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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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schaftlich besonders reizvoll. Diesem Risiko ist jedes wirtschaftliche Unternehmen

ausgesetzt. Beispielsweise haben sich Handelsbetricbe eigene Fabriken an-

gegliedert; Buchdruckereien haben ihre Betriebe durch Buchbindercien erweitert;

Groflunternchmen haben sich Werkhifen oder eigene Stromversorgungsanlagen

gebaut. Die Reihe der Beispicle lieBe sich erheblich verlingern. Auch die Vers

kehrsunternehmen selbst machen dabei keine Ausnahme: Das gilt insbesondere
_fiir die zahlreichen Eigenbetriebe der Bundesbahn.

Es erscheint zweckmifig, die folgende Erdrterung von Fragen des Werkverkehrs
mit Lastkraftwagen vor diesem allgemeinen Hintergrund zu sehen. Jedenfalls
wdre es nicht richtig, die Entstehung des Werkverkehrs mit Lastkraftwagen von
vornherein als eine verdammungswiirdige Sonderentwicklung innerhalb des Ver-
kehrs zu betrachten, Aus den Motiven fiir den Uebergang zur Eigenfertigung
~ Einsparung von Kosten, wobei die Ersparnis von Umsatzsteuern nur eine von
vielen Maglichkeiten ist — geht hervor, daf} die Eigenproduktion stets dann un=
interessant wird, wenn die Produktionskosten im eigenen Betrieb auf lingere
Zeit hoher liegen als der Wettbewerbspreis fiir die betreffende Leistung oder
wenn es auf Mirkten mit unvollstindiger Konkurrenz méglich ist, Oligopolisten
oder Teilmonopolisten mit der Drohung, zur Eigenfertigung iiberzugehen, an
der Abschdpfung der Oligopols oder Monopolrente ganz oder zum Teil zu
hindern, ,
Is ist also durchaus nichts Besonderes, wenn sich ein Unternehinen entschlieft,
bestimmte Befoérderungsleistungen selbst zu produzieren. Zum Problem wird
dieses Verhalten erst dadurch, daf8 die Unternehmen, die Werkverkehr treiber,
verstindlicherweise in ersier Linie jene Transporte zu iibernehmen trachten, bei
denen jhnen die Ersparnisméglichkeiten als besonders hoch erscheinen, bei denen
also die Spanne zwischen den Gesamtkosten, die ihnen bei der Benutzung be-
triebsfreinder Befoérderungsmittel entstechen, und den Kosten fiir den Einsatz
cigener Werkverkehrsfahrzeuge fiihlbar sind, Dieser Kostenvergleich beschrinkt
sich nicht auf die Gegeniiberstellung der reinen Transportkosten. Auch die unter-
schiedlichen Transportrisiken sowie alle Unterschiede in den Nebenkosten, wie
etwa die Aufwendungen fiir die Abrechnung mit den Kunden, fiir die Ver-
packung, fiir die Ausstellung der Beforderungspapiere, fiir das Adressieren und
Beschriften der Sendungen, fiir die Uebergabe an das Verkehrsunternehmen, fiir
dic eventuell erforderliche Umladung, fiir die Zustellung am Ort des Empfingers
und fiir die Betreuung und Beratung der Kunden, spielen dabei eine Rolle. Ein
Vergleich allein der Tarife mit den Kosten'des Eigentransports besagt noch nicht
alles. Das ist auch der Grund, weswegen die hiufig zu hérende Auffassung,
.der Werkverkehr konzentriere sich auf den Transport der in die oberen Tarif-
klassen eingestuften Giiter, in dieser vereinfachenden Form nicht stimmt und
auch mit der aus der Statistik erkennbaren Struktur und Zusammensetzung des
‘Werkverkehrs mit Lastkraftwagen nicht in Einklang gebracht werden kann.1)

Obwohl ¢in grofler Teil der Nebenkosten des eigentlichen Transportvorgangs

bei der Entscheidung Werkverkehr oder gewerblicher Verkehr mit einbezogen -

wird, gibt zweifellos in vielen Fillen auch der reine Transportkostenunterschied
den Ausschlag. Dadurch wird das trotz der kriftigen Nivellierung der Wert-
“staffel, der zahlreichen Abtarifierungen und der Einfithrung von Ausnahmetarifen
fiir besonders vom Wettbewerb bedrohte Giiter auch heute noch — wenn auch
- eingeschrinkt — bestehende System des finanziellen Ausgleichs zwischen defizi-

) Zur Struktur des Werkverkehrs vgl. Abschndtt IIT.
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tiren und gewinnbringenden Transporten beeintrichtigt. Solange man glaubt,
das gegenwirtige Tarifsystem der Bundesbahn nicht in dem Sinne reformieren
zu konnen, daf} von den Tarifen kein kiinstlicher Anreiz zum Einsatz von Werk-
verkehrsfahrzeugen mehr ausgeht — das bedeutete Anniherung der Tarife an die
Selbstkosten —, wird man nach Wegen suchen miissen, den Werkverkehr so
in den Gesamtverkehr einzuordnen, daf3 die erwihnten schidlichen Einfliisse
neutralisiert werden. Dazu miifite freilich zunichst einmal ganz genau fest-
gestellt werden, in welchem Umfang heute tatsichlich von einem Ausgleich
zwischen defizitiren und gewinnbringenden Transporten gesprochen werden kann
— cine Frage, tiber die heute noch weitgehend Unklarheit herrscht. Beispielsweise
werden dic Nebenstrecken einmal als finanzielle Last, ein anderesmal aber als
durchaus rentabel bezeichnet. Ueberdies kénnen berechtigte Zweifel geltend ge-
macht werden, ob diese Riicksichtnahme auf das gegenwirtige Tarifsystem der
Bundesbahn — und zwar nur auf die Giitertarife — volkswirtschaftlich noch
gerechtfertigt ist und ob aus diesen Griinden Mafinahmen speziell gegen den
Werkverkehr mit Lastkraftwagen ergriffen werden sollten.

Die Wertstaffel, die Jahrzehnte hindurch als das wichtigste Merkmal einer ge-
meinwirtschaftlichen, die Industriestandorte auflockernden Tarifpolitik bezeichnet
worden ist, ist jedenfalls in den letzten Jahren kriftig eingeebnet worden, ohne
daf es zu den befiirchteten verheerenden Wirkungen auf die Standortstruktur
der westdeutschen Wirtschaft gekommen wire. Solange noch keine prizisen
Vorstellungen iiber die tatsichliche Bedeutung des gemeinwirtschaftlichen Eisen-
bahngiitertarifs fiir die Standortstruktur der westdeutschen Volkswirtschaft be-
stehen und solange iiber den gesamtwirtschaftlichen Nutzen dieses Tarifsystems
noch so wenig Klarheit herrscht wie gegenwirtig, muf8 die Schutzbediirftigkeit
der gegenwirtigen vielfach als reformreif angesehenen Tarifordnung als fraglich
bezeichnet werden.

Bevor die bisher ergriffenen Mafinahmen zur Eingliederung des Werkverkehrs

mit Lastkraftwagen in die bestehende Verkehrsordnung geschildert werden, er-

scheint ein Blick auf die quantitative Bedeutung und die Struktur des Werk-
verkehrs als zweckmiflig, um so mehr, als iiber den Werkverkehr vielfach un-

zutreffende Vorstellungen bestehen. ‘ '

II. Die quantitative Bedeutung des Werkverkehrs mit Lastkraftwagen
im Rahmen des nationalen Verkehrssystems '

Die statistischen Daten iiber den Werkverkehr sind einstweilen noch unvoll-
kommen, Ueber den Werknahverkehr, das heif3t den Werkverkehr innerhalb
eines Radius von 50 Kilometer Luftliriie, gemessen vom Standort des Werkverkehr
treibenden Unternehmens, gibt es bisher iiberhaupt noch keine laufenden Auf-
schreibungen, Fiir den Werkfernverkehr liegen erst seit November 1953 statistische
Unterlagen iiber die Transportleistungen vor; diese Statistik war zunichst aller-
dings noch liickenhaft, Erst fiir das Jahr 1955 kann eine nahezu wollstindige
Erfassung aller Transporte angenommen werden. Fiir diesen Zeitraum liegen
jedoch einstweilen erst Teilangaben vor..

Eine einmalige Reprisentativerhebung, die im Juli 1952 vorgenommen wurde,
hat die bisher zuverlissigsten Ergebnisse fiir einen allerdings bereits weit zuriick-
liegenden Zeitraum gebracht. Umgerechnet auf das ganze Jahr und ver-
glichen mit den Transportleistungen der anderen Binnenverkehrsmittel ergeben
sich folgende Werte: :
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Giiterverkehr im Bundesgebiet 1952¢)

Beforderte Giiter- geleistete tkm  durchschnitt],
menge Transportweite
inMillL.t v.H. inMrd, v. H. in km
Eisenbahnen 262 28,6 55,3 56,0 211
-Binnenschiffahrt 95 10,4 22,5 22,8 237
Giiterkraftverkehr 559 61,0 20,9 21,2 37
davon: . o
Giiternahverkehr 498 54,4 7,9 8,0 16
Giiterfernverkehr 61 6,6 13,0 13,2 213
Gewerbl. Giiterverkehr 230 25,1 10,9 1,1 47
“Werkverkehr 326 35,6 9,8 9,9 30
davon:
Werknahverkehr - 302 33,0 58 59 19
Werkfernverkehr 24 2,6 4,0 4,0 170

nicht aufgegliedert:
einachsige Anhinger ‘ !
(Nutzlast mehrals 2t) 3 0,3 0,2 0,2 67

Wenn auch mit Sicherheit damit zu rechnen ist, daf sich die Anteile der einzelnen
Verkehrsmittel am gesamten Giiterverkehr seit 1952 zu ungunsten der Bundesbahn
und zugunsten des Straflenverkehrs®) verschoben haben, so diirfte sich doch
andererseits das Verhiltnis der cinzelnen Gruppen innerhalb des Giiterkraftver-

kehrs zueinander nicht wesentlich verindert haben. Insbesondere ist nicht damit _

zu rechnen, dafl sich der Anteil des Werkverkehrs an der Gesamtleistung ides
Giiterkraftverkehrs auf der Strafle vergréflert hat, wie auch aus den spiteren Be-
trachtungen iiber die Entwicklung der Nutzlastkapazititen im gewerblichen
Straflenverkehr und im Werkverkehr entnommen werden kann. Besonders deuts
lich wird aus der obenstehenden Tabelle, daf} der Werkverkehr sich iibers
wiegend und in wesentlich stirkerem Mafle als der gewerbliche Straflenverkehr
im Ortss und Nahverkehr abspielt. '

Fiir das Jahr 1954 sind die Transportleistungen im Giiterkraftverkehr vom Bundes:
finanzministerium geschitzt worden. Auf Grund dieser Werte ergibt sich fol-
gendes Bild: i

Transportleistungen im Giiterverkehr im Bundesgebiet 1954 7)

___ Mrd. tkm v. H.
Eisenbahnen 52,1 51,0
Binnenschiffahrt 25,0 24,5
Giiterkraftverkehr 25,0 - 24,5
davon:
Giiternahverkehr , 10,0 9,8
Giiterfernverkehr 15,0 14,7

8) Zusammengestellt und errechnet nach: ,,Dic Verkchrswirtschaft 1953%, in ,,Wirtschaft und Sta-

ustik”, 6. Jg. N. I%,, 1954, S. 102f. — Statislisches Bundesamt, Statistische Berichte, Arboils-

nummer V/85/1, vom 31, 3. 1954, S, 7££.

