Handelsgesetzbuches, das bekannt-
lich auf das ,Allgemeine Deutsche Handelsgesetzbuch (ADHGB)" aus dem
Jahre 1869 zuriickgeht, besagt, dall unter Kaufleuten ,,in Ansehung der Bedeutung
und Wirkung von Handlungen und Unterlassungen auf die im Handelsverkehre
geltenden Gewohnheiten und Gebriuche Riicksicht zu nehmen* sei. Es ist daher
fiir das Fremdenverkehrsrecht bedeutsam, welche Geschiftsgebriuche dieser Art
im Fremdenverkehr festzustellen sind; Ich habe den Versuch ciner Zusammen-
stellung an dieser Stelle in Heft 4/1955, S. 244, vorgenommen. Die Geschifts-
gebriuche gelten, ‘wenn nichts anderes vereinbart ist, und treten bei Absprachen
nur iiber Einzelfragen erginzend ein. Die Aufgabe des Fremdenverkehrsrechts

_ dringt sich von selbst auf. Die Methode kann nur sein: Ausgehend von den -

~ wirtschaftlichen Bezichungen sind die rechtlich erheblichen Tatbestinde fest-
zustellen, zu vergleichen und bei Vorliegen weitgehender Uebereinstimmung
mit entsprechenden Vorgingen schriftlich zu fixieren.

Mit dem Problem der Geschiftsgebriuche ist eng verbunden die Ermittlung der
zweckmiBigsten Geschiftsbedingungen, denen insbesondere im Verhiltnis zu

den Kunden oft entscheidende Bedeutung zukommt. Die Geschiftsgebriuche

'sind nur zu beriicksichtigen, wenn beide Parteien Kaufleute im Sinne des Handels-

" rechts sind. Alle Verkehrstriger kennen Geschiftsbedingungen (Beférderungs:'

bedingungen), ebenfalls die Hotellerie (Flotelordnung) und das Reisebiirogewerbe
(Allgemeine Reisebedingungen).
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1V,

In der Fremdenverkehrswissenschaft mufl die wirtschaftliche Betrachtungsweise
beherrschend sein und nicht etwa z. B.eine politisch-propagandistische, wic wir
es in den 30er Jahren, teilweise erleben mufiten. Das Fremdenverkehrsrech't

' gehbrt wesensmiBig fast ausnahmslos zum weiten Bereich des Wirtsc hafts-

rechts. Bei der Unterscheidung Sffentliches Recht — privates Recht, einer
Unterscheidung, die heute wieder die ihr zukommende Rolle spiclt, siecht man,
daf das Fremdenverkehrsrecht zum Teil in den einen, zum anderen Teil auch aber
in den anderen Bereich gehort. Auch das Verwaltungsrecht greift in das Fremden=
verkehrsrecht hinein, Man denke an wirtschaftslenkende Mafinahmen, die etwa
im Sektor des Verkehrs (z.B.bei der Strafenpersonenbeforderung) nicht iiber-

sehen werden diirfen, ,

»

‘ *
Diese Skizze iiber die Grundlage des Fremdenverkehrsrechts lief3e sich nach
verschiedenen Seiten hin erginzen. Die Absicht war, iiber ‘die aufgewoFferTen
Fragen cine Diskussion anzuregen. Vielleicht wird schon in absehbarer Zglt cine
systematische Darstellung des Fremdenverkehrsrechts erfolgen, in der du/a verz
schiedenen Teilgebiete cingehend behandelt werden. \
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Ernst Mathys: Minner der Schiene.
Zweite, erweiterte Auflage. Bern 1955.
Kiimmerly & Frey, Geographischer Ver-
lag. 310 Seiten. Mit zahlreichen Abbil-
dungen, sfr. 11,50. -

Es ist ein erfreulicher Beweis fiir das
Intercsse an der Eisenbahngeschichte in
_der Schweiz, wenn dieses Buch, das crst-
malig 1947 bei der Hundertjahrfeier der
schweizerischen Eisenbalnen erschien,
jetzt in zweiter, erweiterter Auflage vor-
selegt werden kann. Es hat Ernst Mathys,
den verdienten chemaligen Bibliothekar
der Schweizerischen Bundesbahnen, zum
Verfasser und g¢ibt rund 50 Lebensbilder
von Miinnern, die im Eisenbalinwesen aer

Schweiz Bedeutendes geleistet haben. Die

lebendig und olhine grofie Pritentionen ge-
schriebenen, jedoch durch eingehznde
Literaturnachweise ergiinzten Skizz:n be-
handeln efwa je zur Hilfte Eisenbahn-
politiker und “-organisatoren etuzrseits,
Eisenbahnbauingenieure andererseits.

Die Bilderreihe reicht von den Schiptern
der grofien schweizerischen Privatbahnen
wie Alfred Escher (Schweizerische Nord-
ostbahn und Gotthardbahn), Johann Jakob
Speijser (Schweizerische Centralbahn) und
Daniel Wirth-Sand (Vereinigte Schweizer-
bahnen) bis zu den Persdnlichkeiten, die
zwischen dem 1. und 2. Weltkrizg die Ent-
wicklung des schweizerischen Eisenbahn-
wesens bestimmt haben, s> Robert Hoab
(Leiter des Post- und Eisenbahndeparte-
mentes nach 1918), Anton Schrafl (1926—
1938 Priisident der S.B.B.), Friedrich Vol-
mar {1925 — 1945 Direkfor der Bemer
Alpenbahn-Gesellschaft B.L.S., zugleich
Professor der Verkelhrswissenschaft an der
Universitiit Bern) und Emil Huber-Stok-
kar (Leiter der Elektrifikation der S.B.B.
seit 1912). In zahlreichen Lebensbildern
kommen einerseits der Entwicklungsgang
der schweizerischen Verkehrspolitik, an-
dererseits die geographischen Gegeben-
heiten der Schweiz zum Ausdruck. So fin-
det einmal der sich durch. die ganze 2.
Hilfte des 19. Jahrhunderts erstreckende
Kampf um die Verwirklichung des Staats-
bahnprinzips in den Biographien von Ja-
kob Stiimpfli, Emil Welti, Josef Zemp und
Dlacid Weiflenbach seinen Niederschlag.
Zahlreiche dargestellte Persdnlichkeiten
haben sich fiir den Bau bestimmter Alpen-

