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nik nur angedeutet werden. Auch bei den 
Straßenkreuzungen heschriinkt sich der 
V,erfasser auf eine kurz:e Darstellung von 
typischen Lösungsmöglichkeit:en. 

Die öffeiitlichen V'erkehrsmittel Straßew 
bahn, Autobus und vor allem die g!1()ß~ 
städtische Schnellbahn werden eingehend 
behandelt. Ebenso schildert 'er die 
U~Bahn~Systeme in den Welt- 'llnd Gr:oß~ 
stiidten New York, Lonrllon, Paris, Berlin, 
Moskau, Stiockholm, 'M.adrid, Barcelona 
und Hamburg, wobei besonders inter~ 
'essallte Hinweise über die U~Bahnen. in 
Spanien gegeben werden, die sonst nur 
sdten in solchen allgemdlliell Veröffent~ 
lichungenerscheinen .. 
Die Arbeit schließt mit 'einem praktischen 
Beispiel: Der V,erkehrsplanung des öffent~ 
lichen V,erkehrs in Wien. Der Verfasser 
gibt hier eine Analyse des öffentlich~1l 
V:erkehrs, die Untersuchung über die V,er~ 
lagerung der Verkehrsdichte und die Plu­
nung der zukiinftigell U~Bahll. Dabei geht 
er auch auf die vorhandene Stadtbahn 

-------------------
und ihren Ausbau ein. Der Straßenver­
kehr wird nur am Rande behandelt. Be­
merkenswert ist die von Oberbaurat Wolf­
ram aufgestellte Liirmkarte im Verkehrs­
raum vlon Wien, auf der die Liirmspitzen 
von 86 bis 105 Phon in vier IntervaIIen 
dargestellt sind. 
In.sge~amt m~Iß man das Erscheinen dies~s 
mIt VIelen BIldern und Zeichnungen aus­
g~~sta~tetel1 Werkes s;ehr begrüßen. Es 
fullt 111 der Anschauhchkeit seiner Dar­
stellung :eine Lücke der Literatur über 
großst1idtisches V,erkehrswesen, \Vlobei :es 
eine . sehr nützliche Zusammenfassung 
der bIslang s:ehr v,erstreuten., :einschlägigen 
Literatur vermittelt.' F. Ltdke. 

Berichtigung 
In dem Aufsutz "Zur Problematik der 
Investitionen im deutschen Verkehrswe~ 
sen" (Seidenfus), Heft 4/1955, Seite 203 
2./3. Zeile, muß 'es anstelle "des gesamtel~ 
Verkehrst.rägers B:nnenschiffahrt" heißen 
"der Reederei-Tonnage". 
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Der Werkverkehr -- die Beförderung von Gütern für 'eigene Zwecke dnes Unter" 
nehmens 1) - ist in letzter Zeit mehr und mehr in den ;Vordergrund der verkehrs,: 
politischen Diskussion gerückt und zurri Gegenstand leidenschaftlicher Ausein" 
andersetzung geworden. Der Mdnungsstreit konzcntriert sich nahezu ausschließ" 
lieh ,auf den W,erkvlerkehr mit Lastkraftwagen, der sich besonders in dm 'ersten 
Jahren nach dem Zusammenbruch erheblich ausgedehnt hat. Ueber den \V,erb 
verkehr in der Binnenschiffahrt, der beispielsweise auf dem Rhein dne bedeut" 
same Rolle spielt und der ,ebenfalls kräftig zugenommen hat, wird dagegen so 
gut wie gar nicht gesprochen, obw'Ühl di:e Probleme in diesem V<!rkchrszweig 
durchaus ähnlich gelagert sind; das gilt vor allem für das \'{T'ettbewerbsverhältnis 
zur Bundesbahn. Schließlich besteht auch eine Parallc-1e zwischen dem Werb 
verkehr mit Lastkraftwagen und der Benutzung von Personenkraftwagen 'Und 
Omnibussenaußerhalb des Verkehrsgewerbes, die in den letzten Jahren ungleich 
stärker gestiegen ist als der Werkverkehr mit Lastkraftwagen. Allein der Pcr" 
sonenkr.aftwagenverkeh,r hatte berdts 1954 dne um über die Hälfte größere Be" 
förderungsleistung, gemessen in Personenkilömetcr, zu verzeichnen als die 
Bundesbahn. ~) Zwar bestehen zahlreiche Berührungspunkte zwischen den 
Gründen für den Werkverkehr und für die nicht gewerbliche Benutzung von 
Personenkraftwagen. Auch beeinflußt der Personenkraftwagenverkehr di:e Tarif" 
politik und die finanzielle Lage der Eisenbahnen und der andcl'en öffentlichen 
V,erkehrsuntemehmen maßgeblich. Trotzdem ist der M'einungsstl1eit über die 
Einschränkung der nicht gewerblichen Benutzung von Kraftfahrzeugen auf den 
Werkverkehr mit Lastkraftwagen beschränkt geblieben. Das gleiche Verkehrs" 
finanzgesetz :1), das den Werkfernverkehr auf der Straße mit drastischen Abgaben" 
erhöhungen belegte, hat sogar :eine fühlbare Stettcrsenkung für die Personenkraft" 
wagenhalter gebrach( 

I. Das Problem der. EigenEertigung 
Im Werkverkehr spiegelt sich ,eine T,endenz wider, die' weit über den Verkehr 
hinausgehend in ,allen Wirtschaftszweigen spürbar ist. Es ist ein alltäglicher 
Vorgang, daß ein Unternehmen zur Eigenfertigung ,eines Produkts übergcht, das 
es bisher von ,einem andel'en Unternehmen gekauft hat. Zweck dieser An" 
gliederung v,on 'Oft branche fremden oder vor" und nachgdagerten F,ertigungs" 
zweigen ist in der Regel das Bestreben, Kosten zu sparen. Es Hegt in der Natur 
dieses V:ergangs bc~ründet, daß vielfach gerade dLe größten Kunden abspringen. 
Denn für 'sie ist der Aufbau eigener Produktionsanlagen in vielen Fällen wirt" 

I) V gl. § 48 uc~ GüLcrkra.ftY(lrkdll·sgesd~" VOIll 17. 10. 1952. 
2) vVerner Heubol, Der motorisierte Straßonpol'soll,nnverk'l'lhr im Jahre lU5'1, in "Die Bllnd.'.,­
bahn", 29. Jg., lU55, S. 1084 lIlul 108(j, 
:I) ßllndnsgl1'S<ntzhlatt 1!JoiJ, Teil I, S. lfi6H. 
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schaftlich besonders reizvoll. Diesem RisiJ<,o ist jedes wirtschaftliche Unternehmen 
ausgesetzt. Beispielsweise haben siCh Handelsbetriebe eigene Fabriken an" 
gegliedert; Buchdruckerden 'haben ihre Beti-iebe durch Buchbindereien erweitert; 
Großunternehmen haben sich W,erkhäfen oder eigene Stromversorgungsanlagen 
gebaut. Die Reihe der Beispiele ließe sich erheblich verlängern. Auch die Ver" 
kehrsunternehmen selbst machen dabei keine Ausnahme: Das gilt insbesondere 

_für die zahlr·eichen Eigenbetriebe der Bundesbahn. 
Es erscheint zweckmäßig, die folgende Erörterung von Fragen des Werkverkehrs 
mit Lastkraftwagen vor diesem allgemeinen Hintergrund zu' sehen. Jedenfalls 
wäre es nicht richtig, die Entstehung des Werkverkehrs mit Lasthaftwagen von 
vornherein als 'eine verdammungswürdige Sonderentwicklung innerhalb des Ver" 
kehrs zu betrachten. Aus den Motiven für den Uebergang zur Eigenfertigung 
-- Einsparung von Kosten, wobei die Ersparnis von Umsatzsteuern nur eine v,on 
vielen Möglichkeiten ist -- geht hervor, daß die Eigenproduktion stets dann 'lIn" 
interessant wird, wenn die Produktionskosten im 'eigenen Betrieb auf längere 
Zeit höher liegen als der Wettbewerbspreis für die betreffende Leistung oder 
wenn es auf Märkten mit unvollständiger Konkurrenz möglich ist, Oligopolisten 
oder Teilmonopolisten mit der Drohung, zur Eigenf'ertigung überzugehen, an 
der Abschöpfung der Oligopol" oder Monopolrente ganz oder zum T'eil zu 
hindern. 
Es ist also durchaus nichts Besonderes, wenn sich ,ein Unternehmen ,entschließt, 
bestimmte Beförderungsleistungen selbst zu produzier,en. Zum Problem wird 
dieses Y,erhaltenerst dadurch, ·daß die Unternehmen, die W,erkv,erkehr treiben, 
verständlicherweise in 'erster Linie jene Transporte zu übernehmen trachten, bei 
denen ihnen die Ersparnismöglichkeitenals besonders hoch ,erscheinen, bei denen 
also die Spanne zwischen den Gesamtkosten, die ihnen bei der Benutzung be" 
triebsfremder Beförderungsmittel ,entstehen, und den Kosten für den Einsatz 
eigener \'Verkverkehrsfahrzeuge fühlbar sind. Dieser' Kostenvergleich beschränkt 
sich nicht auf die Gegenüberstellung der reinen Transportkosten. Auch die unter" 
schiedlichen Transportrisiken sowie alle Unterschiede in den Nebenk,osten, wie 
etwa die Aufwendungen für die Abrechnung mit den Kunden, für die Ver" 
packung, für die Ausstellung der Beförderungspapiere, für das Adressieren und 
Beschriften der Sendungen, für die Uebergabe an das Verkehrsunternehmen, für 
die eventuell 'erforderliche Umladung, für die Zus~ellung am Ort des Empfängers 
und für die Betreuung und Beratung der Kunden, spielen dabei 'eine RoUe. Ein 
Y'ergieichallein der Tarife mit den Kosten 'des Eigentransports besagt noch nicht 
alles. Das ist auch der Grund, weswegen die häufig zu hör,ende !Auffassung, 