. Gg Vgl. dic folgende Tabelle thor dic Transportleistungen im Giiterverkohr im Bundesgebiet 1954,
7) Zitiert nach: ,,Tatsachen und Zahlen aus der Kraftverkehrswirtschalt 1954/55, hrsg. v. Ver-

band der Automobilindustrie, Frankfurt 1955, S. 214,
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Spezielle Angaben iiber den Werkverkehr fehlen. Lediglich fiir den Werkfern-

" verkehr. lassen sich Vorstellungen iiber den Umfang der Beférderungsleistungen

gewinnen. Wenn man die globale und eher zu hoch als zu niedrig gegriffene
Zahl von 15 Milliarden tkm als Leistung des Straflengiiterfernverkehrs anerkennt
und davon die vom gewerblichen Giiterfernverkehr gefahrenen 9,96 Milliarden
tkm#) subtrahiert, bleiben als Leistung des Werkfernverkehrs rund 5 Milli-
arden tkm {ibrig. Nach den 1954 allerdings noch unvollkommenen Aufschreiz
bungen des Kraftfahrt-Bundesamts erreichte der Werkfernverkehr dagegen im
Jahre 1954 nur 3,8 Milliarden tkm.?®) Wahrscheinlich ist die fiir den Werkfern-

- verkehr angenommene Leistung von 5 Milliarden tkm zu hoch. Wihrend der

Werkfernverkehr 1952 etwa die Hilfte der in tkm berechneten Leistung des ge-
werblichen Giiterfernverkehrs erbrachte, lag dieser Anteil 1954 vermutlich niedri-
ger, Der Werkfernverkehr ist also in den letzten Jahren keinesfalls schneller, eher
langsamer als der gewerbliche Straflenfernverkehr gewachsen.

Im dritten Quartal 1955, dem letzten Zeitraum, fiir den bisher Zahlen iiber die -
Verkehrsleistungen im-Werkfernverkehr vorliegen, und dem ersten Quartal nach
der Erhdhung der Beforderungsteuer, hat sich der Werkfernverkehr gegeniiber
der gleichen Zeit des Viorjahres nach den Angaben des Kraftfahrt-Bundesamtes
sogar fiihlbar verringert.. Obwohl die Statistik {iber den Werkfernverkehr im
Jahre 1955 wesentlich vollstindiger ist als noch 1954 und obwohl auf Grund des
allgemeinen Konjunkturanstiegs ein kriftiges Anwachsen des Werkfernverkehrs
zu erwarten gewesen wire, sind die Befsrderungskistungen in diesem Verkehrs-
zweig um rund 10 Prozent gesunken.) Ganz allgemein ist zu beobachten, dafi
die friiher vorwiegend im Werkfernverkehr eingesetzten Lastkraftwagen schon
jetzt — bei einer Beférderungsteuer von drei Pf/tkm — mehr und mehr im Nah-
verkehr verwendet werden, Dagegen ist die Beforderungsleistung des gewerb-
lichen Giiterfernverkehrs im Jahre 1955 um rund 25 Prozent auf 12,4 Milliarden tkm
gestiegen, 1) ‘

Daf sich der Werkverkehr seit 1952 langsamer entwickelt hat als der gewerbliche
Verkehr, 138t sich auch aus der Entwicklung des Bestands und der Nutzlasts
kapazititen.der Lastkraftwagen in der Bundesrepublik in den Jahren von 1952
bis 1954 (Stichtag 1. Juni) entnehmen. In dieser Zeit nahm die Gesamtzahl der
Lastkraftwagen, einschlieSlich der voriibergehend abgemeldeten Fahrzeuge, nach
den Angaben des Kraftfahrt-Bundesamtes von 494000 auf 574000, die Zahl der
Anhinger zur Lastenbeférderung von 271 000 auf 321000 und die Nutzlast beider
Fahrzeugarten von 1 686 000 auf 2 087 000 Tonnen, also um 23,8 Prozent zu. Allein
im gewerblichen Straflengiiterverkehr ohne Bundesbabn und Bundespost stieg
dagegen die Nutzlastkapazitit der Lastkraftwagen und Anhinger fiir die Lasten-
beférderung in der gleichen Zeit von rund 655000 Tonnen 1952 auf etwa 830000

Tonnen 1954, also um 26,7 Prozent. 1) ' ‘

8) ,,Der Giitestfferuverkehr iin - Dezember und im Jalwee 1955%, in ,,Presse-Infovinalionen  dor
Bundesanstalt £iir den Giilerfernverkehr”, Nr. 4, vom 10. 4. 1956, S. 3,

%) Zitiert nach: ,Tatsachen und Zahlen aus der Kraftverkchrswirtsehalt'1954/55", herausgegeben
vom Verband der Automobilindustrie, Frankfuet 1955, S. 223. !

19y ,,Der Werkfernverkehr mit Kraftfahrzeugen im 3. Vierteljahr 1955, in ,,Statistische Mittoi-
tungen des Kraftfahrt-Bundesamtes”, 2. Jg., 1956, Ieft 1, S."1,

11) 7, Der Giterfernverkehr im Dezember und im Jahre 1955", in ,,Presse-Informationen der
Bundesanstalt fitr den Giiterfernverkehr”, Nr. 4, vom 10. 4. 1956, S, 3.

12} Ernmechnet auf Grund der Angaben des Kmaftfahrt-Bundesamtes dber den Bestand an Last-
kraftwagen und Anhingern zur Lastenbefdrderung in Dundesgebiet nach GroRenklassen und
Gewerbegruppen.
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Hinzu kommt, dafl die durchschnittliche Jahresfahrleistung im Werkverkehr

schon wegen der wesentlich kiirzeren durchschnittlichen Transportweite (und des -

infolgedessen recht hohen Anteils der Be- und Entladezeiten an der gesamten Fin-
satzzeit eines Werkverkehrsfahrzeugs), aber auch wegen der zahlreicheren Still
standstage und wegen der Benutzungsbeschrinkungen fiir Werkverkehrsfahrzeuge
(beides Folgen des Verbots von Giitertransporten fiir Dritte) in der Regel wesent-

lich niedriger liegen als bei den Kraftfahrzeugen des Verkehrsgewerbes. Wenn

sich auch dic Zahl der im Werkverkehr eingesetzten Lastkraftwagen und An-
hinger stirker erhoht hat als die Fahrzeugbestinde im gewerblichen Straflen-
giiterverkehr, so zeigt ein Vergleich der Nutzlastkapazititen und der Einsatz-
bedingungen fiir die Fahrzeuge beider Verkehrszweige doch, dafy die Verkehrs-
bedeutung des gewerblichen Verkehrs zumindest in den Jahren 1952 bis 1954
wesentlich stirker gestiegen ist als die des Werkverkehrs. Der Grund ist darin
zu sehen, daf} sich die Bestandszunahme im Werkverkehr weit iiberwiegend
auf leichte Lastkraftwagen beschrinkt, wihrend im gewerblichen Giiterkraft:
verkehr vor allem grofle Fahrzeuge angeschafft worden sind. Es ist bezeichnend,
dafd sich die Nutzlastkapazitit der Lastkraftwagen-von 6 Tonnen und mehr und
der Anhinger von 10 Tonnen  und mehr von 1952 bis 1954 mehr als verdoppelt
hat. Zusammenfassend ist also festzustellen, dafl sich der Werkverkehr in den
letzten Jahren zwar noch geringfiigig vergréf3ert hat, daf$ aber die Zunahme seiner
Transportleistungen hinter dem Anwachsen der Beférderungsleistungen im ge-
werblichen Giiterkraftverkehr zuriickgeblieben ist. '

II1. Die Struktur des Werkverkehrs

Wenn man sich von der Struktur des Werkverkehrs ein Bild zu machen versucht,
so fallt zunichst der iiberragende Anteil des Ortsz und Nahverkehrs am gesamten
Werkverkehr auf. Die hervorstechende Bedeutung des Ortsverkehrs ist bereits
aus der niedrigen durchschnittlichen Transportweite von 30 Kilometer im ge-
samten Werkverkehr zu erkennen; noch deutlicher ergibt sich diese Tatsache
daraus, daf3 57 Prozent aller von Straflenfahrzeugen des Werkverkehrs beférderten
Giiter nach den Feststellungen des Statistischen Bundesamtes 1952 im Ortsverkehr
transportiert worden sind und weitere 35 Prozent mit einer durchschnittlichen
Transportweite von 19 Kilometer im Werknahverkehr (ohne Ortsverkehr). %)
Fiir Schlufolgerungen iiber den Wettbewerb des Werkverkehrs mit der Bundes-
bahn sind diese Zahlen bedeutsam. Die Vergleichszahlen fiir den gewerblichen
Straflenverkehr lauten: 51 Prozent fiir den Ortsverkehr und 36 Prozent fiir den
Nahverkehr (ohne Ortsverkehr);!*) sie liegen also micht wesentlich niedriger.
Eine Gegeniiberstellung der tonnenkilometrischen Leistungen nach Entfernungss
bereichen zeigt deutlicher, dafl sich der Werkverkehr wesentlich stirker im Orts-
und Nahverkehr massiert als der gewerbliche Vierkehr:

Verkehrsleistungen im Giiterkraftverkehr nach Entfernungsbereichen 195214)

Ortsverkehr Nahverkehr Fernverkehr
v. H. v. H. v. H.
Werkverkehr 22,3 36,9 40,8
gewerbl, Verkehr - 8,7 21,1 70,2

Dabei ist allerdings darauf zu achten, daf} die Tonnenkilometerleistung allcin kein
Mafistab fiir die Leistung eines Verkehrsmittels ist. Gerade im Nahverkehr

13) Stalistischo Benichte, a.a. O., S. 81,
s 11) Statistischo Benichte, a. a. 0., S. 11,
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macht es sich besonders stark bemerkbar, daf3 ein Teil dieser Leistungen, wie
das Bereitstehen zur Be- und Entladung, von der Entfernung unabhingig ist.