und Bergbahnen eingesetzt, so Richard La
Nicca von Chur vergeblich fiir die Luk-
manierbahn, der Luzerner Josef Zingg er-
folgreich fiir die Gotthardbahn, der Berner
Wilhelm Teuscher ebenso fiir die Lotsch-
bergbahn. Der aus den Niederlanden
stammende Willem Jan Holsboer wurde
zum Initiator der Rhitischen Bahn, der
Grofiaktionir und Prisident der Nordost-
bahn Adolf Guyer-Zeller zu dem der Jung-
fraubahn, wiihrend Franz Josef Bucher-
Durrer zahlreiche Hotel- und Bergbahn-
interessen in seiner Hand vereinte. Tridder
einmaliger Leistungen, aus denen sie mit-
ten in der Arbeit durch den Tod abberu-
fen wurden, waren der Genter Louis Favre
als Bauunternehmer des Gotthard-Tunnels
und der Hamburger Alfred Brandt als sol-
cher des Simplon-Tunnels. Fiir die Schweiz
signifikante Fortschritte realislzrten auch
Niklaus Riggenbach, Roman Abt und Emil
Strub als Zahnradbahn-Ingenieure.

Aus zahlreichen Lebensskizzen tritt als go-
meinsamer Zug die personelle Internatio-
nalitit des Eisenbahnbaus in der Zzit ihrar
Anlage hervor. D. h. die Schweiz nahm in
grofiem Umfang die Dienste auslindischer
Eisenbahningenieure in Anspruch, wih-
rend umgekehrt auch schweizerischz Lisen-
bahningenieure im Ausland arbeiteten. So
hat Alois von Negrelli, der aus Welsch-
Tirol stanmmnende ¢rofie Osterrveichische
Verkehrsingenieur, dem insbesondere der
Bauentwurf zum Suez-Kanal zu verdanken
ist, der Schweiz nichf nur mit vielen Eisen-
bhahn-Ratschligen gedient, sondern auch
die Oberleitung beim Bau der ersten
schiweizer Eisenbahn (Ziitich—Baden) de-
fiihrt. Bei der Schweizerischen Centcal-
bahn wirkte zeitweise als Oberingenieur
der Heilbronner Karl von Etzel, der vorher
die wichtigsten wiirttembergischen Eiszn-
bahnen gebaut hatte und spiter zahlreiche
Eisenbahnlinien in Osterreich schuf. Der
Karlsruher Robert Gerwig, der Erbauer
der Schwarzwaldbahn, und der Eutiner
Wilhelm Hellwag waren nacheinander als
Oberingenieur beim Bau der Gotthard-
bahn titig, schieden allerdings beide ent-
tiuscht. Umgekehrt stellte die Schweiz in
Alfred Ilg einen abessinischen Minister
und den Erbauer der Eisenbahn von Dji-
pouti nach Addis-Abeba uud in Achilles
Thommen einen prominenten Eisenbaln-
ingenieur Osterreichs.

!
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Von all diesen und zahlpeichen weiteren,
mehr oder minder bedeutenden Eisen-
bahmpolitikern, -Organisatoren und -Inge-

. nieuren berichtet Mathys in ungezwunge-

nen, wechseind:zn Formen, die Schilderung
durch zahlreiche zeifdendssische Abbil-
dungen belebend. Als einem guten Volks-
buch des Verkehrs ist Mathys' Arbeit
weitere Verbreitung in der Schweiz, aber
auch in Deutschland und Osterreich zu
wiinschen. Sollte die Schrift eine ver-
diente weitere Auflage erleben, so m3chte
ich folgende Ergiinzungen anregen: An-
gabe des Zeitpunktes der Beendigung
bedeutender Funktionen in allen Fillen —
Ergiinzung des Lebenslaufes von Negrelli,

Gerwig und Hellwag in puncto ihrer Titig-

keit auBerhalb der Schweiz — Beifiigung
einer Karte der schweizer Eisenbahnen
aus der Zeit vor der Verstaatlichung.

DProf. Dr. A. F. Napp~Zinn
Universitit Mainz

Wilhelm Lorenz: Leitfaden fiir die
Berufsausbildung des Spediteurs. Erster
Teil ; Heft 3 der ,Verkehrswissznschaft-
lichen Schriftenreihe der DVZ/Deut-
sche Verkehrszeitung”. 2. Auflage, 416
Seiten, Preis 9,75 DM. Dzutscher Ver-
kehrs-Verlag G.m.b.H. -Heidelberg/
Hamburg. )

Die vorliegende 2. Auflage wird begrifit.

Der Verfasser hat in lehrbuchhafter Form

ein vielschichtiges. Material zusammen-

getragen, das in erster Linie dem Nach-
wuchs des Speditionsgewerbes eine gute

Uebersicht iiber die - gesetzlichen wund

verwaltungsmiifiigen Bestimmungen auch

preisrechtlicher Natur aufzeigt, deren

Kenntnis unumgiinglich notwendig fiir die

Berufstitigkeit des Spediteurs ist. Dan-

kenswert. ist vor allem die Aufnahme der

ADSp mit allen in ihnen zitierten gesetz-

lichen Bestimmungen.