. der Werkverkehr konzentrier'e sich auf den Transport der in die oberen Tarif" 
klassen eingestuften Güter, in dieser v,er,einfachenden Fmm 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 ein großer Teil der Nebenkosten des 'eigentlichen Transportvorg,angs 
bei der Entscheidung W'erkverkehr oder gewerblicher Y,erkehr mit einbezogen 
wird, gibt zweifellos in vielen Fällen auch der reine Tran~portkostemmterscll1ed 
den Ausschlag. Dadurch wird das trotz der kräftigen Nivellierung der Wert" 

, staffel, der zahlreichen Abtarifierungen und der Einführung von Ausnahmetarifen 
für besonders vom Wettbewerb bedrohte Güter auch heute noch - wenn auch 
eingeschränkt -, bestehende System des finanziellen Ausgleichs zwischen defizi" 

4) Zur Struktur des, 'VerkYerlwhrs vgl. Ahsclmitt II!. 
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tären und gewinnbringenden Transporten be,einträchtigt. SoIang,e man glaubt, 
das gegenwärtige Tarifsystem der Bundesbahn nicht in dem Sinne reformieren 
zu können, daß von den Tarifen kein künstlicher Anr-eiz zum Einsatz von Werb 
verkehrsfahrzeugen mehr ausgeht - das bedeutete Annäherung der Tarife an die 
Selbstkosten -, wird man nach \Ylegen stIchen müssen, den W,erkverkehr so 
in den Gesamtverkehr einzuordnen, daß die ,erwähnten schädlichen Einflüsse 
neutralisiert werden. Dazu müßte freilich zunächst ,einmal ganz genau fest" 
gestellt werden, in welchem Umfang heute tatsächlich von einem Ausgleich 
zwischen defizitären und gewinnbringenden Transporten gesprochen werden kann 
-- eine Frage, über die heute noch weitgehend Unklarheit herrscht. Beispielsweise 
werden die Nebenstrecken ,einmal als finanzielle Last, ,ein anderesmal aber als 
durchaus rentabel bezeichnet. Ueberdi:es können berechtigte Zweifel gdtend ge" 
macht werden, ob diese Rücksichtnahme auf das gegenwärtige Tarifsystem der 
Bundesbahn - und zwar nur auf die Gütertarife -- volkswirtschaftlich noch 
gerechtfertigt ist und ob aus diesen Gründen Maßnahmen speziell gegen den 
Werkverkehr mit Lastkraftwagen ergriffen werden sollten. 

Die \Vertstaffel, die Jahrzehnte hindurch als das wichtigste M'erkmal einer gc" 
meinwirtschaftlichen die Industri,estandorte auflockernden Tarifpolitik bezeichnet 
worden ist, ist jede~falls in den letzten Jahren kräftig ,eing,eebnet worden, !ohne 
daß es zu den befürchteten v,erheer,enden Wirkungen auf die Standortstruktur 
der westdeutschen Wirtschaft gekommen wäre. Solange noch keine präzisen 
Vorstellungen über die tatsächliche Bedeutung .qes gemeinwirtschaftlichen Eisen" 
bahngütertarifs für die Standortstruktur der westdeutschen Volkswirtschaft be" 
stehen und solange über den gesamtwirtschaftlichen Nutz'en dieses T,arifsystems 
noch so wenig Klarheit herrscht wie gegenwärtig, muß die Schutzhedürftigkeit 
der gegenwärtigen vielfach ,als reformreif .angesehenen Tarifordnung als fraglich 
bezeichnet werden. 

Bevor die bisher ergriffenen Maßnahmen zur Eingliederung des Werkverkehrs 
mit Lastkraftwagen in' die bestehende Verkehrsordnung geschildert werden, er" 
scheint 'ein Blick auf die quantitative Bedeutung und die 'Struktur des \V,erk" 
verkehrs als zweckmäßig, um soo mehr, als über den W,erkverkehr vielfach un" 
zutreHende Ymstellungen bestehen. 

11. Die quantitative Bed'eutung des W'erkverkehrs mit Lastkraftwagen 
im Raamen des nationalen V'erkehrssystems 

Die statistischen Daten über den W,erkverkehr sind oeinstweilen noch unvolI" 
kommen. U eber den Werknahverkehr, das heißt den \'V'erkverk,ehr innerhalb 
eines Radius von 50 Kilometer Luftlinie, gemessen vom Standort des W,erkverkehr 
treibenden Unternehmens, gibt 'es bisher überhaupt noch keine laufenden Auf" 
schreibungen. Für den \'Verkfernverkehr hegen 'erst sdt November 1953 statistische 
Unterlagen über die Transportleistungen vor; diese Statistik war zunächst aller" 
dings noch lückenhaft. Erst für das Jahr 1955 kann dne nahezu :vollständige 
Erfassung aller Transporte angenommen werden. Für diesen Zeitraum liegen 
jedoch ,einstweilen erst T'eilangaben vor. 

Eine ,einmalige 'Repräsentativerhebung, die im Jul,i 1952 vorgenommen wurde, 
hat die bisher zuverlässigsten Ergebnisse für einen allerdings bereits weit zurücb 
liegenden Zeitraum gebraclit. Umgerechnet auf das ganze Jahr und ver" 
glichen mit den Transportleistungen der anderen Binnenv,erkehrsmittelergeben 
sich folgende Werte: 
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Güterverkehr im Bundesgebiet 1952 ö) 

Beförderte Güter" geleistete tkm d urchschnittl. 
menge TransportweHe 

inMill. t v.H. in Mrd. v.H. in km 

Eisenbahnen 262 28,6 55,3 56,0 211 
, Binnenschiffahrt 95 10,4 22,5 22,8 237 
Güterkraftverkehr 559 61,0 20,9 21,2 37 

davon: 
Güternahverkehr 498 54,4 7,9 8,0 16 
Güterfernverkehr 61 6,6 13,0 13,2 213 
Gewerbl. Güterverkehr 230 25,1 10,9 11,1 47 
Werkverkehr 326 35,6 9,8 9,9 30 

davon: 
Werknahv,erkehr 302 33,0 5,8 5,9 19 
W,erkfernverkehr 24 2.6 4.0 4.0 170 

nicht aufgegliedert: 
einachsige Anhäng,er 
(Nutzlast mehr als 2 t) 3 0.3 0.2 0,2 67 

W,ennauch mit Sicherheit damit zu rechnen ist, daß sich die Anteile der 'einzelnen 
V,erkehrsmittel am gesamten Güterverkehr seit 1952 zu ungunsten der Bundesbahn 
und zugunsten des Straßenverkehrs 6) verschoben haben, so dürfte sich doch 
andererseits das Verhältnis der 'Cinzelnen Gruppen innerhalb des Güterkraftver" 
kehrs zueinander nicht wesentlich verändert haben. Insbesondere ist nicht damit _ 
zu rechnen, daß sich der Anteil des W,erkverkehrs an der Gesamtleistung !des 
Güterkraftv,erkehrs auf der Straße vergrößert hat, wie auch aus den späteren Be" 
trachtungen über die Entwicklung der Nutzlastkapazitäten im gewerblichen 
Straßenverkehr und im W,erkverkehr ,entnommen werden kann. Besonders deut" 
lieh wird aus der obenstehenden Tabelle, daß der Werkverkehr sich über,. 
wiegend und in wesenmch stärkerem Maße als der gewerbliche Straßenverkehr 
im Orts,. und Nahverkehr abspielt. ' 
Für das Jahr 1954 sind die Transportleistungen im Güterkraftverkehr v,om Bundes,. 
finanzministerium geschätzt worden. Auf Gnmd dieser W,erte ,ergibt sich fol,. 
gendes Bild: 

TransportIeistungen im Güterverkehr im Bundesgebiet 1954 7) 

Eisenbahnen 
Binnenschiffahrt 
Güterkraftverkehr 

davon: 
Güternahverkehr 
Güterfernverkehr 

Mrd. tkm v. H. 

52,1 
25,0 
25.0 

10,0 
15,0 

51.0 
24,5 
24,5 

9,8 
14,7 

6) Zu;ammengosLcllt und errechnot nac.h: "Oio V<erkchrswirtsoha!t 1953", in , vVirlschaft und Sta­
tisti.k", G. Jg. N. 1;;., 1954, S,. 102,f. - Sla:ti;;iLisCl!lC,~ Ullndesamt, Slabist:iscl;e Ikric'hlo, Al'boils­
nummer V/35/1, vom 31. 3. 1954, S. ?ff. 
6) Vp~' die folgend? TaoolLe üb!)r dio 'l'ran5pOrÜl)istungen im Gül,erverkühr im Bundesgehiet 1954. 
1) Zlttert naah: ,,'lrutsachon und Zahlen aus d1lI' Kraftvork'eh1's,,~irtschall Hl54/55". 1I1's"'. v. Ver-
band der AutornohiliIHlll5tl'iR', Frankfurt Wiiil. S. 214. " 
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Spezielle Angaben über den W,erkverkehr fehlen. Lediglich für den Werkfern" 
verkehr lassen sich Vorstellungen über den Umfang der Beförderungsleistungen 
gewinnen. Wienn man die globale und 'eher' zu hoch als zu niedrig gegriHiene 
Zahl von 15 Milliarden tkm als Leistung des Straßengüterfernv,erkehrs anerkennt 
und davon die vom gewerblichen Güf.erfernverkehr gefahrenen 9,96 Milliarden 
tkm 8) subtrahiert, bleiben als Leistung des Werkfernv,erkehrs rund 5 Milli,. 
arden tkm übIig. Nach den 1954 allerdings noch unvollkommenen Aufschrei;' 
bungen des Kraftfahrt"Bundesamts erreichte der W,erkfernv,erkehr dagegen im 
Jahre 1954 nur 3,8 Milliarden tkm. O) Wahrscheinlich ist die für den W,erkfern" 
verkehr angenommene Leistung von 5 Milliarden tkm zu hoch. Während der 
Werkfernv'erkehr 1952 'etwa die Hälfte der in tkm berechneten Leistung des ge,. 
werblichen Güterfernverkehrserbrachte, lag dieser Anteil 1954 vermutlich niedri,. 
ger. Der W,erkfernverkehr ist alse in den letzten Jahren keinesfalls schn'eUer, 'eher 
larigsamer als der gewerbliche Straßenfernv,erkehr g'ewachsien. 