Die im Vergleich zum gewerblichen Strafengiiterverkehr andersartige Struktur des
Werkverkehrs ist auch aus der Zusammensetzung des Fahrzeugparks ersichtlich.
Im Werkverkehr dominieren in weit stirkerem Mafle als im gewerblichen Ver-
kehr die leichten und leichtesten Lastkraftwagen. Von den rund 260000 Last-
kraftwagen unter 2 Tonnen Nutzlast, die das Kraftfahrtz-Bundesamt am 1. Juli 1955
registriert hatte, entfielen nur knapp 7 Prozent auf den gewerblichen Straflen-

" verkehr, Daraus ist ersichtlich, dafl der Werkverkehr offenbar schr differenzierte

Verkehrsbediirfnisse befriedigt, auf die gegenwirtig weder der gewerbliche
Straflengiiterverkehr noch die Bundesbahn mit ihren wesentlich gréfleren Trans-
portgefiBlen eingestellt ist. Die gleiche Tendenz ist bei den Anhingern fests
zustellen: Von den rund 140000 Anhingern zur Lastenbeforderung unter
2 Tonnen Nutzlast, das entspricht knapp der Hilfte des Gesamtbestandes, ent-
fielen am 1. Juli 1954 ebenfalls nur rund 7 Prozent auf den gewerblichen Verkehr.
Umgekehrt ist das Verhiltnis bei den Schwerfahrzeugen, Bei den Lastkraftwagen
von 6 Tonnen Nutzlast und mehr sowie bei den Anhingern von 10 Tonnen
Nutzlast und mehr hatte der gewerbliche Verkehr am 1. Juli 1954 einen Anteil
von 65 und 72 Prozent am Gesamtbestand.

Die im Werkverkehr eingesetzten Lastkraftwagen — am 1. Juli 1954 waren es rund
450000 von insgesamt 572000 — und Anhinger *_ rund 215000 von insgesamt
291 000 — werden in sehr vielen Fillen sowohl im Nahz als auch im Fernverkehr
benutzt. Es ist daher nicht moglich, die Fahrzeugbestandszahlen nach diesen
beiden Gruppen aufzugliedern. Mit diesem Vorbehalt sind die Zahlen iiber den
Umfang des Werkfernverkehrs zu beurteilen, die das Kraftfahrt-Bundesamt er-
mittelt hat, Im August 1955 waren danach im Werkfernverkehr rund 40000 Last-
kraftwagen eingesetzt, davon 23000 mit einer Nutzlast von weniger als4 Tonnen. %)

Von den rund 450000 im Werkverkehr eingesetzten Lastkraftwagen waren
22 Prozent in der Industrie, 19 Prozent im Handwerk und 46 Prozent im Handel
cingesetzt, Der Rest entfillt auf die Landwirtschaft, Banken, Versicherungen und
Behdrden. Der Grofiz und Einzelhandel ist also das weitaus wichtigste Feld des
Werkverkehrs, wenn man von den Fahrzeugbestandszahlen ausgeht. Betrachtet
man dagegen die Beforderungsleistungen, so verschiebt sich das Bild erheblich
zugunsten des industriellen Werkverkehrs. ' :

Der Werkverkehr nach Gewerbebereichen im Bundesgebiet 1952 1)

Beforderte Giitermenge — geleistete thkm

v. H. v. H.
Industrie 449 ’ 4,3
Handwerk 8,5 . T 6,6
Handel , 30,4 o374
Sonstige Gewerbebereiche 16,2 : 15,0
Alle Gewerbebereiche 100,0 : y 100,0

15) Slalistischo Mitteilangen d:uﬁ Kraftfalwt-Bundesamtbes, 2. Jg., 1956, Helt 3, ,,Dic werkfern-
vorkehrireibenden Unternehmer und ihre Fahescage dm Bundesgebict und in Berlin (West) im
August 1955, 8. 8. .

16) Errechnet uach: Slatistische Denichle, a.a. 0., 8. 7
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Aus dieser Uebersicht wird erkennbar, dafi die Industrie als wichtigster Werk-
verkehr treibender Gewerbebereich Giiter mit eigenen Fahrzeugen auf Entfernun-
gen transportiert, die durchschnittlich wesentlich geringer sind als im Handel.

Fir die Beurteilung des Werkverkehrs ist es wichtig zu wissen, welche Giiter in
erster Linie mit werkeigenen Fahrzeugen transportiert werden. Nach der ein-
maligen Reprisentativerhebung des Statistischen Bundesamtes im Juli 1952 iiber-
wogen im Orts- und Nahverkehr, gemessen an den beférderten Tonnen, eindentig

- Produkte des Baugewerbes und der Industrie der Steine und Erden. Dann erst .

folgten mit Abstand Nahrungs und Genufimittel. Eine nicht unbedeutende Rolle
spielen ferner, was aus saisonalen Griinden in der erwihnten Reprisentativs
erhebung jedoch nur unvollkommen zum Ausdruck kommt, die Kohlentransporte
des Kohleneinzelhandels. 1) Fiir den Werkfernverkehr liegen auf Grund der fiir
solche Transporte vorgeschriebenen Meldepflicht genauere Unterlagen — einst-

weilen jedoch nur fiir das Jahr 1954 — vor. Der Anteil der wichtigsten Giiters -

gruppen am gesamten Transportvolumen des Werkfernverkehrs ist in der fol-
genden Tabelle den vergleichbaren Prozentsiitzen aus dem gewerblichen Giiter-
fernverkehr gegeniibergestellt, damit dic unterschiedliche Verkehrsstruktur beider
Verkehrszweige deutlich wird. ‘

Der Fernverkehr mit Lastkraftwagen nach wichtigen Giitergruppen
im Bundesgebict 1954 18)

. Beférderungsleistung in tkm
Werkfernverkehr

gewerbl. Giiterfernverkehr

: v. H. v. H.

Nahrungss und Genufimittel ,
einschl. Getreide 26,1 14,8
Kunststeinz, Ton- und Glaswaren 15,0 10,7
Steine, Erden, Bindemittel, Schutt - 14,3 8 4

Eisen und Stahl, ‘

Eisen- und Stahlwaren 8,8 . 17,9
Holz und Holzwaren 8,5 9,1
: 72,7 , 60,9

_ Auch im Werkfernverkehr spielen also Giiter der Bauwirtschaft, die in der Regel
unmittelbar zu Baustellen transportiert werden, sowie besonders transport: und .

geruchempfindliche Giiter die Hauptrolle,

Die ausfithrliche Schilderung des Umfangs und der Struktur des Werkfernvers
kehrs erschien deswegen als zweckmiflig, weil eine ganze Reihe von Urteilen, die
iiber den Werkverkehr in der verkehrspolitischen Tagesdiskussion zu héren sind,
wohl kaum anders als mit unzureichenden Vorstellungen vom Werkverkehr und
seinen Beférderungsleistungen, iiber die zwar noch fragmentarische, aber dennoch
in Grenzen verwertbare statistische Daten vorliegen, zu erkliren sind.

17y Statistische Benichte, Arh.-Nr. V3571, vom 31. 3. 1954,

1%y ',,Dvr gewerblicho f}iiL('r[m-ni\orkul||' und  der WerkLernverkehr mit I(l‘ufll'illll'zn:ugcl’l", n
»Wirtschaft und Statistik”, 8. Jg., N. F., 1956, S. 90.
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IV. Das Ziel der Einordnung des Werkverkehrs

Bevor etwas iiber die Maflnahmen gesagt werden kann, mit denen der Werk-
verkehr in den Gesamtverkehr eingeordnet werden kann, muf$ zunichst etwas iiber
die Ziele dieser Eingliederung gesagt werden. Wie stets in der Wirtschaftspolitik
ist dic Wahl dieses Ziels eine politische Entscheidung. Beispielsweise ist eine
Verkehrspolitik denkbar, die eine Férderung der Staatsbetriebe im Verkehr oder
gar eine Verstaatlichung des gesamten Verkehtssystems anstrebt, fiir die deswegen
jeder Eigenverkehr eine Storung bedeutet und die deswegen auf ein Verbot ‘des
Werkverkehrs — wenigstens oberhalb einer bestimmten Entfernungsgrenze —
und auf eine Begiinstigung der staatlichen Verkehrsbetriebe abzielt. Als anderes
Extrem lift sich ein verkehrspolitisches Verhalten vorstellen, das aus Griinden der
Mittelstandsforderung die kleinen und mittleren Betriebe bewuf3t auf Kosten der

. Groflbetriebe bevorzugt und als oberstes Ziel ansieht. Das wiirde auch zumindest

eine neutrale, nicht auf Diskriminierung ausgerichtete Finstellung gegeniiber den
sich besonders intensiv des Werkverkehrs bedienenden kleinen und mittleren
Unternehmen ) und damit gegeniiber dem Werkverkehr selbst voraussetzen.
In diesen beiden extremen Fillen wiirde die Eingliederung des Werkverkehrs
relativ unproblematisch sein und durch Verbot oder freies Gewihrenlassen zu
l6sen sein. Hier soll von einer verkehrspolitischen Zielsetzung ausgegangen
werden, die zu allererst die wirtschaftlichste Gesamtversorgung der Volkswirt-
schaft mit Transportleistungen ins Auge faflt und erst dann auferwirtschaftliche
Zwecke, wie Mittelstandsforderung oder Schutz staatlicher Betriebe, im Rahmen
des Moglichen zu erfiillen sucht.