Das Buch wird mach einer allgemeinen
Einfiihrung in die Grundlagen des Ver-
kehrswesens und einer besonderen Be-
schreibung der Stellung und der Aufgaben
des Speditionsgewerbes innerhalb der
Verkehrswirtschaft in zwei grofle Ab-
schnitte eingeteilt, die einerseits das Ver-
hiltnis zwischen dem Spediteur 'und sei-
nem Auftraggeber und andererseits zwi-
schen dem Spediteur und den Verkehrs-
triigern behandeln. ‘

Als Nachschlagewerk ist die Schrift auch
fiir alle diejenigen geeignet, die sich
schnell iber die Organisation des
Verkehrswesens schlechthin unterrichten
wollen, DProf. Dr. Dr. Béttder

Reg.-Rat a. D. Fritz Genrich: ,All-
gemeine Bedingungen fiir Privatgleis-
anschliisse.”

Ab 1. Januar 1955 sind die ,,Allgemeinen

Bedingungen fiir Privatgleisanschliisse*

(PAB) der Deutschen Bundesbahn giiltig.

Sie treten an die Stelle der szit dem

1. Juli 1922 bislang giiltigen Bestim-

mungen. '

Es ist viel zu wenig bekannt, daf} der

Gleisanschlufiverkehr die seit jeher recht

vollkommen entwickelte Form des Haus-

Haus-Verkehrs der Eisenbahnen ist. Es

¢ibt im Bereich der Bundesrepublik zur

Zeit 10000 AnschluBgleisinhaber. Schiit-

zungsweise 70 bis 75% des gesamten

"Giiterverkehrs der Deutschen Bundesbahn

werden iiber Privatgleisanschliisse abge-
wickelt. Umsomehr ist es geboten, daf}
auch die Bundesbahn selbst bestrebt sein
mub, diesen Gleisanschlufiverkehr pfleg-
lich zu behandeln und auszubauen. Dazu
gehdrt eine zeitnahe Regelung der An-
schlufvertrige, der Anschlufigebiibren und
etwaiger yon der Bundesbahn gewthren-
der Verglitungen. Es ist begreiflich, daf}
die neuen PAB noch nicht alle Anregun-
gen befriedigen konnten. Es darf aber -
doch festgestellt werden, vor aflem das
Gepriige einer weitgehenden Gleichberech-
tigung und Gleichverpflichtung beider
Dartner erhalten zu haben, ein Wunsch,
den Rezensent schon vor vielen Jahren
in einer groferen Arbeit: ,,Zur Erneue-
rung des Rechts der Privatgleisanspriiche
(Verkehrstechnische Woche 1925, S. 668£f.
und 683 f£.) vorgebracht hat. Dieser Wunscli
ist nunmehr in Erfiillung gegangen. Das
sei dankbar anerkannt. Damit haben dznn
auch die langjihrigen Bemiihungen der
deutschen Wirtschaft wn eine Neuge§tal-
tung des Anschlufirechts ihren vorliufi-
gen Abschluf} gefunden. Genrich ist zur
Abfassung des vorliegenden Kommentars
ganz besonders berufen, nicht nur als ehe-
maliger Reichsbalinbeamter, sondern ganz
besonders auch durch seine jahrzehnte-
lange Tiitigkeit im Dienste des Bzrgbaues,
die ihn zugleich immer wieder zum Spre-
cher des behandelten Fragenkreises ge-
macht hat. ] '
Der Kommentar ist umfassend und iiber-
sichtlich, so dafl er den Anspriichen, die
an ihn gestellt werden, vollauf entspricht.
| ) Drofessor Dr. Dr. Bottger
Internafionale Flughafengebithren; ver-
sffentlicht als ICAQO-Doc. 7462-C[870,
April 1954; bearbeitet von der Geschiifts-
filhrung der Arbeitsgemeinschaft D=ut-
scher Verkelrsflughiifen e. V., Stuttgart-

Flughafen.
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In dem vorliegenden ICAO-Dokument
werden in umfassender Form die wirt-
schaftlichen Verhiltnisse der Verkehrs-
flughiifen im Hinblick auf die zu fordern-
den Flughafengebiihren dargestellt. Es ist
ersichtlich, dafi die Flughafenunternehmen
in den meisten Fillen nicht einmal die
Betriebs- und Wartungskosten decken
kénnen. Entsprechend der stetig fort-
schreitenden Flugzeugentwicklung haben
sie hohe Investitionen zur Anpassung der
Bodenanlagen an die neuen Betriebsbzdin-
dungen vornehmen miissen.

Der Bericht beginnt mit einer Aufstellung
der wichtigsten Einrichtungen und Dienst-
leistungen auf Flughiifen wunter beson-
derer Beriicksichtigung der Gesamtein-
nahmen und Gesamtausgaben der inter-
nationalen Flughifen. Im Jahre 1951 ent-
stand bei den internationalen Flughiifen
— ohne Einbeziehung der Kosten fiir
Streckennavigationsanlagen — ein Defizit
von rd. 35 Mio Dollar bei 58 Mio Dollar
Gesamteinnshmen. 38 Mio Dollar wurden
vom planmiifiigen internationalen Luftver-
kehr aufgebracht. 18 Mio Dollar entfallen
hiervon auf Landegebiihren. Dies soll un-
gefillir ein Drittel derjenigen Kosten aus-
machen, die der Luftverkehr nach Berech-
nung des Nutzwertes aufzubringen hiitfe.
Der planmiifiige Luftverkehr bezahlte im
Jahre 1951 pro Start und Landung im
Durchschnitt 24 Dollar. Die Gebiihr
- miifite auf 70 Dollar erhdht wérden, wenn
sie die anteilmifiigen Gesamtkosten pro
Landung (97 Dollar) decken sollte, Die
. Hohe der Flughafengebiiliren ist demnach
von erheblichem Einflufl auf die Ein-
nahmen der Flughiifen.
Fast alle internationalen Flughifen barech-
. nen die Landegebiihr nach dem hdchstzu-
lissigen Startgewicht. Dies wird als der
Beste Weg angesehen, da nicht nur zwi-
schien der Landegebiihr und dem Nutzwert
ftir den Tlugzeughalter eine engs Bezie- .
hung besteht, sondern auch den hdheren
Kosten bei Flughiifen fiir GroBflugzeuge
Rechnung getragen wird. Line progressive
Flugbafengeblihr erscheint im Interzsse
der Vereinfachung als unzweckmiBig.
Ebenso wiirde eine Berichtigung der
Landegebiibr entsprechend der Linge der
zuriickgelegten Flugstrecke zu Komplika-
tionen fiihren, zumal angenommen werden
darf, dafi bei normalem Flugbetrieb die
kurzen und langen Strecken sich aus-
 gleichen. :
In der Vergangenheit wurden Gebiihren-
siitze auf anderen Grundlagen aufgebaut,
wie z. B, die Streckenbenutzungsgebiihren,
die Gebiihren nach flugplanmiiBig vor-
gesehenen Landungen oder die Sondet-
gebiihren fiir Betriebsstoff- bzw. Oelauf-