Im dritten Quartal 1955, dem letzten Zeitraum, für den bisher Zahlen über die· 
V,erkeh'rsleistungen im' W·erkfernv,erkehr vorliegen, und dem ,ersten Quartal nach 
der Erhöhung der Beförderungsteuer, hat sich der W'erkfernverkehr geg~nüber 
der gleichen Zeit des Vmjahl1es nach den Angaben des Kraftfahrt"Bundesamtes 
segar fühlbar verringert. Obwohl die Statistik über den W,erkfernv,erkehr im 
Jahre 1955 wesentlich vdlständiger ist als noch 1954 und obwohl auf Grund des 
allgemeinen Konjunkturanstiegs dn kräftiges Anwachsen des ,W'erkfernverkehrs 
zu erwarten gewesen wär,e, sind die Beförderungskistungen in dies,em V,erkehrs,. 
zweig um rund 10 Prozent gesunken. 10) Ganz allg,emein ist zu beobachten, daß 
die früher vorwiegend im W,erkfernverkehr 'eingesdzten Lastkraftwagen schon 
jetzt - bei ,einer Bcförderungsteuer von ,drei Pf/tkm- mehr und mehr im Nah:: 
verkehr verwendet werden. Dagegen ist die Beförderungsleistung des gewerb::: 
lichen Güterf,ernverkehrs im Jahre 1955 um rund 25 Prozent auf 12,4 Milliarden tkm 
gestiegen. 11) 

D.aß sich der Werkverkehr seit 1952 langsamer entwickelt hatals der gewerbliche 
V'erkehr, läßt sich auch aus der Entwicklung des Bestands. und der Nutzlast::< 
kapazitäten . der Lastkraftwagen in der Bundesrepublik in den Jahren von '1952 
bis 1954 (Stichtag 1. Juni) entnehmen. In diesler Z'Cit nahm die Gesamtzahl der 
Lastkraftwagen, einschließlich der 'Vorübergehend abg,emeldeten Fahrzeuge, nach 
den Angaben des Kraftfahrt"Bundesamtes ven 494000 auf 574 000, d~e Zahl der 
Anhänger zur Lastenbeförderung von 271 000 auf 321000 und die Nutzlast beider 
Fahrzeugarten von 1 686000 auf 2087000 Tonnen, also um 23,8 Prozent zu. AlLein 
im gewerblichen Straßengüterverkehr ohne Bundesbahn und Bundespost stieg 
dagegen die Nutzlastkapazität der Lastkraftwagen und Anhänger für die Lasten,. 
beförderung in der gleichen Z'eit von nmd 655000 Tonnen 1952 auf etwa 830000 
Tonnen 1954, also um 26,7 Prozent. 1~) 

8) "O'~1' Güt1l'I~fernverkehr 'im Dl1zcmher und im J;dlt"l' 19i1!i", ,in "Pt'e;;~e-Infol'rn;\lionen del' 
BUlHk'Slallslalt für don Giilnrfcrnvorkehr", Nr. 4, YOlI\ 10. 4. 19iili, S. B. 
:J) Ziliert nach: ,:l'aLsach1ln und Zahlen aus d('r Krafh"rkdh1'sw-irtsc!hafl 1\)i')·J)5,)", herausgegehen 
vom Verband der Automohilimlustr."c. Frankfurt 1BM, S. 22B.' 
10) "Der vVerIdernverkchr mit Kraftfa:hr~eug1ln im H. Vrierleljahl' Hlill)", in "Statistische MittQi­
lungen de.s Kraftfahrt-llumlesamlc,s", 2. Jg., 1951i, IIeft 1, S. '1. 
11) "Der Güter,fcrnvork1l11r im Düzomoor und im Jallr!)! 1955", :in "Pl1l'&Sß-Informationcn der 
ßundosanstalt für den Güterfornvcrkchr", Nr. 4, vom 10. 4. 1956, S. 3. 
12) Erl10clmct auf Grund der Angaben des, Kl1aItfahrt-llund.esamtc,s über den ßeslaud an Last­
kraftwagen und AnhUngern zur La:stcnbdöl'duung im ßllndesgebi1lt nach Größenklassen und 
GowerhngruppcIl. 
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Hinzu kommt, daß die durchschnittliche Jahresfahrleistung im W,erkverkehr 
schon wegen der wesentlich kürzeren durchschnittlichen Transportweite (und des 
infolgedessen recht hohen Anteils der Be" und Entladezeiten an der gesamten Ein" 
satzzeit eines W'erkverkehrsfahrzeugs), aber auch wegen der zahlreicheren Still" 
standstage und wegen der Benutzungsheschränkungen für W'erkverkehrsfahrzeuge 
(beides Folgen des Verbots von Gütertransporten für Dritte) in der Regel wesent" 
lieh niedriger liegen als bei den Kraftfahrzellgen des Verkehrsgewerbes. W,enn 
sich auch die Zahl der im \Verkverkehreingesetzten Lastkraftwagen und An" 
hänger stärker erhöht hat als die Fahrzeugbestände im gewerblichen Straßen" 
güterverkehr, so zeigt ein Vergleich der Nutzlastkapazitäten und der Einsatz" 
bedingungen für die Fahrzeuge beider Verkehrszweige doch, daß die V,erkdu's" 
bedeutung des gewerblichen Verkehrs zumindest in den Jahren 1952 bis 1954 
wesentlich stärker gestiegen ist als die des Werkverkehrs. Der Grund ist darin 
zu sehen. daß sich die Bestandszunahme im Werkverkehr weit überwiegend 
auf leichte Lastkraftwagen beschränkt, während im gewerblichen Güterkraft" 
verkehr vor allem große Fahrzeuge angeschafft "vorden sind. Es ist bezeichnend, 
daß sich die Nutzlastkapazität der Lastkraftwagen ·von 6 Tonnen und mehr lind 
der Anhänger von 10 Tonnen' und mehr von 1952 bis 1954 mehr als verdoppelt 
hat. Zusammenfassend ist also festzustellen, daß sich der Werkverkehr in den 
letzten Jahren zw.ar noch geringfügig vergrößert hat, daß aber die Zunahme seiner 
Transportleistungen hinter dem Anwachsen der Beförderungsleistungen im ge" 
werblichen Güterkraftverkehr zurückgeblieben ist. 

1Ir. Die Struktur des Werkverkehrs 
Wenn man sich von der Struktur des Werkverhhrsein Bild zu machen versucht, 
So fällt zunächst der überragende Anteil des Orts" 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 zuerkennen; noch deutlicher ergibt sich diese Tatsache 
daraus, daß 57 Prozent aller von Straßenfahrzeugen des Werkverkehrs beförderten 
Güter n'ach 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). 13) 
Für Schlußfolgerungen über den Wettbewerb des Werkverkehrs mit der Bundes" 
bahn sind diese Zahlen bedeutsam. Die Vergleichszahlen für den gewerblichen 
Straßenverkehr lauten: 51 Prozent für den Ortsverkehr und 36 Proz·ent für den 
Nahverkehr (ohne Ortsverkehr); 1;1) sie liegen also nicht wesentlich niedriger. 
Eine Gegenüberstellung der tonnenkilometrischen Leistungen nach Entfernungs:: 
bereichen zeigt deutlicher, daß sich der W,erkverkehr wesentlich stärker im Orts:: 
und Nahverkehr massiert als der gewerbliche V,erkehr: 

Verkehrsleistungen im Güterkr.aftverkehr nach Entfernungsherdchen 1952 1'1) 
Ortsverkehr Nahverkehr Fernverkehr 

v.H. v.H. v.H. 
Werkverkehr 22.3 36,9 40,8 
gewerbL V,erkehr 8,7 21,1 70,2 

Dabei ist allerdings darauf zu achten, daß die Tonnenkilometerleistung allein kein 
M.aßstab für die Leistungei:nes Verkehrsmittels ist. Gerade im Nahverkehr 

I;)) StatistisdlO HÜl1idlLe, a. u. 0., S. 81'. 
. 11) StatiJs,tisdlO ß,miclltc., u. a. 0., S. 11. 
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macht es sich besonders stark bemerkbar, daß ein Tdl dieser Leistungen, wie 
das Bereitstehen zur Be" und Entladung, von der Entfernung unabhängig ist. 

Die im Vergleich zum gewerblichen Straßengüterverkehr andersartige Struktur des 
Werkverkehrs ist auch aus der Zusammensetzung des Fahrzeugparks ersichtlich. 
Im Werkverkehr dominieren in weit stärkerem Maße als im gewerblichen Ver:: 
kehr die leichten und leichtesten Lastkraftwagen. Von den rund 260000 Last" 
kraftwagen unter 2 Tonnen Nutzlast, die das Kraftfahrt::Bundesamt am 1. Juli 1955 
registriert hatte, entfiden nur knapp 7 Prozent auf den gewerblich~n Stl'a~~en" 
verkehr. Daraus ist ,ersichtlich, daß der Werkverkehr offenbar sehr differenzierte 
Verkehrsbedürfnisse befriedigt, auf die gegenwärtig weder der gewerbliche 
Straßengüterverkehr noch die Bundesb.ahn mit ihren wesentlich größeren Trans" 
portgefäßen ,eingestellt ist. Die gleiche Tendenz ist bei den ~nhängern fest" 
zustellen: Von den rund 140000 Anhängern zur Lastenbcforderung unter 
2 Tonnen Nutzlast, das entspricht knapp der Hälfte des Gesamtbestandes, ent" 
fielen am 1. Juli 1954 ·ebenfalls nur rund 7 Prozent auf den gewerblichen Verkehr. 
Umgekehrt ist das V,erhältnis bei den Schwerfahrz'eug,en. Bei den Lastkraftwagen 
VÖil 6 Tonnen Nutzlast und mehr sowie bei den Anhängern von 10 Tonnen 
Nutzlast und mehr hatte der gewerbliche Verk'ehr am 1. Juli 1954 einen Anteil 
von 65 und 72 Prozent am GesamtbestancL 

Die im W,erkverkehr dngesetzten Lastkraftwagen - am 1. Juli 1954 warez{ les rund 
450000 von insgesamt 572 000 -:-- und Anhänger L rund 215000 von insgesamt 
291 000 - werden in sehr vieler} Fällen sowohl im Nah" als ,auch im F,ernverkehr 
benutzt. Es ist daher nicht möglich, die Fahrzeugbestandszahlen nach diesen 
beiden Gruppen aufzugliedern. Mit diesem Vorbehalt sind di'e Zahlen über den 
Umfang des W,erkfernverkehrs zu beurteilen, die das Kraftfahrt"Bundesamt er" 
mittelt hat. Im August 1955 waren danach im Werkfernverkehr nmd 40000 Last:: 
kraftwagen eingesetzt, davon 23000 mit einer Nutzlast von weniger als 4 Tonnen. 15) 

Von den rund 450000 im ~erkverkehreingesetzten Lastkraftwagen waren 
22 Prozent in der Industrie, 19 Prozent im Handwerk und 46 Proz·ent im Handel 
eingesetzt. Der Rest ,entfällt auf die Landwirtschaft, Banken, Versicherungen und 
Behörden. Der Groß" und Einzelhandel ist also das weitaus wichtigste Fdd des 
Werkverkehrs, wenn man von den Fahrzeugbestandszahlen al.1sg·eht. Betrac~tet 
man dagegen die Beförderungsleistungen, so verschiebt sich das Bild erhebltch 
zug'unsten des industriellen Werkverkehrs. . 