Voraussetzung fiir eine derartige Fingliederung des Werkverkehrs in den Gesamt-
verkehr ist es, daf} die Arbeitsbedingungen des Werkverkehrs vom Staat nicht
schlechter, aber auch nicht besser festgesetzt werden als die der gewerblichen Ver-
kehrsunternehmen. Das gilt nicht nur fiir die steuerlichen und andere Lasten,
sondern auch fiir die vielfiltigen administrativen Hemmschuhe, die der Staat in
der gegenwirtigen westdeutschen Verkehrsordnung allen Verkehr treibenden
Unternehmen in mehr oder weniger ausgeprigter Form in den Weg legt. Ueber
diese Gleichheit der Startbedingungen im Wettbewerb wird in der Diskussion
{iber den Werkverkehr in erster Linie gestritten. Mit diesem Prinzip wire es zum
Beispiel unvereinbar, wenn die freie Wahl des Transportmittels durch Verbote
oder einer dieser Mafinahme gleichkommenden extrem scharfen Besteuerung un=
moglich gemacht wiirde. Ebenfalls abzulehnen wire der hier und da ernsthaft
vorgetragene Vorschlag, dem Werkverkehr oder dem gesamten Straflengiiterver-
kehr den bei bestimmten Transportleistungen vorhandenen Kostenvorsprung
gegeniiber der Eisenbahn wegzusteuern. Mit einer solchen Mafinahme wiirde man
cinem argen Zerrbild des Ideals der gleichen Startbedingungen nachstreben und
ein Prinzip verfolgen, das allgemein in der Wirtschaft angewandt; ‘jeden Anreiz
zur Rationalisierung, zur Anwendung neuer Produktionsmethoden, zur Aus:
wertung von Patenten und zur Modernisierung von vornherein beseitigte.

V. Bisherige st‘aatliche MaBnahmen zur Einordnung des Werkverkehrs

Aus Raumgriinden kann hier nur ein fragmentarischer Ueberblick iiber die staat-
lichen Maflnahmen zur Reglementierung des Werkverkehrs gegeben werden.

19) Bin Grund, weswegen Grofibetriche, dic hesonders umfnngrci.chc Transportauftrige zu ver-
geben haben, hiufig auf den Linsatz cigener Kruftfahrzeuge verzichten, ist darin zu schen, daf
dio gewerblichen Verkehrsunternchmen dic. Grofikunden besonders umwerben und iinen vielfaltige
aufBertarifliche Vergiinstigungen gewithren. ' :
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Gleichzeitig mit den ersten Eingriffen des Staates in den gewerblichen Strafien-
verkehr mufte auch das Titigkeitsfeld des Werkverkehrs abgegrenzt werden: Die
Giiterbeférderung im Werkverkehr wurde auf Transporte fiir die Zwecke des
cigenen Unternehmens beschrinkt, weil sonst die fiir den gewerblichen Straflen-
gliterverkehr vorgeschriebenen Bestimmungen durch den Einsatz von Werkver-
kehrsfahrzeugen hitten umgangen werden kénnen. Schrittweise wurde die Defini-
“tion des Werkfernverkehrs in den letzten zweieinhalb Jahrzehnten eingeengt, weil
sich immer wieder Liicken offenbarten, durch die der Werkfernverkehr schliipfen
und in das durch Preisz, Konzessionsz und Kontingentierungsvorschriften streng
reglementierte Arbeitsfeld des gewerblichen Giiterfernverkehrs eindringen konnte.
An den verkehrspolitischen Mafinahmen auf dem Gebiet des Werkverkehrs 1303t
sich deutlich demonstrieren, wie ein einmaliger staatlicher Eingriff in den Wirt-
schaftsablauf immer neue und schirfere Maf3nahmen ziir Sicherung des crsten
Eingriffs gegen Umgehungsversuche erforderlich macht.

Damit cine Ueberwachung des Werkfernverkehrs moglich ist, sind ferner eine
Reihe von Vorschriften iiber die Fithrung von Befdrderungsz und Begleitpapieren
(8§ 52 des Giiterkraftverkehrsgesetzes vom 17. 10. 1952) festgelegt worden. Im
iibrigen ist der Werkverkehr nicht genehmigungspflichtig.

Die Besteuerung des Werkverkehrs weicht in Deutschland mit Ausnahme der
Befsrderungs und Umsatzsteuer nicht von den allgemein fiir den Kraftverkehr
geltenden Vorschriften ab. Die Beférderungsteuer fiir den Werkfernverkehr
ist in den letzten Jahrzehnten mehrfach geindert worden; sie wurde im Oktober
1936 eingefiihrt, jedoch in der Zeit von 1944 bis 1951 wieder voriibergchend bes
. seitigt. Von 1951 bis 1955 entsprach die Hohe der Befsrderungsteuer jm Wierk-
fernverkehr etwa der im gewerblichen Straflengiiterfernverkehr erhobenen Be:-
forderungstenier in Hdhe von sieben Prozent der Fracht (erhoben als Pauschal-
satz je tkm). Durch das Verkehrsfinanzgesetz ist die Beférderungsteuer im Werk-
fernverkehr wesentlich erhoht worden: Sie soll in Etappen auf den fiinffachen
Steuersatz heraufgesetzt werden. Als Begriindung fiir diese Mafinahme hat das
Bundesverkehrsministerium darauf hingewiesen, ,,daf} die Selbstkosten des Werk-
fernverkehrs.... erst dann rechnerisch iiber den Beférderungsentgelten im ge-
werblichen Giiterfernverkehr liegen, wenn die Befdrderungsteuer von 5 Pfennig
je tkm voll angerechnet wird".*?) Als verkehrspolitisches Ziel der Mafinahme
wird es bezeichnet, dafl der Anreiz zur Beforderung von Massengiitern im Werk-
fernverkehr abgeschwicht oder ganz aufgehoben und der Werkfernverkehr be-
schrinkt wird, Ziel dieses Eingriffs war es demnach also nicht, die Wettbewerbs-
bedingungen im Werkfernverkehr denen im gewerblichen Verkehr anzupassen,
sondern den Werkfernverkehr in mdoglichst groflem Umfang zum Erliegen zu
bringen, weil erst dann ,.eine tarifarische Abstimmung von Schienc und Strafle”
méglich sei. 2) Auf diese Form der Einordnung des Werkverkehrs in das natio-
nale Verkehrssystem wird noch zuriickzukommen sein.

Im Ausland beschrinken sich die staatlichen Mafinahmen auf dem Gebiet des
Werkverkehrs fast iiberall darauf, den Begriff des Werkverkehrs moglichst exakt
zu fassen und jenen gewerblichen Giiterkraftverkehr, der als Werkverkehr getarnt

20) ,,Der Werkverkelir in der Verkehrsncuordnung, Stellungnahme des Bundesminisiers {iir Ver-
kehr zur Frage der Besteuerung des Werkfernverkehrs, i ,,Bulletin des Presse- und Informations-
amtes der Bundéspegierung®’, Nr. 23, vom B. 2. 1955, S. 205.

21) Ebenda, 3. 205.
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ist, zu unterbinden. ) Die Freiheit des Werkverkehrs ist in nahezu allen Lindern
unangetastet. Lediglich in den Niederlanden besteht ein Lizensierungsverfahren
fiir den Werkverkehr, ) das allerdings groflziigig gehandhabt wird. Auch in
Griechenland mufl der Werkverkehr von den Verkehrsbehdrden genehmigt wer=
den.??) In Oesterreich hat man mit unzureichendem Erfolg sowohl den gewerb-
lichen als auch den Werkfernverkehr mit Hilfe einer festen Beférderungsteuer
von 35 Schilling fiir jede Tonne Nutzlastkapazitat und fiir jede Fahrt fiber 65 Kilo-
meter einzuschrinken gesucht??) In Frankreich hat der gewerbliche Giiterkrafts
verkehr etwa eineé um 10 Prozent héhere Steuerlast zu tragen als der Werks
verkehr. %) Das ist einer der Griinde, weswegen sich der Werkverkehr in Frank-
reich besonders stark entwickelt hat. ‘

VI. Vermeintliche und tatsichliche Utrsachen fiir die Ausdehnung
des Werkverkehrs

I's war bereits darauf hingewiesen worden, dafl der Werkverkehr in Westdeutschs
land zwar in den letzten Jahren zugenommen hat, wenn auch lingst nicht in dem
AusmaB, wie es hiufig dargestellt wird. Zahlrciche Ursachen werden fiir diese
Ausweitung des Werkverkehrs genannt und als Begriindung fiir Mafinahmen
gegen diesen Verkehrszweig benutzt, die einer genaueren Nachpriifung nicht
standhalten. Es erscheint daher zweckmiBig, zunichst einige dieser verkehrs-
politischen Argumente unter dic Lupe zu nehmen und sie auf ihre -Ueber-
zeugungskraft zu priifen.

1. Anfechtbare Erklirungen fiir die rasche Entwicklung d-eé Werkverkehrs

a) Der Werkverkehr ist nicht kostenorientiert. ,,Seine Ausdehnung (schreitet)
auch bei steigenden Kosten ungehindert fort.“2") Der Werkverkehr ist ,,mit
vielfiltigen Fazilititen ausgestattet”,) ,,die ihn auch unter sonst ungiinstigen
Voraussetzungen wettbewerbsfihig machen*.*")

Cieses Argument wird in zahlreichen Variationen benutzt. ‘Gelegentlich wird s
in der Form eingeschrinkt, dal nur der sogenannte ,betriebsbedingte™ Werkver-
kehr nicht kostenorientiert sei, also unabhingig von der Héhe der Kosten, Jdie
dieser Werkverkehr. verursacht, auf jeden Fall weitergefiihrt werde. Wenn diese
Ansicht zutrife, wire es unverstindlich, warum der gewerbliche Verkehr nicht
schon lingst vollig vom Werkverkehr verdringt worden ist. Unsinnig ware es
auch, den Werkverkehr mit Steuermafinahmen bekimpfen zu wollen, wenn der
Werkverkehr auf Kostenerhdhungen nicht reagierte. Es ist also widerspruchs-
voll, den Werkverkehr einerseits als nicht kostenorientiert zu bezeichnen und ihn
andererseits mit Kostenerhdhungen bekimpfen zu wollen. Ein Blick in die Praxis

22) Ucher dio Lage in Frankreich berviehtet ausCilwlich: ITeinz-Richard Walermann, ,,Die Ko-
ordivicrung des Eisenbalin- und StraBengiiterverkehrs in TFrankreich®, Technischie und volkswirt-
schaftliche - Berichle des Wintsalhiafis- und  Verkehrsministerinms Novdrhein-Westfalen Nr. 37,
1955, S. 333fi. d :
23) Hans-Christoph Sechohn, ,,Die Verkehrspolitik der Buundesrepublik®, Darmstadt 1954, 5. 306.
21) Tbenda, S. 36.