nahme. Bekannt sind ferner Berechnungs-
methoden, die nicht auf dem hdchstzu-
lissigen Startgewicht basieren. Gesichts-
punkte sind hierbei die Grdfienabmessung
des Flugzeugs, Zahl der Fluggastsitze bzw.
Zahl der befdrderten Fluggiiste, Anzahl
der Tricbwerke u.a,m. Bei einigen wenigen
Flughiifen mit hochentwickelfen Abferti-
gungsanlagen ist zuziiglich eine Sonder-
gebtihr pro ankommenden bzw. abgehen-
den Fluggast eingefiihrt worden.

Der Bericht gewiihrt ferner einen Einbljck
in die Berechnungsgrundlagen fiir die

Hohe der Landegebiihren auf internatio- -

nalen Flughiifen. Neben den Landegebiih-

ren werden hiernach allgemein von allen

Flughiifen Sondergebiihren . fiir Leistun-
gen erhoben, die iiber di= {iblichen Not-
malleistungen hinausgehen. Bei der Fest-
setzung der Landegebiihren sollen dartiber
hinaus die Kosten fiir die Benutzung won
Hallen, Werkstitten und Lagerriiumen
ausgeschlossen bleiben, da diese eine
wirtschaftliche Linheit fiir sich bilden.
In die Landegebiihren einzuschlieflen sind
hingegen die Hilfeleistungen beim Anflug
bzw. Abflug und die Flugiiberwachung,

sofern sie vom Flughafenunternehmer ho- |

tricben werden. Kapitalzinsen und Apb-~
schreibungen sind dem Flughafenbenutzer
ebenfalls als Teil der Landegebiihren an-
zulasten. Die kommerziellen und sozialen
Vorteile eines Flughafens fiir die benach-
barte Stadt lassen sich kaum zahlenmiiflig
ausdriicken, miissen jedoch bei der Fest-
setzung der Landegebiibr beriicksichtigt
werden,

N

Die Ausfiihrungen, die dutch umfang-
reiches Zahlenmaterial vervollstindigt
sind, kommen zu dem Ergebnis, daf} der
internationale Luftverkehr einen etwas
hoheren Betrag an Landegebiihren ab-
flihren solle. Die oberste Grenze wiirde
dort liegen, wo die Luftverkehrsgesell-
schaften wegen der Hohe der Gebiihren-
sitze ihre Anfliige reduzieren. Der Bericht
lifit erkennen, daf} die Mehrzahl der Flug-
hiifen auch bei einer gewissen Erh&hung
der Landegebiihren die anteilmifigen
Kosten des Luftverkehrs nicht vollstiindig
decken kann. Sollten die Kosten voll-
stiindig gedeckt werden, so wiirden die
daraus sich ergebenden Gebiihrensiitza
iber dem Nutzwert liegen, den die Luft-
verkehrsgesellschaften durch eine Lan-
dung auf dem betreffenden Flughafen zu
erwarten haben.

Es ist sehr zu begriifien, daf} die ADV die

- Ergebnisse der Untersuchung durch die

vorliegende Verdffentlichung einem breite-
ren Interessentenkreis zugiinglich gemacht
hat. Prof. Dr.-Ing. E. R3figer
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Wegerdt, Alfred, Deutsche Luft-
fahrtgesztzgebung, Verlag Pohl & Co.,
Miinchen 13, Juni 1955, 277 S., DM 16,80.

Die ,,Deutsche Luftfahrtgesetzgebung*
wurde durch eine vSllige Neitbearbeitung
der letzten Auflage auf den Gesetzesstand
vom 1.4. 1955 ¢ebracht. Dies erwies sich
nach drei Jahren als erforderlich, da durch
die Ubertragung der obersten Gewalt auf
dem Gebiet der zivilen Luftfahrt durch
die Besatzungsmiichte auf die Bundesre-
publik auf Grund der Schluflakte der Lon-
doner Neun-Miclite-Konferenz vom-3. 10,
1954 und der Pariser Vereinbarungen vom
23. 10. 1954 sowie die Ubernahme der vol-
len Verantwortung durch die Buﬁdcsrepu-
blik und der damit verbundene Ubergang
der Gesetzgebungs- und Verwaltungsho-
heit grundlegende Verinderungen eintra-
ten. .
Das gesamte deutsche materielle Luftrecht,
insbesondere also das Luftverkehrsgesetz
und die Verordnung iiber den Luftver-
kehr, wird mit der Riickgabe der obersten
Gewalt auf dem Gebiet der Zivil-Luftfahrt
wieder in praxi anwendbar. Aufgehoben

~waren jedoch diese gesetzlichen' Vor-
schriften bis dahin weder durch Kontroll- -

ratsgesetze noch durch Anordnungen ein-
zelner Besatzungsmiichte.