Der WerkvIerkehr nach Gewerbehereichen im Bund,esgebiet 1952 ltl) 

Beförderte Gütermenge geleistete tkm 
v.H. v.H. 

Industrie 44,9 41,3 
Handwerk 8,5 6,6 
Handel 30,4 37,1 
Sonstige Gewerbebereiche ___ 1:..:6:.!.:,2=-_______ 1.:....5..:...0 __ 

Alle Gewerhebereiche 100,0 100,0 

1ä) St .. tisLisdlO l\Iill"iIlln"'en ,tes KraftJ'ahrl-llllll'!""alllli,s, 2 . .l1-)., 1 \JSIi, lIeH H, "Die "eI'U<Jl'll­
vork<!.i~rt~·c,ihent1cn U;ltc,rI~~hmcr' und ihm Fa'hrllc'Ugo lim ßllnd.l;sgcbid und in BerJ.i:ll ("'e'st) im 
August lDSS", S. 8. ' . 
IG) Errechnd narJI: Stalli,slisdw lIcl1ichle, a. a. 0., S. 7 . 
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Aus dieser Uebersicht wird erkennbar, daß die Industri,e als wichtigster Werb 
verkehr treibender Gewerbebereich Güter mit eigenen Fahrzeugen auf Entfernun~ 
gen transportiert, die durchschnittlich w{!sentlich geringer sind als im Handel. 

Für die Beurteilung des 'Werkverkehrs ist es wichtig zu wissen, welche Güter in 
erster Linie mit werkeigenen Fahrzeugen transportiert werden. Nach der -ein" 
maligen Repräsentativerhebung des Statistischen Bundesamtes im Juli 1952 über~ 
wogen im Orts" und Nahverkehr, gemessen an den beförderten Tünnen, eindeutig 

.. - Produkte des Baugewerbes und der Industrie der Steine und Erden. Dann lerst .' 
folgten mit Abstand Nahrungs~ und Genußmittel. Eine nicht unbedeutende Rolle 
spielen ferner, was aus saisonalen Gründen in der 'erwähnten Repräsentativ,: 
erhebung jedoch nur unvollkommen zum Ausdruck kommt, die Kohlentransporte 
des Kohleneinzelhandels. 17) Für den Werkfenwerkehr li<:gen auf Grund der für 
solche Transporte vürgeschriebenen Meldepflicht genauer,e Unterlagen - dnst" 
weilen jedoch nur für das Jahr 1954 - vor. Der Anteil der wichtigsten Güter" 
gruppen am gesamten Transportvolumen des \Verkfernv'erk'ehrs ist in der fol" 
genden Tabelle den vergleichbaren Proz·entsätzen aus dem gewerblichen Güter~ 
fernverkehr gegenübergestellt, damit die unterschiedliche Verkehrsstruktur beider 
Verkehrszweige deutlich wird. 

Der Fernverkehr mit Lastkraftwagen nach wichtigen Gütergruppen 
im Bundesgebiet 1954 18) 

Beförderungsleistung in tkm 
\'(1 erkfernverkehr gewerbl. Güterfernvlerkehr 

v.H. v.H. 
Nahrungs~ und GenußmiÜel 

einschl. Getreide 26,1 14,8 

Kunststein~, Tün" und Glaswaren 15,0 1 0,7 

Steine, Erden, Bindemittel, Schutt· 14,3 8,4 

Eisen und Stahl, 
Eisen" und Stahlwar,en 8,8 17,9 

Holz und H'Olzwaren 8,5 9,1 

72,7 60,9 

Auch im Werkfernverkehr spielen also Güter der Bauwirtschaft, die in der Regel 
unmittelbar zu Baustellen transportiert werden, sowie bes'Onders transport" und 
geruchempfindliche Güter die Hauptrolle. 

Die ausführliche Schilderung des Umfangs und der Struktur des \X'erkfenlver" 
kehrs erschien deswegen als zweckmäßig, weil eine ganze Reihe. von Urteilen, die 
über den Werkverkehr in der verk'ehrspolitischen Tagesdiskussion zu hören sind, 
wohl kaum anders als mit unzureichenden Vorstellungen v'Om Werkv'erkchr und 
seinen Beförderllngsleistungen, über die zwar noch fragmentarische, aber dennoch 
in Grenzen verwertbare statistische Daten vürliegen, zu erklären sind. 

17) Slali"lisclll' Ikl'ic:hb', Arll,-~r, Y lilil 'I. vom B1. B, 1054, 
JH) "Dl'1' w,,,c1'bl,ielIl\ GiiL"rf"'l'm • .,.kt-JI'· Ulle! tl'I'I" vY'erklernv'('I'kelu' IlIi~ Krailfahrwugcn", in 
"Wirtschaft unQ SlaL~~4ik", 8. Jg., N. F., 10öG, S. 90. 
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IV. Das Ziel der Einordnung des Werkverkehrs 
Bevor etwas über die Maßnahmen gesagt werden kann, mit denen der W:erb 
verkehr in den Gesamtverkehr 'eingeordnet werden kann, muß zunächst etwas über 
die Ziele dieser Eingliederung gesagt werden. \'\Tie stets in der Wirtschaftspolitik 
ist die Wahl dieses Ziels 'eine politische Entschetdung. Beispielsweise ist eine 
Verkehrspolitik denkbar, die eine Förderung der Staatsbetriebe im Verkehr oder 
gar eine Verstaatlichung des gesamten V,erkehrssystems anstrebt, für die deswegen 
jeder Eigenverkehreine Störung bedeutet und die deswegen auf ein Verbot 'des 
Werkverkehrs - wenigstens überhalbeiner bestimmten Entfernungsgr,enze -
und auf eine Begünstigung der staatlichen Verkehrsbetriebe abzielt. Als anderes 
Extrem läßt sich ein verkehrspolitisches Verhalten vorstellen, das aus Gründen der 
Mittelstandsförderung die kleinen und mittleren Betriebe bewußt auf Kosten der 

_ Großbetriebe bevorzugt und als oberstes Ziel ansieht. Das würde auch zumindest 
eine neutrale, nicht auf Diskriminierung ausgerichtete Einstellung gegenüber den 
sich besonders intensiv des Werkverkehrs bedienenden kleinen und mittleren 
Unternehmen 19) und damit gegenüber dem Werkverkehr selbst voraussetzen. 
In diesen beiden extremen Fällen würde die Eingliederung des Werkverkehrs 
relativ unproblematisch sein und durch Verbot oder fr,eies Gewährenlassen zu 
lösen sein. Hier soll von einer v,erkehrspolitischen 'Zi,els'etzung ausgegangen 
werden, die zu aller erst dk wi,rtschaftlichste Gesamtversorgung der Volkswirt" 
schaft mit Transportleistungen ins Auge faßt und erst dann auß.erwirtschaftliche 
Zwecke, wie MiUelstandsförderung oder Schutz },taatlicher Betriebe, im Rahmen 
des Möglichen zu erfüllen sucht. 
Vor,aussetzung für eine derartige Eingliedenmg des W,erkv,erkehrs in den Gesamt" 
verkehr ist ,es, daß die Arbeitsbedingungen des W,erkv,erkehrs vom Staat nicht 
schlechter, ,aber auch nicht besser festgesetzt w,erden als die der gewerblichen Ver" 
kehrsuntemehmen. Das gilt nicht nur für die steuerlichen und andere Lasten, 
sondern auch für die vielfältigen administrativen Hemmschuhe, die der Staat in 
der gegenwärtigen westdeutschen Verkehrsordnung allen Verkehr treibenden 
Unternehmen in mehr 'Oder weniger ausgeprägter Fmm in den W,eg legt. U eber 
diese Gleichheit der Startbedingungen im W'ettbewerb wird in der Diskussion 
über den Werkverkehr in erster Linie gestritten. Mit diesem Prinzip wäre ,es zum 
Beispiel unvereinbar, wenn die fr·eie Wahl des Transportmittels durch Verbote 
'Oder einer dieser Maßnahme gleichkommenden ,extl'em scharfen Besteuerung un" 
möglich gemacht würde. Ebenfalls abzulehnen wäre der hier und da ernsthaft 
vürgetr,agene Vmschlag, dem W,erkv'erkehr oder dem gesamten Straß.engüterver" 
kehr den bei bestimmten Transportleistungen vmhandenen K'Üstenvorsprung 
gegenüber der Eisenbahn wegzusteuern. Mit <einer solchen Maßnahme würde man 
einem ,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 Produkti'Onsmethoden, zur Aus" 
wertung von :patenten und zur Modernisierung von vornherein beseitigte. 

V. Bisherig,e staatliche Maßnahmen zur Einol1dnung des W,erkverkehrs 
Aus Raumgründen kann hier nur ein fr.agmentarischer Ueberblick über di'e staat~ 
lichen Maßnahmen zur R'eglementierung des Werkv,erkehrs gegeben werden. 