25) Wissenschaftlicher Deirat bei dem Buudesverkelirsministerium, Vovschlige fiiv aine Reform
des Deutschen Bisenbalingiitertarifs, DBiclefeld 1954, S. 33.

26) Watermann, a.a. 0., S. 334,

.27} Sechohm, a.a.0., 8§. 27,

28) Bundesverkehrsminister Dr. Sechohm in der 38, Sitaung des 2. Deulschen Bundestages yom
9. Juli 1954, Stenographische Berichite, Band 20, S. 1785 13,
29) Der Werkverkehr in der Verkehrsneuordmung, a. a. 0., S. 204,
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zeigt ebenfalls, daf} die Unternehmer keineswegs ohne Riicksicht auf die Kosten .

Werkverkehr betreiben. Vielmehr ist es iiblich, daf} die Kosten, die der Werk-
verkehr verursacht, den Transportauslagen gegeniibergestellt werden, die bei Be-
nutzung betriebsfremder Transporteinrichtungen entstehen. Nur wenn dieser
Vergleich zugunsten des Werkverkehrs ausfallt, wird ein einsichtiger Unter-
nehmer den Werkverkehr auf die Dauer beibehalten. Sicherlich hat der Werk-
verkehr bestimmte Fazilititen, wie Werbung, Kundendienst und Erleichterung
des Inkasso; wie stets bei Preisvergleichen wird der Unternehmer diesen unter-
schiedlichen Nutzen der Transportleistungen von cigenen unhd fremden Fahr-
- zeugen in seine Rechnung einbezichen.

Die Fazilititen sind jedoch nicht so hoch zu bewerten, daf3 der Werkverkehr
deswegen unempfindlich gegen Aenderungen im Verhiltnis der Kosten zwischen
gewerblichem und Werkverkehr wire. Auch diese Nebenleistungen des Werk-
verkehrs haben einen festen Wert fiir das Unternchmen. Alle Aufgaben, die der
Werkverkehr erfiillt, kénnen zu cinem bestimmten Preis an ein fremdes Unter-
nehmen iibertragen werden. Insbesondere ist an die Mdoglichkeit zu erinnern,
den Werkverkehr durch Kontraktverkehr zu ersetzen, das heif3t Lastziige des Ver-
kehrsgewerbes auf lingere Zeit zu mieten. ®) Tiir jede betriebliche Leistung gibt
es einen Preis, fiir den ein fremdes Unternehinen bereit ist, diese Aufgaben zu
iibernehmen. Deshalb ist auch die Gleichsetzung der Begriffe ,,betriebsbedingter*
und , kostenorientierter” Werkverkehr falsch und irrefithrend.

Im iibrigen stehen den Fazilititen des Werkverkehrs auch andere Fazilititen des
gewerblichen Verkehrs auf Schiene und Strafle gegeniiber, die sich insbesondere
in Kostencrsparnissen niederschlagen konnen. Zu denken ist etwa an die un-
gleich giinstigeren Beschiftigungsbedingungen im gewerblichen Verkehr sowie
an die Maglichkeiten zu rationellerem Einsatz der Fahrzeuge, bei der Eisenbahn
vor allem an die Vorziige, die der Transport auf der Schiene gegeniiber dem auf
der Strale bieten kann, also insbesondere die Bildung grofler Transporteinheiten.
Es kann demnach durchaus von einem Wettbewerb zwischen Werkverkehr und
gewerblichem Verkehr auf Schiene und Strafle gesprochen werden. Wichtig fiir

das Abschneiden des Werkverkehrs in diesem Wettbewerb ist es, ob es den Vere -
_kehrsunternehmen gelingt, ihre vergleichsweise giinstigeren Voraussetzungen fiir

eine rationelle' Produktion von Verkehrsleistungen auszunutzen und ihren Kosten-
vorsprung auch im Preis zum Ausdruck kommen zu lassen.

Hier ergibt sich eine enge Verbindung zu einem zweiten hiufig benutzten
Argument. ‘ “
b) , Der umfangreiche Werkverkehr wird . .. von der Tgxrifpolitik‘ iiberhaupt

nicht erfafit.“ 31) . ‘ f

Da der Werkverkehr im Wettbewerb mit dem gewerblichen Verkehr auf Schiene
und Strafle steht und da stindig Kostenvergleiche zwischen beiden Verkehrs=
arten gezogen werden, spielt die Hohe der Tarife eine entscheidende Rolle fiir
den Umfang des Werkverkehrs. Bestiinde dieser Zusammenhang nicht, so hitte
das hiufig in einem Atemzug gegen den Werkverkehr vorgebrachte und noch
zu behandelnde Argument, der Werkverkehr sei ein Nutzniefler des gemein-
wirtschaftlichen Tarifsystems der Bundesbahn,®) keinerlei Ueberzeugungskraft.

80) Vgl Walter Hamn, Schiene und Stitahe — Das Ovdnungsproblem im Gitterverkehr zu Lande,
Icidelberg 1954, S. 27f.

31y Secbohm, a.a. 0., S. 33, ] '

32) Der Werkverkehr in der Verkehrsneuordnung, a.a. 0., S. 204.
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Wenn der Werkverkehr von den Tarifen der 6ffentlichen Verkehrsunternehmen
iiberhaupt nicht erfafit wiirde, kénnte man seine Ausdehnung und das von ihm
bevorzugte Titigkeitsfeld auch nicht in Zusammenhang mit der gegenwirtigen
Tarifstruktur bringen. Diese Ansicht widerspriche allerdings griindlich den Tat-
sachen, die beweisen, daf der Werkverkehr sich an den Tarifen der gewerblichen
Verkehrsunternehmen ausrichtet, :

. Zweifellos konnte der Werkverkehr am besten durch Tarifsenkungen, welche

die auf Grund der Anwendung des Belastbarkeitsprinzips entstandenen Diffe-
rentialrenten beseitigen, bekimpft werden. Allerdings wire es toricht, fithlbare
Auswirkungen solcher Mafinahmen schon nach wenigen Monaten zu erwarten. -
Die Schrumpfung des Werkverkehrs wiirde sich in diesem Fall wohl in der Form
vollziechen, daf8 die Ersatzinvestitionen fiir verbrauchte Fahrzeuge unterbleiben.
¢) Der Werkverkehr dehnt sich ,ungehemmt* aus und gefihrdet ,die mittel
* stindischen Existenzen im gewerblichen Giiterfernverkehr in zunehmendem
Mafle“.®) - ‘ .
Diese Ansicht 138t sich kaum in Einklang mit den statistischen Daten bringen. Die
Verkehrsleistungen sind im gewerblichen Giiterfernverkehr in den Jahren 1952
bis 1954 — fiir 1955 liegen noch keine Jahresergebnisse vor — stirker gestiegen
als im Werkfernverkehr, wo sie in dieser Zeit nur noch geringfiigig angewachsen
sind. Auch die Nutzlastkapazititen haben sich im gewerblichen Verkehr stirker
erhéht als in Werkverkehr. Zumindest in der gendrellen Form, in der dieses
Argument vorgetragen wird, ist es nicht haltbar. Da sich gerade die Klein- und
Mittelbetriebe besonders intensiv des Werkverkehrs bedienen, konnen gegen den
Werkverkehr gerichtete Mafinahmen mit groflerer Berechtigung als mittelstands=
feindlich angesprochen werden. , o
d) ,Der Werkfernverkehr kann bei Verkehrsspitzen auf die &ffentlichen Vers
kehrstriger zuriickgreifen, trigt also nicht die Last der Vorhaltung von Transz
portraumreserven.' %%). : : \
Daf} Kapazititsreserven fiir Nachfragespitzen vorgehalten werden, ist ein Vorz
gang, der iiberall in der Wirtschaft festzustellen und nicht nur im gewerblichen
Verkehr oder speziell bei der Bundesbahn zu beobachten, ist. Vertreter sowohl
der Binnenschiffahrt ) als auch des Giiterkraftverkehrsgewerbes *) haben betont,
daf} nicht nur bei der Bundesbahn, sondern auch innerhalb ihres Verkehrszweigs
aus rein betriebswirtschaftlichen Erwigungen erhebliche Transportraumreserven
fiir Verkehrsspitzen bereitgehalten werden. Auch im Werkverkehr gibt es der-

- artige Kapazititsreserven, Das wird schon daraus erkennbar, daf im Werkverkehr,

und speziell im Werkfernverkehr, die durchschnittliche Jahresfahrleistung erz
heblich geringer ist als im gewerblichen Verkehr. ‘

Viele Werkverkehrsfahrzeuge sind gerade aus dem Grund angeschafft worden,
weil es den Unternehmen darauf ankam, von den Zufilligkeiten der Verkehrs-
bedienung durch fremde Unternehiner unabhingig zu werden. Gerade wihrend

.der Verkehrsspitzen treten jedoch hiufig Verzégerungen und UnregelmiBigkeiten

33). Der Werkverkehr in der Verkehrsneuordnung, a. a. 0., S. 204.
31) Ibenda, S. 204. _ ‘ ‘
35) Arthur Birkendahl, Zu einigen Grundfragen der deutschen Verkehrspolilik, in ,,Die Verkehrs-

. politik in dor 8ffentlichen Meinung", Band 10 C der Verdffentlichungen der Volkswirtschaftlichen

Gesellscliaft, Darmstadt o. J., S. 148. ‘
36) Anton Ieimes, Zwei Jahre Verkehrspolitik gegen den Lastkraftwagen, in ,,Der Giilerverkehr”,
5. Jg., 1956, 8. 3. S
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im Giitertransport durch gewerbliche Verkehrsbetriebe auf. Zahlreiche Unter-
nchmen miissen befiirchten, dafl sic Kunden verlieren oder durch Produktions-
stockungen Verluste erleiden, wenn sie nicht auch in Zeiten der saisonal wieder-
kchrenden Transportraumknappheit aus eigener Kraft fiir stetige und piinktliche
Giiterbeférderung sorgen. Nur in einigen Fillen schligt der Einwand, dafl die
zcitweise unpiinktlichere Belieferung durch gewerbliche Verkehrsunternehmen
durch Anlegen gréflerer Lagervorrite neutralisiert werden kénne, durch. Eine
Fiille von Beispielen 1af3t sich anfiihren, in denen dieser Ausweg entweder {iber-
haupt nicht oder nur mit erheblichen Mehrkosten und unter Verzicht auf viel-
filtige Rationalisierungsvorteile gangbar wire.’?)