Beachtenswert ist die Wiedergabe der
+Abgrenzung der Verwaltungsbefugnisse
zwischen Bund und Lindern auf dem Ge-
biet der zivilen Luftfahrt”. Dies erwies
sich als erforderlich, weil im Grundgesetz
die Luftfalrt nicht unter denjenigen Ge-
bieten aufgefiihirt ist, die in bundeseigener
Verwaltung mit dem Verwaltungsunterbau
-gefiihrt werden.
dann die Bundesgesetze durch die Liinder
als eigene Angelegenheit wahrgenommen
werden, und sie wiirden dann auch die
staatlichen . Befugnisse ausiiben und die
staatlichen Aufgaben erfiillen.

Fiir die Errichtung bundesunmittelbarer
Ko&rperschaften und Anstalten des Sffent-
lichen Rechts wurde mit dem Gesetz iiber
die Bundesanstalt fiir Flugsicherung vom
23.3.1953 fiir die Flugsicherung wnd mit
dem Gesetz iiber das Luftfahrt-Bundes-
amt vom 30. 11. 1954 fiir die Zulassung des
Luftfahrtgeriits, die Untersuchung von
Luftfahrzeugunfillen und die Sammlung
von Nachrichten {iber Luftfahrer und
Luftfahrtgeriit eine Grundlage geschaffen,
Im wiedergegebenen Text der ,Verord-
nung {iber Luftverkehr* sind die neuen
Vorschriften iiber die Kennzeichnung von.
Luftfahrtzeugen (6. Anderungsverordnung
vom 5. 11. 1954), iiber die Luftfahrer und
die Priifordnung fiir Luftfahrtpersonal (7.
Anderungsverordnung vom 21, 6. 1955) be-

Andererseits miifiten

riicksichtigt worden. Anderungen des Luft-

verkehrsgesetzes sind bisher durch die

Bundesregierung noch nicht erlassen wor-

den. .

Zur Ergéinzung ist neben den Bestimmun-

gen iiber die Luftfahrtverwaltung und den

Zollvorschriften die internationale Luft-

fahrtgesetzgebung wiedergegeben worden.

So sind im Texf das ,,Warschawer Ab-

kommen*, das ,,Rémer Abkommen zur

Vereinheitlichung von Regeln {iber die
Sicheruangsbeschlagnahme wvon Luftfahr-

zeugen” und das ,,Allgemeine Abkommen

tiber den Luftverkehr zwischen dem Deut-

schen Reiche und dem Konigreiche Spa-

nien* aufgefiihrt, ‘ ‘

Es zeigt sich in dieser Auflage der

»Deutschen Luftfahrtgesetzgebung® ein-

mal mehr, dafl der Verfasser es in bemer-

kenswerter Weise verstanden hat, eine Zu~

sammenstellung deutscher luftrechtlicher

Vorschriften in {ibersichtlicher Form zu

schaffen. Hierzu hat auch besonders die

wirklich ausfiihrliche Einleitung beigetra-
den, Jeder Interessent wird die Samm-

lung als Wegweiser durch die einzelnen,
weit verstreuten Gesetze, Verordnungen
und Bekanntmachungen der Luftfahrtge-
setzgebung zu schiitzen wissen. Der Ver-
lag Pohl & Co., Miinchen, hat dem Werk
eine handliche Form gedgeben, die eine
leichte Anwendbarkeit in der Praxis er-
mglicht. Prof. Dr.-Ing. E. Réf3ger

Institut fiir Europiische Politik und Wiet-
schaft, Frankfurt/Main (Forschungsin-
stitut der Deutschen Gesellschaft fiir
Auswiirtige Politik €. V.)

Aktuellz Bibliographien des Europa-Ar-
chivs, Heft 10. ,,Die europiiische Zu-
sammenarbeit auf dem Gebiet des Ver-
kehrs* unter besonderer Beriicksichti-
gung der Tiitigkeit internationaler und
europiischer Organisationen, mit einem
einfiihrenden Bericht von Dipl.-Volks-
wirt Christian Woelker, mehreren -
Ubersichtskarten der europiischen Ver-

- kehrsnetze sowie einem Sach- und Per-

sonenverzeichnis. 216 Seiten, broschierf

DM 15,—. i .
Die vorliegende, umfangreiche Bibliogra-
phie unterzieht sich der begriiflenswerten