19) Ein Grund, weswegen Großhclri,cbc, L1i(l hesonders umfnngr()i~he Tr~nsport~uftrllge zu v"r­
gehen haben, häufig auE den EinlS'utz oi,qcnor Kmftfahrwugo V'crzlohlcn, Ist dar!'l~ zu SDI.lCn~, ~ae) 
(lie g0werbI~chcn Verke:hrsunlcrndunen dIC, GroßklIndon hcsonum's um\verben und LhJl<Jl\ vlelfaltlgo 
außerlarifHchc Vergünstigungen gewähren. ' 
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Gleichzeitig mit den ersten Eingriffen des Staates in den gewerblichen Straßen~ 
verkehr mußte auch das Tätigkeitsfe1d des Werkverkehrs abgegrenzt werden: Die 
Güterbeförderung im Werkverkehr wurde auf Transporte für die Zwecke des 
eigenen Unternehmens beschränkt, w.eil sonst die für den gewerblichen Straßen~ 
güterverkehr vorgeschriebenen Bestimmungen durch den ELnsatz von W:erkver~ 
kehrsfahrz~ugen hätten umgangen werden können. Schrittweise wurde die Defini~ 

Jion des Werkfernverkehrs in den letzt·en zweieinhalb Jahrzehnten eingeengt, weil 
sich immer wieder Lücken offenbarten, durch die der Werkfernverkehr schlüpfen 
und in das durch Preis~, Konzessions" und Kontingentienmgsvorschriften streng 
reglementierte Arbeitsfeld des gewerblichen Güterfernverkehrseindringen konnte. 
An den verkehrspolitischen Maßnahmen auf dem Gebiet des \'{Terkverkehrs läßt 
sich deutlich demonstrieren, wie ein dnmaliger staatlicher Eingriff in den Wirt" 
schaftsablauf immer neue und schärfere Maßnahmen ztir Sicherung des ersten 
Eingriffs gegen Umgehungsversuche 'erforderlich macht. 

Damit eine Ueberwachung des Wrerkfernverkehrs möglich ist, sind ferner eine 
Reihe von Vorschriften über die Führung von Beförderungs" und Begleitpapieren 
(~ 52 des Güterkraftverkehrsgesetzes vom 17. 10. 1952) festgelegt worden. Im 
übrigen ist der Werkverkehr nicht genehmigungspflichtig. 

Die Besteuerung des W,erkverkehrs weicht in Deutschland mit Ausnahme der 
Beförderung" und Umsatzsteuer nicht von, den allgemein für den Kraftverkehr 
geltenden Vorschriften ab. Die Beförder'llngsteuer für den W,erkfernverkcehr 
ist in den letzten Jahrzehnten mehrfach g.eändert worden; sie wurde im Oktaber 
1936 eingeführt, jedoch in der Zeit von 1944 bis 1951 wieder vorübergehend be~ 
seitigt. Von 1951 bis 1955 ,entsprach die Höhe der Beförderungsteuer im W,erk" 
fernverkehr etwa der im gewerblichen Straßengüterfernvrerkehr 'erhobenen Be" 
förderungsteuer in Höhe von sieben Prozent der Fracht (erhoben als Pauschal" 
satz je tkm). Durch das Verkd1fsfinanzgesetz ist die Beförderungsteuer im Werk" 
fernverkehr wesentlish ,erhöht worden: Sie soll in Etappen auf den fünffachen 
Steuersatz heraufgesetzt werden. Als Begründung für diese Maßnahme hat das 
Bundesverkehrsministerium darauf hingewiesen, "daß die Selbstkosten des W,erk" 
fernverkehrs .... 'erst dann rechnerisch über den Befördenmgsentgelten im ge" 
werblichen Güterfernverk,ehr Hegen, wenn die Beförderungsteuer von 5 Pfennig 
je tkm voll angerechnet wird".20) Als verkehrspolitisches Ziel der Maßnahme 
wird es bezeichnet, daß der Anr.eiz zur Beförderung von Massengütern imWerb 
fernverkehr abgeschwächt oder ganz aufgehoben und der W'erkfernverkehr bc" 
schränkt wird. Ziel dieses Eingriffs war ,es demnach also nicht, die iWettbewerbs" 
bedingungen im W erkfemverkcehr denen im gewerblichen V,erkehr anzupassen, 
sondern den \'\1erkfemverkehr in möglichst großem Umfang zum Erliegen zU 
bringen, weil erst dann "eine tarifarische Abstimmung von Schiene und Straße" 
möglich sei. 21) Auf diese Form der Einordnung des Werkv·erkehrs in das natio,: 
nale Verkehrssystem wird noch zurückzukommen sein. . 

Im Ausland beschränken sich die staatlichen Maßnahmen auf dem Gebiet des 
Werkverkehrs fast überall darauf, den Begriff des Wrerkverkehrs möglichst exakt 
zu fassen und jenen gewerblichen Güt'erkraftverkrehr, der als Werkverkehr getarnt 

20) "Der vVcrkverkdll' in der Vcrb"hrslwuonlnung, Stellungnahme des lI11IHlesminislers Hit· V\~r­
kein' zur Frag-e der Dcslcllcrnmg des vVcrkJ'orllverkßlll's", in "Bulldin des Presse- lind Inforlllations­
tllules (101' nllIHll~sl'('gierllng", NI'. 25, YOIn 5. 2. lDi)o, S. 205. 
21) Ebcn,!a, S. 205. 
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ist, zu unterbinden. ~~) Die Freiheit des W'erkverkehrs ist in nahezu allen Ländern 
unangetastet. Lediglich in den Nirederlanden besteht ,ein Lizensierungsverfahr.en 
für den \'\1 erkverkehr, ~l) das allerdings großzügig gehandhabt wird. Auch in 
Griechenland muß der Werkverkehr von den Y'erkehrsbehörden genehmigt wer" 
den. ~l) In Oesterreich hat man mit unzureichendem Erfolg sowohl den gewerb" 
lichen als auch den Werkfernverkehr mit Hilfe einer festen Beförderungstcuer 
von 35 Schilling für jede T'Ünne Nutzlastkapazität und für jede Fahrt lüber 65 Kilo" 
meter einzuschränken gesucht.25) In Frankreich hat der gewerbliche Güterkraft~ 
verkehr etwa eine um 10 Prozent höhere Steuerlast zu tragen als der Werb 
verkehr. ~';) Das ist einer der Gründe, weswegen sich der Werkverkehr in FranI,,,, 
reich besonders stark entwickelt hat. . 

VI. Vermeintliche und tatsächliche Ursachen für d:e Ausdehnung 
des Werkverkehl'S 

Es war bereits darauf hingewiesen worden, daß der W:erkverkehr in W,estdelltsch" 
land zwar in den letzten Jahr·en zugenommen hat, wenn .auch längst nicht in dcm 
Ausmaß, wie es häufig dargestellt wird. Zahlreiche Ursachen werden für diese 
Ausweitung des \X'erkverkehrs genannt und als Begründung für Maßnahmen 
gcgen diesen V,erkehrszweig benutzt, die rCin;:r genaueren Nachprüfung nicht 
standhalten. Es erscheint daher zweckmäßig, zunächst einige dieser verkehrs,: 
politischen Argumente unter die Lupe zu nehmen und sie auf ihre, Ueber" 
zeugungskraft zu prüfen. 
1. Anfechthar,e Erklärungen für die rasche Entwicklung des W,erkverkehrs 

a) Der W,erkverkehr ist nicht kostenorilentirert. "Seine Ausdehnung (schreitet) 
auch bei steigenden Kosten ungehindert f::lrt." ~7) Der Werkverkehr ist "mit 
vielfältigen Fazilitäten ausgestattet",2') "die ihn auch unter sonst ungünstigen 
Voraussetzungen wettbewerbsfähig machen". ~r,) 

Dieses Argument wird in zahlreichen Variationen benutzt. 'Gelegentlich wird ,es 
in der Form eingeschränkt, daß nur der sogenannte "betriebsbedingte" Werkver" 
kehr nicht kostenorientiert sei, also unabhängig von der Höhe der Kosten, die 
dieser Werkverkehr. verursacht, auf jeden Fall weitergeführt werde. Wenn diese 
Ansicht zuträfe, wär,e ·es unverständlich, warum der gewerbliche Verkehr nicht 
schon längst völlig vom Werkverkehr verdrängt worden ist. Unsinnig wäre es 
auch, den Werkverkehr mit Steuerrnaßnahmen bekämpfen zu wollen, wenn der 
Werkverkehr auf K'Üstenerhöhungen nicht re.agierte. Es ist also w~derspruchs" 
voll den Werkverkehr dnersdts als nicht kostenorientiert zu bez·eichnen und ihn 
and~rerseits mit K'Üstenerhöhungen bekämpfen zu wollen. Ein Blick in die Praxis 

22) Ue]""r (Li!) La"c in Fmllkrnich heridJid all'JÜhrl.j.ch: ITeilll.z-Hi'char<l 'Vaterlllalln, "ni·" Ko­
ordiniel'ullg dcs Eiscnbahn- lind Straßcn"iitervürkdlrs in Frallkl'l,idl", T" ... JlILi"dlll \lIIlI volhwil'!­
Nclwft1r~che' lIcridlle d,'s vVirt!';l1l1afbs- l~(.d Y,'rkP1lrslllinisleriltllls Nonlrhl'in-Vlfe·slfakn NI'. :17, 
HJii5 S. 333ft 
~:l) Üans-Christoph SI'.ohohtll, "Di,e V"rlwhrspoJilik dnr Btlll(].)SI·qlllhlik", DarlllsllHlt Hlij.t, S. iHi. 
~1) ElJe1ll1a, S. 36. 
25) vVi,~~,mschaftluchpr Be.irat bei dnlll Dtllldl·S\crkl.'hrsmillli~lc'l·il1l1l, Vorschliige für 1,i1lO Hefurm 
,les Dcul~chcn Ei.s.enhllhngüterlad,J's., Dic1cJ'e·ld UJiJ.1, S. 3a. 
26) vVatermann, a. a. 0., 's. 334. 
27) Scehohm, a. a. 0., S. 27. 
~8) llllntle.'W'crkehrsnünis.tcr Dr. S.,'"bohlll in 11"1" UH. Srit,.ung des 2. 1)"lIlschl'n Bundestages YOIlI 