Aber selbst wenn die oben angefiihrte Behauptung in vollem Umfang zutrife,
. wire. das Verhalten der Werkverkehr treibenden Unternchmer keineswegs ver-
werflich, Die Abwilzung des Beschiftigungsrisikos ist — nicht nur auf dem
Felde der Eigenproduktion — ein durchaus legitimer Viorgang, der sich in allen
Branchen der Wirtschaft — auch von den Verkehrsunternehmen selbst in Form
geschickter Auftragspolitik laufend praktiziert — in vielfiltiger Weise stindig
vollzicht. Auch dieses Argument spricht also kaum gegen den Werkverkehr,
und ebensowenig kann etwa die Industriec der Bundesbahn deswegen einen Vor:-
wurf machen, weil sie zunichst ihre Eigenbetriebe voll beschiftigt, ehe sie Auf-
trige an andere Unternehmen vergibt.

¢) Die Abschreibungsvorschriften begiinstigen dic Ausweitung des Werk-

verkehrs, #Y) '

Zu diesem Argument ist zunichst festzustellen, daf§ die Abschreibungsvorschrif-
ten fiir Fahrzeuge des Werkverkehrs die gleichen sind wie fiir die des gewerb-
lichen Verkehrs. Die Finanzverwaltung bevorzugt also den 'Werkverkehr in
keiner Weise. :
Geradezu toricht ist der gelegentlich zu hérende Verdacht, manche Betriebe
schrieben erst ihre Werkverkehrsfahrzeuge ab, verduflerten sie dann zu giinstigen
Preisen und erzielten auf diese Weise Sondergewinne. Selbstverstindlich muf3
in einem solchen Fall die Differenz zwischen dem Buchwert und dem Verkaufs-
erlés als auBerordentlicher Ertrag voll versteuert werden. Obendrein mufy der
Betrieb dann noch Umsatzsteuer bezahlen.

Bei den hohen Steuersitzen in den ersten Jahren nach der Wihrungsreform und
auf Grund ‘der Steuervergiinstigungen fiir die Investition von Gewinnen im
cigenen Betrieb war es sicherlich besonders reizvoll, viel zu investieren. Als
spezielle Forderung des Werkverkehrs kdnnen diese Steuervorschriften jedoch
nicht bezeichnet werden. Zahlreiche Wege standen jedem Unternehmer offen,
wenn er in den GenuB solcher Steuerbegiinstigungen kommen wollte. Investi-
tionen in StraBenfahrzeugen standen und stehen also mit allen anderen Méglich-
keiten innerbetrieblicher Investitionen in Konkurrenz. Es ist allerdings zutreffend,
daf} bei der unbefriedigenden Qualitit der Leistungen und dem fiihlbaren Trans-
portengpaf} in den ersten Jahren nach der Wihrungsreform der Anreiz besonders
grof} war, eigene Lastkraftwagen zu kaufen. Die vom Staat allzu lang verziogerte
Aufbauhilfe fiir die Bundesbahn hat zweifellos entscheidend dazu beigetragen,
daBd sich der Werkverkehr so rasch ausdehnen konnte.

37) Zallreicho Beispiele hierzu bei: Walter Linden, Der Werkverkehr mit Kraftfalirzeugen in
der Verkehrspolilik nnserer Zeit, als Manuskript gedruckt, Frankfurt 1949, und bei Walter Hamm,
Der unbeliebte Werkverkehr, in ,,Irankfurter Allgemeine Zeitung®, Nr. 48, vom 26. 2. 1955, 8, 5.
38) Spebohm, in ,Stenographische Berichte”, a.a, 0., 8. 1785 B.
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f) Die Kosten des Werkverkehrs kénnen vom Gewinn abgesetzt werden, unter-
liegen also nicht der Einkommen- Ké&rperschaft- und Gewerbesteuer. 3)

Dieses Argument kdnnte ebenfalls den Anschein erwecken, als geniefle der Werk-
verkehr eine besondere steuerliche Vergiinstigung. In Wirklichkeit wird die Wahl
zwischen Werkverkehr und gewerblichem Verkehr jedoch durch diese Be-
stimmung nicht verfilscht; denn auch die Kosten, die fiir Transporte an fremde
Unternehmen gezahlt werden, kénnen in gleicher Weise vom Gewinn abgesetzt
werden. Wenn also argumentiert wird, daf} die Kosten des Werkverkehrs bei
gut verdienenden Unternchmen zu fiinfzig Prozent und mehr vom Fiskus ge-
tragen werden, so gilt das in gleicher Weise fiir die an Transportunternehmen
gezahlten Entgelte. Fiir den Werkverkehr entstehen also auf diese Weise keiners
lei Vergiinstigungen. Mafigebend fiir die Wahl des Transportmittels bleibt der
Vergleich der Kosten, die beim Einsatz von Fahrzeugen des Werkverkehrs oder
des gewerblichen Verkehrs entstehen. Es wire jedenfalls falsch, wenn man bei
einem solchen Vergleich nur die eine Seite, nimlich dic im Werkfernverkehr
entstehenden Kosten, etwa halbierte, nicht dagegen die andere Seite, also dic
fiir die Beschiftigung gewerblicher Lastziige.

g) Der Werknahverkehr braucht keine Umsatzsteuer zu bezahlen. ')

Die Frage, ob fiir den Werknahverkehr heute bereits Umsatzsteuer bezahlt wird,
ist zu bejahen. Der Wert der eigenen Verkehrsleistungen geht in das verkaufs:
fertige Produkt mit ein, unterliegt also auch indirek¢ der Umsatzsteuer auf idas
Endprodukt. In gewissen Fillen entsteht allerdings bei Benutzung gewerblicher
Lastkraftwagen eine doppelte Umsatzsteuerbelastung, wihrend im Werknahver-

- kehr nur einmal Umsatzsteuer zu entrichten ist, und zwar im sogenannten Hol-
" verkehr, also bei Transporten zu dem Werkverkehr treibenden Unternehmen:

Beim Transport mit einem Fahrzeug des Nahverkehrsgewerbes bezahlt der Nah-
verkehrsunternehmer Umsatzsteuer; aber auch der Empfinger muf3 auf den Wert
dieser Verkehrsleistung beim Vierkauf der transportierten Giiter noch einmal
Umsatzsteuer bezahlen. Dagegen entsteht beim Holverkehr mit. eigenen Fahr-
zeugen nur einmal, nimlich beim Verkauf des Fertigprodukts, eine Umsatzsteuer=
pflicht.

Anders ist es bei dem sehr hiufigen Fall des Bringverkehrs, das heifit des Trans-
ports der verkauften Waren mit eigenen Fahrzeugen zum Kunden. Hier sind ges
werblicher und Werkverkehr umsatzsteuerrechtlich véllig gleichgestellt. Auf
Grund von § 5, Absatz 4, des Umsatzsteuergesetzes (in Verbindung mit § 54 der
Unmsatzsteuer-Durchfithrungsbestimmungen von 1951) kénnen nimlich die Aus-
lagen fiir den Transport der Waren mit Fahrzeugen des Nahverkehrsgewerbes
zum Empfinger vor Berechnung der Umsatzsteuer vom Rechnungsbetrag abgesetzt
werden. Zweck dieser Bestimmung ist es, die doppelte Umsatzsteuerbelastung,
die einer steuerlichen Diskriminierung des gewerblichen Verkehrs gleichkiime, zu
beseitigen. Fiir Transporte mit eigenen Fahrzeugen igilt das Privileg des § 5,
Absatz 4, des Umsatzsteuergesetzes nicht. Wiirde auch der Werknahverkehr
generell mit einer Umsatzsteuer belegt, so wiirde in diesem praktisch sehr bedeut-
samen Fall die Startgleichheit zwischen gewerblichem und Werkverkehr nicht,
wie vielfach angenommen wird, hergestellt, sondern beseitigt. Allerdings muf}
darauf verwiesen werden, daf} im Grof8handel nicht eine Umsatzsteuer von vier
Prozent, wie im gewerblichen Nahverkehr, sondern nur von einem Prozent er=

49y Ilbenda, 8. 1785 C. .
40) chbohm, in ,,Stenographisclie Berichte", a. 0., Seite 1786 D.
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hoben wird. Das Ziel, den gewerblichen und den Werkverkehr in gleicher Weise
mit Umsatzsteuer zu belasten, liefle sich also nicht in der Weise erreichen, dafl
der Werknahverkehr ebenfalls der vollen Umsatzsteuerpflicht unterworfen wird.

Nur am Rande sei darauf verwicsen, daf3 der Werkfernverkehr durch das Neben- .

einander von Beférderungsteuer (fiir den Transportvorgang) und Umsatzsteuer
(auf den Gesamtwert des Endprodukts, einschliellich’ des Werts der Beforderungs»
leistung) doppelt getroffen wird. Von der zur Zeit einundzwanzigprozentigen
_Beférderungsteuer im Werkfernverkehr (3 Pfennig je tkm) mufl beim Verkauf
des transportierten Gutes noch einmal Umsatzsteuer bezahlt werden.