- Aufgabe, die zum Thema der Zusammen-

arbeit im europiischen Verkehrswesen
erschienene Literatur (Biicher, B:oschiiren,
Beitriige in Periodica, die zwischenstaat-
lichen . Viereinbarungen, amtliche - Unter-
lagen und Dokumenfe internationaler
‘Organisationen, micht aber Aufsiitze der
Tages- und Wochenpressen) zu sammeln
und geordnet nachzuweisen, Die Material-
sammlung darf aktuell genannt werden, da
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sie erst im Herbst 1955 abgeschlossen wor-
den ist. — Den mit dem DProblem der
europiischen Verkehrsintegration Beschiif-
tigten leistet die Materialsammlung in
mehrfacher Hinsicht wertvolle Dienste..
Einmal bringt sie in einem einlzitenden
Beitrag einen gerafften Uberblick iiber die
Zusammenarbeit im europiischen Verkehr
seit der Herausbildung der einzelnen Ver-
kehrstriiger (Wiener Kongref3 1815, CIM
1893, Internationa'es Abkommen {iber den
Verkehr mit Kraftfahrzeugen 1909, CINA
1919), mit Hilfe dessen die Vizlfalt der
Organisationen, ihr Charakter und ihre
wechselseitige Verzahnung iiberschauba-
rer wird. Ls erleichtert die Orientie-
rung, dafl die Organisationen den ein-
zelnen Vierkehrstrigern zugeo:dnet und
selbst dann, wenn sich ihr Aufgabenbe-
reich auf den gesamten Verkehr erstreckt,
in ihre Einzelfunktionen nach Transport-
sektoren aufgegliedert dargestellt werden.
Die Gemeinschaftsarbeit im internationa-
len europiischen Verkehr wird damit
sinnfilliger. —
Ein ,,Verzeichnis der internationalen Or-
ganisationen”, an deren Arbeiten der Ver-
kehrssektor beteiligt ist, ist — ebenso, wie
die daran anschlieflende eigentliche Ma-
terialsammlung — nach Verkehrstrigern
geordnet und damit zugleich eine niitz-
liche Zusammenstellung fiir die Vielzahl
der in Fachpresse und Fachliteratur auf-
tauchenden Abkiirzungen, die wunserer
kommerziellen Sprache immer mehr den
Stempel des Stenographischen aufdriik-
ken.
Die Materiaisammlung selbst ist {ibersicht-
lich und griindlich hinsichtlich der Quel-
lenpnachweisungen, in denen die einzelnen
Verhandlungen, die zu Abkommen und
Vertriigen gefiihrt haben, neben den
Dokumenten der staatlichen und nicht-
staatlichen Organisationen und dem
Schrifttum in Biichern und Zeitschriften
ihren Niederschlag gefunden haben.
Bei der Bedeutung der europiischen Pro-
bleme einerseits und der fortschreitenden -
Differenziertheit ihrer Ausprigung ande-
rerseits leistet diese umfangreiche wund
augenscheinlich mit Sorgfalt zusammen-
getragene Bibliographie einen wertvollen
Beitrag zur Klirung der oft in ihten
eigentiichen Hintergriinden verwischfen
europiiischen Probleme.

Dr. H. St. Seidenfus

A.Lindeck, Rechtsanwalt , Das Binnen-~
schiffahrtsrecht” Erlduterung grundsitz-
licher Fragen. Verlag ,,Die Rhzinschiff-
fahrt”, Mannheim und Bad Salzig/Rh.,
1954, 202. Seiten, Leinen

Lindeck legt eine Reihe von Aufsitzen
vor. Siz sind sicherlich nicht das, was man
unter einem Lehrbuch oder einem Kom-
mentar versteht, sie entbehren auch einer
gewissen Systematik, sie sind vielmahr
in freier Auswahl der behandelten Mate.
rien, der Niederschlag dessen, was nur
in jahrzehntelanger Berufsarbeit als der
Erdrterung erwiinscht erschienen ist und
was daher bei der Handhabung der gesetz-
lichen Bestimmungen niitzliche Dienste
wird leisten kdnnen. (S.9) — Darin, in
dieser Behandlung einzelner juristisch be-
langreicher ,,Fiillle” des materiellen Rechts
der Binnenschiffahrt, liegt — so will uns
scheinen — der besondere Wert dieser
Erlduterung aus dem Munde einss alten
Rechtspraktikers der Rheinschiffahrt.

Es sind im Einzelnen folgende Problam-
kreise, die griindlich behandelt werden:
Haftung des Schiffseigners fiir andere —
Vom Ausriister im Sinne des Binnenschiff-

fahrtsrechts — Das Binnenschiff im Sa-
c}reprecht — Die Rechtsstellung des
Schiffers in der Binnenschiffahrt — Die

personliche Haftung des Schiffseigners —
Die kontradikforische Schadenstaxe bei
Kollisionsprozessen -~ Zwangsvollstrek-
kung in Binnenschiffe — Die rechtlichen
Verhiltnisse der Schleppschiffahrt — Zy-
sammenstof} von Schiffen — Bergung und
Hilfeleistung — Die grofie Haverei in der
Binnenschiffahrt — Das Schiffsgliubiger-
recht — Frachtbrief und Ladeschein —
Die Kaskoversicherung in der Binnen-
schiffahrt — Die Verjahrung im Binnen-
schiffahrtsrecht — Der Schiffseigner-
Schiffer — Das gerichtliche Verfahren.
In der Anlage findet sich ein Vortrag iiber
»Internationales  Binnenschiffahrtsrecht
aus dem Jahre 1924, der zeigt, dafi der
zwischenstaatliche Grundsatz ,,locus regit
actum® fiir die internationale Gestaltuns
des Verkehrs auf den grofizn Strdmen,
insbesondere fiir die Beurteilung von Dri-
vatrechtsverhiiltnissen mnicht zureichend
ist. .

Ein niitzliches Sachregister schlieit das
kleine Werk. Dr. H. St. Seidenfus

Schiene und StraBe 1955. Herausgegeben
von Professor Leo Brandt, Staats-
sekretir im Ministerium fiir Wirtschaft
und Verkehr, Diisseldorf, Verkehrs- und
Wirtschafts-Verlag GmbH., Dortmund,

Es ist ein Problem, ein immer wie gearte-

tes Dhiinomen unseres Daseins in einem

Sammelwerk abzuhandeln. Die notwendige

Mdoglichkeit, die einzelnen Beitriige auf-

cinander abzustimmen, steht im allge-

meinen im umgekebrt proportionalen Ver-
hiltnis zu der Anzahl der Mitarbeiter

— ganz abgesehen davon, dafy eine Ab-

-
!