!). Juli 1954, Stenographi,~cJw BCl'iohLc, Dand 20, S. 1785 B. 
20) Der vVcrkv.crkehr in der Vcrkcllrsncllordnung, a. a. 0., S. 20·1. 
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zeigt ebenfalls, daß die Unternehmer keineswegs 'Ohne Rücksicht auf die Küsten 
Werkverkehr betreiben. Vielmehr ist es üblich, daß die Kosten, die der ,W,erk" 
verkehr verursacht, den Transportauslagen gegenübergestellt werden, die bei Be" 
nutzung betriebsfremder Transporteinrichtungenentstehen. Nur ;wenn 'dieser 
V,ergleich zugunsten des W'erkverk,ehrs ausfällt, wird dn einsichtiger Unter" 
nehmer den Werkverkehr auf die Dauer beibehalten. Sicherlich hat der Werb 
verkehr' bestimmte Fazilitäten, wie Werbung, Kundendienst und Erleichterung 
des Inkasso; wie stets bei Prei.svergleichen wird der Unternehmer diesen unter" 
schiedlichen Nutzen der Transportleistungen von eigenen uhd fremden Fahr" 
zeugen in seine Rechnung einbeziehen. -
Die Fazilitäten sind jedoch nicht so hüch zu bewerten, daß der Werkverkehr 
deswegen unempfindlich gegen Aenderttngen im Verhältnis der Küsten zwischen 
gewerblichem und Werkv·erkehr wäre. Auch diese Nebenleistungendes Werb 
verkehrs haben einen festen W,ert für das Unternehmen. Alle Aufgaben, die Ider 
Werkverkehr erfüllt, können zu einem bestimmten Preis an ,ein fremdes Unter" 
nehmen übertragen werden. Insbesondere ist an die Möglichkeit zu erinnern, 
den Werkverkehr durch Küntraktverkehr zu ·ersetzen, das heißt Lastzüge des Ver" 
kehrsgewerbes auf längere Zeit zu mieten. 30) Für jede betriebliche Leistung gibt 
es 'einen Preis, für den ein fr,emdes Unternehmen bereit ist, diese Aufgaben zu 
übernehmen. Deshalb ist auch die Gleichsdzung der Begriffe "betriebsbedingter" 
und "küstenorientierter" W,erkv,erkehr falsch und irreführend. 
Im übrigen stehen den FazUi.täten des W,erkverkehrs auch .ander,e Fazilitäten des 
gewerblichen Verkehrs auf Schiene und Straße gegenüber, die sich insbesondere 
in Kostenersparnissen niederschlagen können. Zu denken ist dwa an die un" 
gleich günstigeren Beschäftigungsbedingungen im gewerblichen V,erkehr sowie 
an die Möglichkeiten zu rationellerem Einsatz der Fahrzeuge, bei der Eisenbahn 
vor allem an die Vürzüge, die der Transport auf der Schi,ene gegenüber dem auf 
der Straße bieten kann, also insbesonder·e die BUdung gl'Oßer Transporteinheiten. 
Es kann demnach durchaus von einem Wettbewerb zwischen W'erkverkehr und 
gewerblichem V,erkehr auf ScMene und Straße gesprochen werden. Wichtig für 
das Abschneiden des Werkverkehrs in diesem Wettbewerb ist 'es, ob es den V'er" 
kehrsunternehmen gelingt, ihr'e v,ergleichsweise günstigeren Voraussetzungen für 

. eine rationelle'Produktion von Verkehrsleistungen auszunutzen und ihr·en Kosten" 
vürsprung auch im Preis zum Ausdruck kommen zu lassen. 
Hier ,ergibt sich eine enge Verbindung zu einem zweiten häufig benutzten 
Argument. 
b) "Der umf.angreiche \XT.erkverkehr wird ... von der T~rifpolitik überhaupt 

nicht .erfaßt." 31) 
Da der Werkverkehr im W·ettbewerb mit dem gewerblichen Verkehr' auf Schiene 
und Straße steht und da ständig Kostenvergleiche zwischen heiden V'erkehrs" 
arten gezogen werden, spidt die Höhe der T arHe :eine 'entscheidende Rolle für 
den Umfang des Werkverkehrs. Bestünde dieser Zusammenhang nicht, so hätte 
das häufig in einem Atemzug gegen den W.erkv'erkehr vürgebrachte und noch 
zu behandelnde Argument, der Werkv,erkehr sciein Nutznießer des gemein" 
wirtschaftlichen Tarifsystems der' Bundesbahn, :l2) keinerlei Ueberzeugungskraft. 

30) Vgl. Waller Hamm, Schim,c fund Sh1aßo - Das, Ol'dnungsprol)\Pm im GÜlervorke.hr zu Lamlo, 
lIeicldhorg 1954, S. 27f. 
:11) Soeoohm, a.:I.. 0., S. 33.. . . 
3Z) Der 'Werkverkehr in dor Vorke.hr~nl)uordllung, a. a. 0., S. 204. 
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W'enn der \"\V!erkverkehr von den Tarifen der öHentlichen V,erkehrsunternehmen 
überhaupt nicht lerfaßt· würde, könnte man seine Ausdehnung und das von ihm 
bevmzugte Tätigkeitsf,eld auch nicht in Zusammenhang mit der g!egenwärtlgen 
Tarifstruktur bringen. Diese Ansicht widerspräche allerdings gründlich den Tat" 
sachen, die beweisen, daß der W,erkverkehr sich an den Tarifen der gewerblichen 
Verkehrsunternehmen ausrichtet. 
ZweifelLos könnte der Werkverkehr am besten durch Tarifsenkungen, welche 
die auf Grund der Anwendung des Belastbarkeitsprinzips lentstandenen Diffc" 
rentialrenten beseitig,en, hekämpft werden. AlLerdings wäl.'le 'es töricht, fühlbar,c 
Auswirkungen solcher Maßnahmen schon nach wenigen Monaten zu erwarten .. 
Die Schrumpfung des Werkverkehrs würde sich in dies,em Fall wohl in der Form 
vollziehen, daß die Ersatzinvestitionen für verbrauchte Fahrzeuge ·unterbleihen. 
c) Der W,erkverkehr dehnt sich "ungehemmt" aus und gefährdet "dte mittel" 
. ständischen Existenz·en im gewerblichen Güterfernverkehr in zunehmendem 

Maße". ~~) 
Diese Ansicht läßt sich kaum in Einklang mit den statistischen Daten bringen. Die 
Verkehrsleistungen sind im gewerblichen Güterfernv,erkehr in den Jahren 1952 
bis 1954 - für 1955 liegen noch keine Jahresergebnisse vor - ,stärker gestiegen 
als im Werkfernverkehr, wo sie in di'es'er Zeit nur noch geringfügig angewachsen 
sind. Auch die Nutzlastkapazitäten haben sich im gewerblichen V,erkehr stärker 
erhöht als im Werkverkehr. Zumindest in der gendrdlen Fmm, in der dieses 
Argument vorgetragen wird, ist es nicht haltbar. Da sich gerade die Klein" und 
Mittelhetriebe hesonders intensiv des W!erkverkehrs bedienen, können gegen den 
Werkverkehr gerichtete Maßnahmen mit größerer Berechtigung als mittelstands" 
feindlich angesprochen werden. 
d) "Der W!erkfernverkehr kann bei V,erkehrsspitzen auf die öffentlichen Ver" 

kehrsträger zurückgreifen, trägt also nicht die Last der Vorhaltung von Trans" 
portraumreserven." 31) . 

Daß Kapazitätsreserv,en für Nachfragespitzen vorgehalten werden, ist dn Vor" 
gang, der überall in der Wirtschaft festzustellen und nicht nur im gewerblichen 
Verkehr oder speziell bei der Bundesbahn zu beobachten ist. Vertreter sowohl 
der Binnenschiffahrt 35) als auch des Güterkraftv,erkehrsgewerbes :16) hahen betont, 
daß nicht nur bei der Bundesbahn, sondern auch innerhalb ihres V,erkehrszwdgs 
aus rein betriebswirtschaftlichen Erwägungen erhebliche Transportraumreserv'en 
für Verkehrsspitzen bereitgehalten werden. Auch im Werkverkehr gibt es der" 
artige Kapazitätsreserven. Das wird schon daraus lerkennhar, daß im \V:erkverkehr, 
und speziell im W,erkfernverkehr, die durchschnittliche Jahresfahrleistung 'er" 
heblich geringer ist als im gewerblichen Verkehr. ' 
Viele W,erkverkehrsfahrz'euge sind gerade aus dem Grund angeschafft worden, 
weil ·es den Unternehmen darauf ankam, von den Zufälligkeiten der Verkehrs" 
bedienung durch fr,emde Unternehmer unabhängig zu werden. Gerade während 
.der V,erkehrsspitzen treten Jedoch häufig Verzögenmgen und Unregelmäßigkeiten 

33) Der vVerkvorkehr in der Verke.hrs~wuordnung, u. a. 0., S. 20·1. 
31) Ebenda, S. 204. 
35) Arthur llirkenclahl, Zu eini""cn Grundfragen der deubchen Vcrkf'ihrspolilik, in "Dio Verkehrs­
politik in dor öf.fontlichen i\Iüin~ng", Band 10 C (kr Vc-r<iffentl:idnmgcn der Volbwirt~chaftlidH1n 
G('~('ll~chaft, Darll1~t.adt o. J., S. 148. 
3G) Anlon IIeinH..'S, Zwei Jahre Vl'rkührspoliLik gegon den Laslkraflwag~ll, in "Der Giil,erverkt'hr", 
5. Jg., 195G, S. 3. . . 
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im Gütertr,ansport durch gewerbliche Verkehrsbetriebe auf. Zahlreiche U nter~ 
nehmen müssen befürchten, daß si<! Kunden verlieren 'Oder durch Produktions~ 
stockungen Verluste 'erleiden, wenn sie nicht auch in Zeiten der saisonal wieder~ 
kehrenden Transportraumknappheit aus eigener Kraft für stetige und pünktliche 
Güterbeförderung sorgen. Nur in einigen Fällen schlägt der Einwand, daß die 
zeitweise unpünktlichere Belieferung durch gewerblich~ Y,erkehrsunternehmen 
durch Anlegen größerer Lagervorräte neutralisiert werden könne, durch. Eine 
Fülle von Beispielen läßt sich .anführen, in denen dieser Ausweg entweder über~ 
haupt nicht oder nur mit erheblichen Mehrkosten und unter Verzicht auf viel~ 
fältige Rationalisierungsvorteile gangbar wäre.:17) 