2. Einige wichtige Ursachen fiir die rasche Entwicklung des Werkverkehrs
Die bisher angefiihrten Punkte erschienen nicht als geeignet, die giinstige Ent-
wicklung des Werkverkehrs in der Nachkriegszeit ausreichend zu erkliren. Die
Hauptursachen diirften auf anderen Gebieten zu suchen sein. Zunichst sollen
die auf Eingriffe oder Unterlassungen des Staates zuriickzufiihrenden Begiinsti=
gungen des Werkverkehrs kurz aufgezihlt werden.

a) Es war bereits darauf hingewiesen' worden, daf} die Verkehrsbedienung durch
den gewerblichén Verkehr auf Schiene und Strafle in den ersten Jahren mach
der Wihrungsreform qualitativ und quantitativ ungeniigend war. Dic zeit
zeitweise auf allzu niedrigem Niveau festgehaltenen Stopppreise im Verkehr
verhinderten in diesem Bereich eine dhnlich rasche Ausweitung des Angebots
und Modernisierung der Produktionsanlagen wie in den meisten anderen Be-
reichen der Wirtschaft. Der Bund als Eigentiimer des groéfiten Verkehrss
unternehmens, der Bundesbahn, hat ¢s zudem nicht verstanden, die Voraus-
setzungen dafiir zu schaffen, dafl sich die Bundesbahn aus anderen Quellen
als der Selbstfinanzierung ausreichende Investitionsmittel verschaffen konnte.
Der Eigenverkehr mufte dadurch auflerordentlich anziehend. werden. Hinzu
kommt, dafl Verkehrsleistungen im Gegensatz zu vielen anderen Giitern, bei
denen die Massenfertigung Voraussetzung fiir eine rationelle und konkurrenz-
fihige Produktion ist, auch in kleinen Mengen wirtschaftlich produziert werden
kénnen. Der Uebergang zum Werkverkehr wurde dadurch besonders leicht.

b) Dic Eisenbahnen konnen, da ihr Schienennectz lingst nicht so stark verzweigt
ist wic das Stralennetz, im Flichenverkehr nur einen kleinen Teil aller Ort-

. schaften bedienen. Dice nicht an das Eisenbahnnetz angeschlossenen weit
entlegenen Ortschaften werden in erheblichem Umfang gerade von dem Werk-
nahverkehr mit seinen relativ kleinen Fahrzeugeinheiten versorgt. Dennoch
ist hiufig zu héren, daf} sich.der Werkverkehr in erster Linie parallel zu den
dicht befahrenen Schienenstringen, und nicht im Flichenverkehr, betitige.

In Einzelfillen, die in unzuldssiger Weise verallgemeinert werden, trifft diese.

Ansicht sicherlich zu; sie 13t sich jedoch nicht mit den statistischen Daten in
Einklang bringen. Es war bereits darauf hingewiesen worden, da} im Jahre
1952 ein Drittel der von allen Verkchrsmitteln zusammen im Bundesgebiet
beforderten Giitermenge vom Werknahverkehr mit einer durchschnittlichen
Transportweite von 19 km transportiert worden ist. Nur weitere 2,6 Prozent
aller Giiter wurden im Werkfernverkehr mit einer mittleren Transportweite
von 170 ki befordert. Die weitaus wichtigsten Funktionen des Werkverkehrs
liegen also — ungleich ausgeprigter als im gewerblichen Verkehr — bei Trans=
porten iiber kurze Entfernungen. Entsprechend der wiinschenswerten Arbeits-
teilung zwischen Eisenbahn und Lastkraftwagen liegt der Schwerpunkt der
Titigkeit im Werkverkehr bereits eindeutig im Ortsz, Nah- und Flichenver-

©)
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kehr., — Auf das umfangreiche Thema ,,Werkverkehr und Standortstruktur*
“kann hier nicht eingegangen werden. -

Von den in der Zeit vor 1945 eingefiihrten und erst 1955 beseitigten besonders
giinstigen Kraftfahrzeug-Steuersitzen fiir schwere Lastkraftwagen sowie von
der im Vergleich zur Belastung des Benzins niedrigen Dieseldlsteucr sind eben:
falls kriftige Impulse zur Ausdehnung des Werkverkehrs auf der Strafle
ausgegangen. Der Staat hat infolge der von ihm selbst festgesetzten
falschen Verteilung der steuerlichen Lasten, die wirtschaftlich als Entgelt fiir
die StraBlenbenutzung anzusehen sind, sclbst mafigeblich zur Ausdehnung
des Werkverkehrs auf der Strafle beigetragen.

[ 'd) Das Tarifsystem der Bundesbahn ist nur unvollkommen den Strukturwand-

lungen auf dem Verkehrsmarkt innerhalb der letzten drei Jahrzehnte angepaf3t
worden. Das Tarifniveau ist zum Teil deswegen sehr hoch, weil fiir einige
Gruppen von Verkehrsleistungen nur sehr niedrige Entgelte festgesetzt worden
sind und insgesamt cin Gleichgewicht zwischen Einnahmen und Ausgaben er-
strebt wird. Das gilt auch fiir solche Tarife, fiir die kaum idas Attribut , ge-
meinwirtschaftlich® reklamiert werden kann, etwa fiir den defizitiren Gliters
verkehr auf kurze Entfernungen, Die Tarifreform, von der schon seit mehr als
einem halben Jahrzehnt gesprochen wird, ohne daf es bisher zu irgendwelchen
Entscheidungen und greifbaren Ergebnissen gekommen wiré, knnte den An-
reiz zur Benutzung werkeigener Lastkraftwagen im Fernverkehr vermindern.')

Die Konzessionsbestimmungen des Staates im StraBengiiterfernverkehr haben
ebenfalls zur Ausweitung des Werkverkehrs beigetragen. , Kraftverkehrs-
unternehmer, die keine Konzession erhielten, meldeten ein Gewerbe, meist
einen Baustoffhandel, an und fahren jetzt -unbekiimmert ihren Lastzug weiter

~als Werkfernverkehrsfahrer im eigenen Unternehmen.”?) Die Tatsache, daf}

diese Entwicklung fast ausschlieB8lich im Verkehr mit Baustoffen zu beobachten
ist, sollte zu denken geben.

Die Preisbindungen bei einigen Giitern, wie Zucker und Getreide, die Ein- -
fiilhrung von Franko-Stationspreisen, wie etwa bei Zement, sowie dic Ein:
richtung von Frachtenausgleichskassen, beispiclsweise bei.bestimmten Eisen-
und Stahlprodukten, haben ebenfalls cinen kiinstlichen Anreiz zur Ents
wicklung des Werkverkehrs gegeben. Auf Grund fingierter Transporte
werden in vielen Fillen zu Unrecht Frachterstattungen beansprucht; gegen
diese Formen des Werkverkehrs wird man auch mit hohen Sondersteuern
fiir den Werkverkehr nicht ankommen. Nur Mafinahmen, die das Uebel
unmittelbar an der Wurzel fassen, helfen hier weiter. Als Beispiel sei das Er-
stattungsverfahren fiir Zementtransporte mit werkeigenen Lastziigen genannt.
Die Vergiitungssitze sind vor einiger Zeit wesentlich unter die Tarife von
Bundesbahn und gewerblichem Kraftverkehr herabgesetzt worden.

Neben diesen auf staatliche Eingriffe oder Unterlassungen zuriickzufiihrenden -
Impulsen fiir den Uebergang zum Werkverkehr gibt es noch eine ganze Reihe
natiirlicher, in der Eigenart des Werkverkehrs liegender’ Griinde, auf dic hier
nur kurz eingegangen werden soll.

11y Vgl. auch: Walter lamm, Verkehrstavife als Lenkungsinittel, in ,,Die Verkehrspolilik in der
“ofTentlichen Meinung®, Veroflentlichungen der Volkswirtschafilichen Gesellschalt, Band 10 Gy
Darmstadt o. J., Seite 288f¢.

42y TTamm, Der unbeliebte Workverkehr, a. a. 0., Seile H.
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g) Der Werkverkehr, insbesondere der mit leichten und mittleren Lastkraftwagen,
ist in vielem der privaten Nutfzung von Personenkraftwagen vergleichbar.
Ebensowenig, wie offentliche Verkehrsmittel den privaten Personenverkehr
ersetzen konnen, konnen auch die Leistungen des eng mit dem Betriebs-
geschehen verkniipften Werkverkehrs ganz von den gewerblichen Verkehrss
unternehmen iibernommen werden. Der eigene Personenkraftwagen und der

__eigene Lastkraftwagen haben vor allem den Vorteil gemeinsam, daf} sie jeder-
zeit zum Einsatz bercitstehen und erhebliche Zeitgewinne ermdglichen. Der
Werkverkehr erspart in vielen Fillen besondere Vertreterbesuche, verhilft zu
einer wesentlichen Rationalisierung, Vereinfachung und damit Kostensenkung

im Vertrieb. Im Werkverkehr lohnt sich der Einsatz von Speziallastkrafts

wagen, die besonders fiir den Transport der Giiter eines Unternehmens ein-
gerichtet sind, beispielsweise Kesselwagen fiir Siure oder Bier, Zementsilo-
wagen oder Grofiraumwagen fiir besonders sperrige Giiter, wie Feinblech-
packungen oder Bettfedern. Solche Spezialfahrzeuge, die haufig zugleich das
Be- und Entladetempo wesentlich steigern helfen, dadurch die Umlaufzeiten
verkiirzen und die Wirtschaftlichkeit steigern, ermdglichen ferner wesentliche
Ersparnisse bei den Verpackungskosten. Auf Mirkten mit plétzlichen und
heftigen Preisschwankungen kénnen durch raschen Einsatz eigener Fahrzeuge
giinstige Einkaufschancen wahrgenommen werden. Fiir Betriebe, bei denen
der Produktionsprozef erst durch fachminnisches Montieren, Aufstellen oder
AnschlieBen beim Kunden abgeschlossen werden kann, ist der Werkverkehr
kaum zu ersetzen. Beim Abnehmer hilft der Werkverkehr wegen der mdg-
lichen kurzfristigen Dispositionen Lagerkosten sparen. Viele moderne Ge-
schiftslokale sind auf die jederzeitige rasche Belieferung durch den Werkver-
kehr abgestellt und weisen entsprechend geringe Lagerméglichkeiten auf. An
vielen innerstidtischen Baustellen ist die Lagerung gréflerer Mengen von Baus-
materialien infolge Platzmangels unmdglich. Auch hier sind Werkverkehrs-
fahrzeuge, die ausschliefilich fiir die eigenen Bediirfnisse eines Unternchmens
da sind und die von dem gleichen Willen gelenkt werden wie die Produktion
selbst, kaum zu entbehren. Auch die Minderung von Transportrisiken gibt
in vielen Fillen den Ausschlag zugunsten des Werkverkehrs. #*) Alles in allem
mufl man den Werkverkehr als eine oftmals unentbehrliche Erginzung der
Leistungen des gewerblichen Verkehrs auf Schiene und Strafle ansehen.