T
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stimmung der ibrer Struktur nach hiiufig
sehr divergierenden Auffassungen ohne-
hin unmdglich ist. Eine Abhandlung in
Form eines Sammelwerks kann daher
immer nur als Versuch gewertet werden,
die vielschichtig verwobenen Zusammen-
hinge des Problems durch eine Vielzahl
von selbstindigen Stellungnalimen zu den
einzelnen Teilproblemen zu beleuchten..
Gegeniiber dem Nachteil der Uneinheit-
lichkeit der Gesamtdarstellung liegt hierin
wohl der Vorzug dieses Verfahrens, sofern
den Einzelbeitriigen nur geniigend Raum
gselassen ist, die Gedanken auszuspinnen.
In diesem Sinne wird man auch an das
vorliegende Jahrbuch ,,Schiene und Stra-
fle” 1955, das seit Dezember in anspre-
chender und gefilliger Form vorliegt,
herangehen miissen. Es greift einen Teil-
aspekt aus dem aktuellen deutschen Ver-
kehrsgeschehen heraus, das Verhiltnis
zwischen Schienen- und Straflenverkehr
und umreifit so seine Moglichkeiten und
Grenzen: Es besteht damit einerseits die
Legitimation, ja die Notwendigkeit, grund-
siitzliche Fragen der deutschen Verkehrs-
politik zu erdrtern, und es sollen anderer-
seits ignoriert werden die Probleme des
dritten Binnenverkehrstrigers, der Bin-
nenschiffahrt, dann des Luft-, See- und
Nachrichtenverkehrs. Es ist begreiflich,
dafl diese Grenzen z. T. nicht erreicht,
z.T, tiberschritten werden; die gewaltsame
Herausldsung eines ,,Teilaspektes”, wie
oben bemerkt wurde, aus einem komple-~
xen Gebilde, ,riicht” sich auf diese Weise.
(Es erscheint in der Tat bedenkenswert,
ob das Sammelwerk in der Zukunft nicht
als eine Art ,,Jahrbuch des deutschen Ver-
kehrs® erscheinen sollte).

Das Werk selbst ist auf folgenden Ab-
schnitten aufgebaut: . .

Verkehrspolitik — Verkehrswirtschaft —
Eisenbahn -— Dost, Straflenverkehr —
Nahverkehr — Planung — Strafien- und
Briickenbau — Verkehrstechnik — Lei-
stungsschau in Bildern und Industriean-
zeigen.

Die Beitriige unter den einzelnen Ab-
schnitten behandeln hdchst bedeutsame
Grundfragen der deutschen Verkehrspoli~
tik unter verschiedenen Aspekten (gleiche
“Startbedingungen”, Gemeinwirtschaftlich-
keit und Lockerung der Gemeinwirtschaft-
lichkeit, Konkurrenz zwischen Kraftwagen
und Eisenbahn, Knotenpunktverkehr wund
Fliichenverkehr, Wegekosten, Planung und
techn. Probleme). Eine aufschlufireiche
Auswahl aus der deutschen Verkehrssta-
tistik beschliefit den Band, der mit vielen
Illustrationen durchsetzt ist.  H. Kaufer

- Schwierigkeiten nur

Brunner, Karl, H., Prof, Dipl.-Ing. Dr.:
Stidtebau und Schnellverkehr. Springer-
Verlag, Wien, 1955, 189 Seiten.

Das Thema Stidtebau und Verkehr ist in
zahlreichen einzelnen Schriften grundsiitz~
licher und spezieller Art in der Literatur
behandelt worden. Der Fachmann kennt
zwar die Aufsiitze und Schriften, die sein
Fachgebiet betreffen, aber es ist fiir ihn
schwierig, sich laufend {iber die Nachbar-
gebiete zu informieren. Das Verkehrs-
problem in den Stddten ist fiir die 6ffent-
liche Verwaltung und fiir die BevSlkerung
immer mehr in den Vordergrund geriickt,
oft werden aber durch die Vielzahl der
isolierte Einzel-~
probleme gesehen.

DProf. Brunner bemiiht sich in dem Werk,
keine technische Abhandlung iiber Strafien~
bau, iiber Verkehrsbetriebe oder ein ande-
res Einzelthema zu schreiben, sondern er
¢ibt einen Querschnitt durch den heutigen
Stand. zeitgemifler Verkehrsvorsorge und
ihre Beziehungen zu den Zielen des
modernen Stidtebaues.

Die Verdffentlichung kann nicht nur Fach-
leuten, sondern auch interessierten Kreisen
der Bevilkerung, besonders aber den maf3-
gebenden DPersonlichkeiten der Stadtver-
tretungen und Verwaltungen einen (iber-
blick  iiber das Problem Stidtebau und
Schnellverkehr geben, Es wird damit eine
wichtige Aufgabe erfiillt; denn die grofien
Aufgaben der Verkehrsverbesserungen, die
in den Stiidten in Angriff zu nehmen sind,
finden erst dann den kriftigsten Antrieb
und Fortschritt, wenn alle beteiligten In-
"stitutionen die Ziele und Wirkungen
kennen und mit eigenem fundiertem Urteil
die Bestrebungen der Stadt- und Ver-
kelhrsplanung unterstiitzen kdnnen.

Der Verfasser geht von der stidtebau-
lichen und verkehrlichen Gesamtschau
einer Stadtplanung aus und stellt fest,
dafi fiir eine gute Stadtgestaltung und
Verkehrsplanung das Wissen und Urteil
vieler berufener Miinner aus den hoch-
entwickelten Spezialfiichern herangezogen
werden mufl, damit die Entscheidungen
erleichtert werden.

Die rechtzeitise Vorsorge fiir die zu-
kiinftige Entwicklung muf} nach Brunner
im Vordergrund stehen; denn ,,nicht die-
jenige Stadt nimmt den grofiten Rang ein,
+die das grofite U-Bahnnetz hat, sondern
jene, deren Planung so weitsichtig war,
daf3 sie keine U-Bahn braucht” (Prof:
Hankers, Wien).

Uber die Straflenverkehrsplaning wird ein
Uiberblick gegeben, wobei die Erkennt-
nisse der modernen Strafienverkehrstech-
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nik nur angedeutet werden. Auch bei den
Strafienkreuzungen beschriinkt sich der
Verfasser auf eine kurze Darstellung von
typischen Losungsmdglichkeiten.