Aber selbst wenn die lOben angdührte Behauptung in vollem Umfang zuträf.;:, 
wäre das Verhalten der \XTerkverkehr treibenden Unternehmer ·keineswegs ver~ 
werflich. Die Abwälzung des Beschäftigungsrisikos ist - nicht nur auf dem 
Felde der Eigenproduktion - ein durchaus legitimer Ymgang, der sich in allen 
Branchen der Wirtschaft - auch von den Yerkehrsunterl1'ehmen selbst in Form 
geschickter Auftragspolitik laufend praktiziert - in vielfältiger Weis~ ständig 
vollzieht. Auch dieses Argument spricht also kaum gegen den W,erkverkehr, 
und ,ebensowenig kann etwa die Industrk der Bundesbahn deswegen ·einen V.or~ 
wurf machen, weil sie zunächst ihre Eigenbetriebe voll beschäftigt, ,ehe sie Auf~ 
träge an andere Unternehmen vergibt. 

e) Dje Abschreibungsvorschriften begünstigen die Ausweitung des Werb 
verkehrs. :1') 

Zu diesem Argument ist zunächst festzustellen, daß die Abschreibungsvorschrif~ 
ten für Fahrzeuge des W~rkverkehrs die gleichen sind wie für die des gewerb 
lichen Y,erkehrs. Die Finanzverwaltung bevorZtlgt also den 'Werkverkehr in 
keiner Weise. 
Geradezu töricht ist der gelegentlich zu hörende Verdacht, manche Betriebe 
schrieben erst ihre W,erkverhhrsfahrzeugeab, veräußerten sie dann zu günstigen 
Preisen und ·erzielten auf tHese Weise S'Ündergewinne. Selbstverständlich muß 
in einem solchen Fall die Differenz zwischen dem Buchwert und dem Verkaufs~ 
erlös .alsaußemrdentlicher Ertrag voll versteuert werden. Obendrein muß der 
Betrieb dann noch Umsatzsteuer bezahlen. 
Bei den hohen Steuersätzen in den 'ersten Jahren nach der Währungsreform ,und 
auf Grund der Steuervergünstigungen für die Investition von Gewinnen im 
eigenen Betrieb war 'es sicherlich besonders reizvoll, viel zu investier'en. Als 
spezielle Förderung des Werkverkehrs können diese Steuervorschriften jedoch 
nicht bezeichnet werden. Zahlreiche Wege standen jedem Unternehmer offen, 
wenn er in den Genuß solcher Steuerbegünstigungen kommen wollte. Investi~ 
tionen in Straßenfahrz,eugen standen und stehen also mit allen anderen Möglich~ 
keiten innerbetrieblicher Investitionen in Konkurr,enz. Es ist allerdings zutreffend, 
daß bei der unbefriedigenden Qualität der Leistungen und dem fühlbaren Trans~ 
portengpaß in den ersten Jahren nach der Währungsreform der Anreiz besonders 
groß war,eigene Lastkraftwagen zu kaufen. Die vom Staat allzu lang verzögerte 
Aufbauhilfe für die Bundesbahn hat zweifellos entscheidend dazu beigetragen, 
daß sich der W.erkverkehr so rasch ausdehnen konnte. 

37) Z".Itlreichn Hei$picl,o hierzn h"i: 'Va'!l,'l' Lilldcll, Der Werh<'l'k"hr mit Kraltfahrzell"PIt in 
dm.· Vi)l'kchrspolilik lm~erer Zeit, al:; Manuskript gedruckt, Frankfurt Hl4!J, lind lwi "Valler 11.1 TllTll , 

Der unhelieht.e "Vcrkverkehr, in "Frankfurt!'r AllgpIl\eine Zeitung", N,'. 48, vom 2(;' 2. HJ55, S. ii. 
38) S",phQhm, in .. Sl"nogrnphj.~("lho Il!'richtl''', a. a. 0., S. 1785 B. 

; , 

: 

Die Einordnung d,~s 'Verkvcrkehrs in den Gesul1llve.rkehr 67 
-------

f) Die Kosten des Werkv,erkd1l'S können vom Gewinn abgesetzt werden, unter~ 
liegen also nicht der Einkommen~, Körperschaft~ und Gewerbesteuer. 3D) 

Dieses Argument könnte ebenfalls den Anschein erwecken, als genieße der .W,erb 
verkehr eine besonder,e steuerliche Vergünstigung. In Wirklichkeit wird die Wahl 
zwischen Werkverkehr und gewerblichem Yerkehr jedoch durch di,ese Be~ 
stimmung nicht verfäl.scht; denn auch die Kosten, die für Transporte an fremde 
Unternehmen gezahlt werden, können in gleicher Wdse vom Gewinn abgesetzt 
werden. Wenn also argumentiert wird, daß die Kosten des Werkverk,ehrs bei 
gut verdienenden Unternehmen zu fünfzig Proz'ent und mehr vom Fiskus ge~ 
tragen werden, so gilt das in gleicher Wdse für die an Transportunternehmen 
gez.ahlten Entgelte. Für den Werkverkehr entstehen also auf diese \'{Tdse keiner~' 
lei Vergünstigungen. Maßgeben'd für die Wahl des Transportmittels bleibt der 
Vergleich der Kosten, die beim Einsatz von Fahrzeugen des Werkverkehrs oder 
des gewerblichen Y,erkehrs 'entstehen. Es wäre jedenfalls falsch, wenn man bei 
einem solchen Y,ergleich nur dk ,eine Seite nämlich die im Werkfernverkehr 
entstehenden Kosten, dwa halbierte, nicht 'dagegen t{j,~andere Seite, also die 
für die Beschäftigung gewerblkher Lastzüge. 

g) Der Werknahverkehr braucht keine Umsatzsteuer zu bezahlen .. ,n) 
Die Frage, ob für den Werknahv·erkehr heute bereits Umsatzst,euer bezahlt wird, 
ist zu bejahen. Der Wert der ,eigenen Verkehrsleistungen geht in das verkaufs~ 
fertige Produkt mit ein, unterliegt also auch indirekt der Umsatzsteuer auf ;das 
Endprodukt. In gewissen Fällen entsteht allerdings bei Benutzung gewerblicher 
Lastkraftwagen dne doppelte Umsatzsteuerhelastung, während iin Wcrknahver~ 
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 F.ahrzeug des Nahverhhrsgewerbes bezahlt der Nah~ 
verkehrS'unternehmer Umsatzsteuer;aher auch der Empfänger muß auf den Wert 
dieser Y,erkehrsleistung beim Y,erkauf der transportierten Güter noch einmal 
Umsatzsteuer bezahlen. Dagegen 'entsteht beim Holverkehr mIt. ,eigenen Fahr~ 
zeugen nur einmal, nämlich beim Verkauf des Fertigprodukts, dne Umsatzsteuer~ 
pflicht. 
Anders ist es bei dem sehr häufigen Fall des Bringverkehrs, das heißt des Trans~ 
ports der verkauften W,aren mit eigenen Fahrzeugen zum Kunden. Hier sind ge~ 
werblichel: und W,erkverkehr umsatzsteuerrechtlich völlig gleichgestellt. Auf 
Grund von § 5, Absatz 4, des Umsatzsteuergesetzes (in Verbindung mit § 54 der 
Umsatzsteuer",Durchführungsbestimmungen von 1951) können nämlich die Aus~ 
lagen für den Transport der Waren mit Fahrzeugen des Nahverkehrsgewerbes 
zum Empfänger vor Ber,echnung der Umsatzsteuer vom Rechnungsbetrag abgesetzt 
werden. Zweck dies,er Bestimmung ist ,es, die doppelte Umsatzsteuerbelastung, 
die einer steuerlichen Diskriminierung des gewerblichen Verkehrs .gleichkäme, zu 
beseitigen. Für Transporte mit 'eigenen Fahrz'eugen :gilt das Privileg des § :5, 
Absatz 4, des Umsatzsteuergesetzes nicht. Würde auch der W,erknahv,erkehr 
generell mit einer Umsatzsteuer belegt, so würde in diesem praktisch sehr bedeut~ 
samen Eall die Startgleichheit zwischen gewerblichem und Werkverkehr nicht, 
wie vielfach angenommen wird; hergestellt, sondern beseitigt. Allerdings muß 
darauf verwiesen werden, daß im Großhandel nicht eine Umsatzsteuer von vier 
Prozent, wie im gewerblichen Nahverk'ehr, sondern nur von dnem Prozent er~ 

:\9) Ehcnda, S. 1785 C. 
40) Scebolull, in "Stenographi.,dl·c Berichte", a. a. 0., Seile 178G D. 



68 vValLcT IIamm 

hohen wird. Das Ziel, den gewerblichen und den W,erkverkehr in gleicher Weise 
mit Umsatzsteuer zu belasten, ließe sich also nicht in der Weise erreichen, daß 
der Werknahverkehr ·ebenfalls der voUen Umsatzsteuerpflicht unterworfen wird. 
Nur am Rande sei darauf verwiesen, daß der \"lV.erkfernverkehr durch das Neben" , 
einander von Beförderungsteuer '(für den Transportvorgang) und Umsatzsteuer 
(auf den Gesamtwert des Endprodukts, dnschließlich' des Werts der Beförderungs" 
leistung) doppelt getroffen wird. Von der zur Zeit 'Cinundzwanzigprozentigen 

_Beförderungsteuer imW.erkfernverkehr J3 Pfennig je tkm) muß beim Verkauf 
des transportierten Gutes noch einmal Umsatzsteuer bezahlt werden. 