VII. Vorschlige zur Eingliederung des Werkverkehrs
T in den Gesamtverkehr

Die Zeiten, in denen sich der Wierkverkehr stiirmisch entwickelte, sind zwar schon
seit geraumer Zeit vorbei; in den letzten Jahren haben die Beférderungsleistungen
im Werkverkehr nur noch geringfiigig zugenommen. Dennoch hat der Werk-
verkehr — zu einem wesentlichen Teil unter dem Einfluf} staatlicher Eingriffe in
den Verkehr — einen ungesunden Umfang angenommen. Die Griinde hierfiir
sind im vorigen Abschnitt kurz geschildert worden. Unter diesen Umnstanden sind
Maflnahmen, die den Werkverkehr einschrinken, zu befiirworten. Dabei sollte
davon ausgegangen werden, da3 weder der gewerbliche noch der Werkverkehr
in irgendeiner Form durch staatliche Eingriffe begiinstigt wird.

43) Weilere Deispicle bel Linden, a.a. O., und ITamm, Der unbelieble Werkverkelir, a,a. 0., 8. 5.
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1. MaBnahmen, die sich gegen den Werkverkehr als Ganzes richtzn

a) Die wirksamste Waffe gegen den Werkverkehr ist die Leistungssteigerung
im gewerblichen Verkehr auf Schiene und Strafle. Eine genaue Analyse der
Griinde, die viele Handels- und Industriebetriebe zum Einsatz eigener Last
kraftwagen veranlaBit haben, kann wertvolle Aufschliisse iiber die Richtung
dieser Bemiihungen geben. ' ‘

b) Die Entwicklung des in Deutschland noch wenig eingefiihrten Kontraktver-
kehrs — jener Form des gewerblichen Verkehrs, die dem Werkverkehr am.
nichsten kommt und viele seiner besonderen Vorziige auf sich vereinigt —
kénnte werkeigene Lastkraftwagen zweifellos in zahlreichen Fillen {iberfliissig
machen. Achnlich wie in den Vereinigten Staaten und #hnlich der Regelung,
die zwischen der Bundesbahn und den von ihr stindig beschiftigten Kraft-
verkehrsunternehmen getroffen worden ist, sollte der Gesetzgeber besondere
Bestimmungen fiir diese Verkehrsart festlegen. *) :

¢) Die gegenwirtige Struktur des Eisenbahngiitertarifs begiinstigt den Werk-
verkehr. Das Tarifniveau der Bundesbahn ist iiberhdht, weil der Betriel? aus
Mangel an Kapital noch nicht ausreichend modernisiert und rationalisiart
werden konnte, weil zahlreiche politische Lasten getragen werden miissen, aber
auch- deswegen, weil Tarife, etwa im Nahverkehr oder fiir den Riicktransport
von Emballagen, kiinstlich niedrig gehalten werden, ohne dafl dafiir gemein-
wirtschaftliche Griinde angefiihrt werden konnen. Wenn der Bundesbah.n die

- politischen Lasten abgenommen sowie Tarifauflagen auf jhre Berechtigung
iiberpriift und, soweit moglich, abgebaut werden, kénnte sich die Bundesbahn
der Konkurrenz des Werkverkehrs besser erwehren. Die Ueberpriifung und
die Reform des Eisenbahngiitertarifs miissen daher als eine wichtige Maf}-
nahme zur Beschrinkung des Werkverkehrs angesechen werden.

Soweit politische Lasten, unentbehrliche wirtschaftspolitische Tarifauf.lagen u.nd
die damit verbundenen finanziellen Einbuflen die Babn dazu zwingen, ihr
Tarifniveau hoher festzusetzen, als es der Marktlage entspricht, sollte derp
Werkfernverkehr eine zusitzliche Abgabe als Zuschlag zu' der .siebenpr?zent.u
gen Befdrderungsteuer auferlegt werden, und zwar in der gleichen Hoh"e, in
der sich Korrekturen am Tarifniveau der Bundesbahn als notwendig erweisen.
Auf diese Weise kénnte die Gleichheit der Startbedingungen im Wettbewerb
zwischen gewerblichem Verkehr auf Schiene und Strafie und dgm Werkverkehr
hergestellt werden. Wie bereits erwahnt, ist die im Verkehrsfinanzgesetz vors
geschene sehr hohe Befdrderungsteuer fiir- den Werkfernverkehr nach ganz
anderen Grundsitzen ermittelt worden; dabei ist das Ziel verfolgt worden,
den Werkfernverkehr méglichst zu unterbinden.

Abzulehnen wire dagegen der Weg, den Werkverkehr auflerhalb der Nah-
zone zu verbieten und Ausnahmen nur in Einzelfillen zuzulassen. 15)  Eine
Fiille neuer Probleme, beispielsweise Festlegung der Kriterien, nach denf:n
solche Ausnahmegenehmigungen zu erteilen wiren, wiirde auf diese Weise
aufgeworfen; auBerdem wiirde der Grundsatz der freien Wahl des Transport-
mittels verletzt. Man wird Napp-Zinn zustimmen miissen, der ,der einz
schrinkenden Besteuerumg den Vorzug gegeniiber dem héirteren’ Mittel des
Verbots"“ gibt: ,,Verbot schligt tot, hingegen 138t — Ahnlich wie in der Auflen-

41) Vgl. Hamm, Schienc und Stralle, a.a. 0., S. 28. . .

#h) ,, Verkehrspolitische Forderungen der Doutsehen Bundeshahn®, herausgegeben von der Hanpt-
. . ca Qo

verwaltung der Deutsehen Bundeshaluy, Frankfurt 1953, S. 6.
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wirtschaftspolitik — eine miflige Abgabe die Ueberspringung der Mauer zu,
wenn die Vorteile dies rechtfertigen.* )

"Der Werknahverkehr sollte wegen seiner vom Verkehrsgewerbe schwer zu
iibernehmenden Funktionen im Flichenverkehr steuerlich nicht diskriminiert,
sondern eher gefdrdert werden.

2, Maflnahmen, die sich gegen bestimmte unerwiinschte Formen des Werks
verkehrs richten

Besondere Beachtung sollte der Einwirkung auf den unerwiinschten Werkverkehr
gewidmet werden, der zweckmiBligerweise nicht durch allgemeine, sondern durch
gezielte, an den Entstehungsursachen ansetzenden Mafinahmen bekimpft werden
sollte. Beispielsweise wire zu priifen, inwieweit die auffillige Tatsache, daf} viele
chemalige Giiterfernverkehrsunternehmer, die keine Konzession erhielten, gerade
zum Baustoffhandel iibergegangen sind, auf die Hohe der Tarife fiir diese Er-
zeugnisse zuriickzufiihren ist. Ferner wire zu untersuchen, wie die besondere im
Getreide- und Zementverkehr zu beobachtenden fingierten Transporte, und damit
auch zu Unrecht erhobene Anspriiche auf Erstattung von Frachtbetrigen ver-
hindert werden kénnen.

Zusammenfassend ist festzustellen, dafl der Staat zahlreiche MafBnahmen zur Ver=
fiigung hat, um den Werkverkehr in den Gesamtverkehr mit dem Ziel cinzu-
* ordnen, die Startbedingungen des gewerblichen und des Werkverkehrs einander
anzugleichen. Bisher hat sich der Staat im wesentlichen darauf beschrinkt, mit
steuerpolitischen Mitteln gegen den Werkverkehr vorzugehen. Dabei diirfte mit
einer Befsrderungsteuer von 5 Pf/tkm fiir den Werkfernverkehr sogar die Grenze
iiberschritten worden sein, an der die Wettbewerbsbedingungen von gewerb-
lichem Verkehr auf Schiene und Strafle und Werkverkehr — auch unter Beriick-
sichtigung der zahlreichen Lasten der Bundesbahn — gleich sind. Es ist aber
offensichtlich auch jene Grenze der Besteuerung iiberschritten worden, von der

an die Betroffenen mit allen Mitteln versuchen, der Besteuerung zu entgehen. -

~ Vieles spricht dafiir, da8 man das Problem Werkverkehr allein mit steuerlichen
Mafinahmen nicht befriedigend 16sen kann, Um so wichtiger ist es, daf} man sich
stiarker auch der anderen verkehrspolitischen Mittel besinnt, auf die im einzelnen
hingewiesen worden ist. = '

Beispielsweise hat sich der Staat der Preispolitik einstweilen noch so gut wie
{iberhaupt nicht bedient. In dem Mafle, in dem die gemeinwirtschaftlichen
Leistungen der Bundesbahn auf ihre gesamtwirtschaftliche ZweckmiBigkeit und
Berechtigung tiberpriift und defizitire Betriebszweige, soweit moglich, abgebaut
werden, kann die im Verkehrsfinanzgesetz vorgesehene sehr harte Steuerbélastung
fiir den Werkfernverkehr vermindert werden. Damit wiirden gleichzeitig auch
die Bestrebungen zur Steuerumgehung und Steuertiuschung wirksam bekimpft.
Es ist zu hoffen, dafl dic Verkehrstarife bald in stirkerein Mafle als bisher als
Lenkungsinstrument benutzt werden. )

- Die Eigenproduktion von Verkehrsleistungen ist nicht nur eine willkommene
Erginzung der am Markt angebotenen Transportleistungen; der Werkverkehr
ist auBerdem auch ein wirksames Mittel, die gewerblichen Transportunternehmen
zur stindigen Verbesserung ihrer Leistungen anzuspornen und eine allzu will-

46) A. I'. Napp-Zinn, Enlwc}rt'idungsfmg(‘l‘l der Verkehrspolitik in grundsitzlicher und akiueller
Sicht, in »Internationales Archiv fir Verkehrswesen®, 6. Jg., 1954, S. 265.
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kiirliche Preispolitik der hiufig an einem Strang zichenden Transportunternehmen
aller Veerkehrszweige zu verhindern. Eine Verkehrspolitik, die auf rationelle und
billige Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse in der Volkswirtschaft gerichtet ist,
was die Beriicksichtigung sozialer, kultureller und standortpolitischer Ziele nicht
auszuschlieBen braucht, sollte deshalb nicht auf den Werkverkehr als Bundes-
genossen verzichten, und alles vermeiden, was zu seiner Diskriminierung beis
tragen konnte. Den meisten Werkverkehr treibenden Unternehmen kommt es
lediglich auf gute und billige Verkehrsleistungen an. Werden sie auf dem Markt
angeboten, so fillt damit der wichtigste Anreiz fiir den Werkverkehr fort. Dieser
Tatsache sollte man sich bei Mafinabmen gegen den Werkverkehr stirker als

bisher erinnern.