Die Sffentlichen Verkehrsmittel Strafien-~
bahn, Autobus und vor allem die gnofi-
stidtische Schnellbahn werden eingehend
behandelt. Ebenso schildert er die

. U-Bahn-Systeme in den Welt- und Grofi-

stidten New York, London, Paris, Berlin,
Moskau, Stockholm, Madrid, Barcelona
und Hamburg, wobei besonders inter-
essante Hinweise iiber die U-Bahnen in
Spanien gedeben werden, die sonst nur
selten in solchen allgemeinen Verdffent-
lichungen erscheinen.

Die Arbeit schlief3t mit-einem praktischen
Beispiel: Der Verkehrsplanung des 6ffent-
lichen Verkehrs in Wien. Der Verfasser

. ¢ibt hier eine Analyse des OSffentlichen

Verkehrs, die Untersuchung iiber die Vier-
lagerung der Verkehrsdichte und die Pla-
nung der zukiinftigen U-Bahn. Dabei geht
er auch auf die vorhandene Stadtbahn

und ihren Ausbau ein. Der Straflenver-
kehr wird nur am Rande behandelt. Be-
merkenswert ist die von Oberbaurat Wolf-
ram aufgestellte Lirmkarte im Verkehrs-
raum von Wien, auf der die Lirmspitzen
von 86 bis 105 Phon in vier Intervallen
dargestellt sind.

Insgesamt mufl man das Erscheinen diesas
mit vielen Bildern und Zeichnungen aus-
gestatteten Werkes sehr begriiflen. Eg
fillt in der Anschaulichkeit seiner Dar.
stellung eine Liicke der Literatur iiber
grofistiidtisches Verkehrswesen, wobei es
eine sehr niitzliche Zusammenfassung
der bislang sehr verstreute einschliigigen
Literatur vermittelt. : F. Liidike.

Berichtigung

In dem Aufsatz ,,Zur Problematik der
Investitionen im deutschen Verkehrswe-
sen” (Seidenfus), Heft 4/1955, Seite 203
2./3. Zeile, muf} es anstelle ,,des gesamteﬁ
Verkehrstriigers Binnenschiffahrt* heiflen
»der Reederei-Tonnage®. '
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Die Einordnung des Werkverkehrs
in den Gesamtverkehr
Von Dr, Walter Hamm

Der Werkverkehr — die Beférderung von Giitern fiir eigene Zwecke eines Unter-
nehmens *) — ist in letzter Zeit mehr und mehr in den Vordergrund der verkehrs:

politischen Diskussion geriickt und zum Gegenstand leidenschaftlicher Ausein-

andersetzung geworden, Der Meinungsstreit konzentriert sich nahezu ausschlief3-
lich auf den Werkverkehr mit Lastkraftwagen, der sich besonders in den ersten
Jahren nach dem Zusammenbruch erheblich ausgedehnt hat. Ueber den Werk-
verkehr in der Binnenschiffahrt, der beispielsweise auf dem Rhein eine bedeut-
same Rolle spielt und der ebenfalls kriftig zugenommen hat, wird dagegen so
gut wie gar nicht gesprochen, obwohl die Probleme in diesem Verkehrszweig
durchaus dhnlich gelagert sind; das gilt vor allem fiir das Wettbewerbsverhiltnis
zur Bundesbahn, Schlieflich besteht auch eine Parallele zwischen dem Werk-
verkehr mit Lastkraftwagen und der Benutzung von Personenkraftwagen und
Omnibussen auflerhalb des Verkehrsgewerbes, die in den letzten Jahren ungleich
stirker gestiegen ist als der Werkverkehr mit Lastkraftwagen. Allein der Per-
sonenkraftwagenverkehr hatte bereits 1954 eine um iiber die Halfte groBere Be-
forderungsleistung, gemessen in Personenkilometer, zu verzeichnen als die
Bundesbahn.?) Zwar bestehen  zahlreiche Beriihrungspunkte zwischen den
Griinden fiir den Werkverkehr und fiir die mnicht gewerbliche Benutzung von
Personenkraftwagen. Auch beeinflufit der Personenkraftwagenverkehr die Tarif-
politik und die finanzielle Lage der Eisenbahnen und der anderen Sffentlichen
Verkehrsunternehmen mafigeblich., Trotzdem ist der Meinungsstreit iiber die
Einschrinkung der nicht gewerblichen Benutzung von Kraftfahrzeugen auf den
Werkverkehr mit Lastkraftwagen beschrinkt geblieben. Das gleiche Verkehrs:
finanzgesetz %), das den Werkfernverkehr auf der Strafle mit drastischen Abgaben-
erhbhungen belegte, hat sogar eine fithlbare Steuersenkung fiir die Personenkraft-
wagenhalter gebracht,

I. Das Problem der Eigenfertigung
Im Werkverkehr spiegelt sich eine Tendenz wider, die' weit iiber den Verkehr
hinausgehend in allen Wirtschaftszweigen spiirbar ist. Es ist ein alltiglicher
Vorgang, daf} ein Unternehmen zur Eigenfertigung eines Produkts tibergeht, das
es bisher von einem anderen Unternehmen gekauft hat. Zweck dieser An-
gliederung von oft branchefremden oder vor: und nachgelagerten Fertigungs-
zweigen ist in der Regel das Bestreben, Kosten zu sparen. Es liegt in der Natur
dieses Viorgangs begriindet, daB vielfach gerade die groten Kunden abspringen.
Denn fiir sie ist der Aufbau eigener Produktionsanlagen in vielen Fillen wirt-

1) Vgl. § 48 des Giiterkraltverkehrsgesetzes vom 17, 10. 1952.

2) Werner Heubel, Der motorisierte Strafienpersonenverkehr im Jalwe 1954, in ,,Die Bundes-
batn*, 29. Jg., 1955, S. 1084 und 1080.

3) Bundesgesetzblatt 1955, Teil I, S. 166 ££.
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