2. Einige wichtige Ursachen für die rasche Entwicklung des Werkverkehr8 
Die bishe~' angeführten Punkte erschienen nicht als geeignet, die günstige Ent" 
wicklung des Werkverkehrs in der Nachkriegszeit ausr'Cichend zu 'erklären. Die 
Hauptursachen dürften auf anderen Gebieten zu suchen sein. Zunächst sollen 
die auf Eingriffe oder Unterlassungen des Staates zurückzuführenden Begünstk 
gungen des Werk:verkehrs kurz. aufgezählt werden. 
a) Es war bel'eits darauf hingewiesen· worden, daß die Yerkehrsbedienung durch 

den gewerblichen Y!erkehr auf Schiene und Straße in den ersten Jahren nach 
der Währungsreform qualitativ und quantitativ ungenügend war. Die z'Cit" 
zeitweise auf ,allzu niedrigem N inau festgehaItenen 'IStopppreise im Yerkehr 
verhinderten in diesem Bereich eine ähnlich rasche Ausweitung des Angebots 
und Modernisierung der Produktionsanlagen wie in den meisten anderen Be" 
reichen der Wiirtschaft. Der Bund als Eigentümer des größten Yerkehrs" 
unternehmens, der Bundesbahn, hat es zudem nicht verstanden, die Voraus" 
setzungen dafür zu schaffen, daß sich die Bundesbahn aus anderen Quellen 
als der Selbstfinanzierung ausreichende Investitionsmittel verschaffen konnte. 
Der Eigenverkehr mußte dadurch außerordentlich anziehend werden. Hinzu 
kommt, daß Verkehrsleistungen im Gegensatz zu vielen anderen Giitern, bei 
denen die Massenfertigung Voraussetzung für 'Cine rationelle und konkurl'enz" 
fähige Produktion ist, aUch in kleinen Mengen wirtschaftlich produziert werden 
können. Der Uebergang zum W·erkverkehr wurde dadurch besonders leicht. 

b) Die Eisenbahnen können, da ihr Schienennetz längst nicht so stark verzweigt 
ist wie das Straßennetz, im Flächenverkehr nur einen kleinen T'Ci1 aller Ort­
,;chaften bedienen. Die nkht an das Eisenbahnnetz angeschIossenen weit 
entlegenen Ortschaften werden in 'erheblichem Umfang gerade von dem W,erk::: 
nahverkehr mit ,seinen relaHv kleinen Fahrzeugeinheit,en versorgt. Dennoch 
ist häufig ~u hören, daß sich der W,erkverkehr in erster Linie parallel zu den 
dicht befahrenen Schienensträngen, und nicht im Flächenv,erkehr, betätige. 
In Einzelfällen, die in unzulässiger Weise verallgemeinert werden, trifft diese, 
Ansicht sicherlich zu; sie läßt sich jedoch nicht mit den statistischen Daten in 
Einklang bringen. Es war berdts darauf hingewiesen worden, daß im Jahre 
1952 'ein Drittel der von allen Verkehrsmitteln zusammen im Bundesgebiet 
beförderten Gütermenge vom W'erknahverkehr mit einer durchschnittlichen 
Transportweite von 19 km transportiert worden ist. Nur weiter'e 2,6 Proz·ent 
aller Güter wurden im Werkfernverk,ehr mit einer mittler,en Transportweite 
von 170 km befördert. Die w,eitaus wichtigsten Funktionen des Werkverkehrs 
liegen ,also - ungleich ausgeprägter als im gewerblichen Y'erkehr - bei Trans" 
porten über kurze Entfernungen. Entsprechend der wünschenswerten Arbeits" 
teilung zwischen Eisenbahn und Lastkraftwagen liegt der Schwerpunkt der 
Tätigkeit im Werkverkehr bereits 'eindeutig im Orts", Nah" und Flächenver" 
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kehr. - Auf das umfangreiche Thema ,,\'Verkverkehr und Standortstruktur" 
kann hier nicht 'eingegangen werden. 

c) Von den in der Zeit vor 1945 dngeführten und 'erst 1955 beseitigten bes,?nders 
günstigen Kraftfahrzeug"Steuersätzen für schwere Lastkraftwagen sowie von 
der' im Y,ergleich zur Belastung des Benzins niedrigen Diese!ölsteuer sind eben" 
falls kräftige Impulse zur Ausdehnung des Werkverkehrs auf der Straße 
!ausgegangen. Der Staat hat infolge der von ihm selbst festgesetzten 
falschen Y,erteilung der steuerlichen Lasten, die wirtschaftlich als Entgelt für 
die Straßenbenutzunganzusehen sind, selbst maßgeblich zur Ausdehnung 
des Werkverkehrs auf der Straße beigetragen. 

d) Das Tarifsystem der Bundesbahn ist nur unvollkommen den Strukturwand" 
lungen auf dem Yerkehrsmarkt innerhalb der letzten drd Jahrzd1l1te angepaßt 
worden. Das Tarifniveau ist zum T,eil desweg;!n sehr hoch; weil für einige 
Gruppen von Verkehrsleistungen nur sehr niedrige Entgelt;! festgesetzt worden 
sind und insgesamt ein Gleichgewicht zwischen Einnahmen und Ausgaben 'er" 
strebt wird. Das gilt auch für' solche Tarife, für die kaum idas Attribut "ge" 
meinwirtschaftlich" reklamiert .werden kann, etwa für den defizitären Güt:!l''' 
verkehr auf kurze Entfernungen. Die l'arifrcform, von der schon seit mehrJls 
einem halben Jahrzehnt gesprochen wird, ohne daß es bisher zu irgendwelchen 
Entscheidungen und greifbaren Ergebnissen gekommen wäre, könnte den An" 
reiz zur Benutzüng werkeigener Lastkraftwagen im Fernverkehr vermindern. 11) 

e) Die Konzessionsbestimmungen des Staates im Straßengüterfernverkehr haben 
ebenfalls zur Ausweitung des Werkverkehr~ beigetrage~. "Kraftverkeh~s" 
unternehmer, die keine Konzession ,erhielten, meldeten ,e1l1 Gewerbe, m~lst 
einen Baustoffhandel, an und fahren jetzt 'unbekümmert ihren Lastzug weIter 
als W,erkfernverkehrsfahrer im eigenen Unternehmen." 1~) Die Tatsache, daß 
diese Entwicklung fast ausschließlich im Verkehr mit Baustoffen zu beobachten 
ist, sollte zu denken geben. 

f) Die Preisbindungen bei einigen Gütern, wi'e Zucker ~ und Getrei~e, d~e E~n" 
führung von Franko"Stationspreisen, wie etwa bei Zement, sowie dlC Ell1" 
richtung von Fr.achtenausgleichskassen, beispielsweise hei, bestimmten Eisen" 
lind Stahlprodukten, haben ebenfalls einen künstlichen Anreiz zur Ent" 
wicklung des Werkverkd1l's gegehen. Auf Grund fingierter Transporte 
werden in vielen Fällen zu Um'echt Frachterstattungen beansprucht; gegen 
diese Formen des Werkverkehrs wird man auch mit hohen Sondersteuern 
für den W'erkverkehr nicht ankommen. Nur M.aßnahmen, die das Uebel 
unmittelbar ,an der Wurzel fassen, heH'en hier weiter. Als, Beispiel sei das Er" 
stattungsverfahren für Zeinenttransporte mit werkeigenen Lastzügen genannt. 
Die V,ergütungssätze sind vor einiger Zeit wesentlich unter die Tarife VOn 
Bundesbahn und gewerblichem Kraftverkehr herabgesetzt worden. 

Neben diesen atif staatliche Eingriffe oder Unterlas~ungen zurückzafiihrenden 
Impulsen. für den Uebergang zum Werkverkehr .gibtes noc~. eine ganz,e. Rei~e 
natürlicher, in der Eigenart des Werkverkehrs hegender Grunde, auf dle hier 
nur kurz 'eingegangen werden soll. 

11) V gL nn;',h: vValt"r IInmll1, V"r'kdlrslarif" als Ift'nlull~gsmiH':I.. in "Di,'~ Verkehrspolitik in ,l,~r 
öff"ullicJH'n l\rninllng", Verii:f:fent.l,ichllng,~n '],,'!' VolksIVJrls<'haf I,heben (, <'sdlsrha f1, Hand 10 C. 
Dnrmsln,lt o . .T.. S,'il'" 2RR fr. 
4~) IIallllll; Der uulw]'inhbe vVorkvü1'kehr, a, a, 0,. S"ill) 0, 

,Bg. Z 



70 \ValLer Iralllm 

g) ?er. We~kverkehr, insbesondere der mit leichten und mittleren Lastkraftwagen, 
lS,t m VIelem der privaten Nutzung von Personenkraftwagen vergleichbar. 
Ebensowenig, wie öffentliche Verkehrsmittel den privaten P,ersonenverkehr 
'ersetzen können, könnt:nauch die L'eistungen des eng mit dem Betriebs~ 
geschehen verknüpften W,erkverkehrs ganz von den gewerblichen Verkehrs~ 
unternehmen übernommen werden. Der eigene Personenkraftwagen und der 

,_ , .. eigene Lastkraftwagen haben vor allem den Vorteil gemeinsam, daß sie jeder" 
zeit zum Einsatz bereitstehen und erhebliche Zeitgewinne ,ermöglichen. Der 
W,erkverkehrerspart in vielen Fällen besondere Vertreterbesuche, verhilft zu 
einer wesentlichen Rationalisierung, V,ereinfachung und damit Kostensenkung 
im Vertrieb. Im Werkverkehr lohnt sich der Einsatz von Speziallastkraft", 
wagen, die besonders für den Transport der Güter 'eines Unternehmens ein~ 
gerichtet sind, beispielsweise K1esselwagen für Säure 'Oder Bier, Zementsilo~ 
wagen oder Großraumwagen für besonders sperrige Güter, wie Feinblech~ 
packungen oder Bettfedern. Solche Spezialfahrzeuge, die häufig zugleich das 
Be~ und Entladetempo wesentlich steigern helfen, dadurch die Umlaufzeiten 
verkürzen und die Wirtschaftlichkeit steigern, ermöglichen ferner wesentliche 
Ersparnisse bei den Verpackungskosten. Auf Märkten mit plötzlichen und 
heftigen Preisschwankungen können durch r,lschen Einsatz eigener Fahrzeuge 
günstige Einkaufschancen wahrgenommen werden. Für Betriebe, bei denen 
der Produktionspwzeß lerst durch fachmännisches Montieren, Aufstellen oder 
Anschließen beim Kunden abgeschl'Üssen werden kann, ist der Werkverkehr 
kaum zu ersetzen. Beim Abnehmer hilft der W,erkverkehr wegen der mög" 
lichen kurzfristigen Dispositionen Lagerkosten sparen. Viele mOderne Ge" 
schäftslokale sind auf die jederzeitige rasche Belieferung durch den W,erkver" 
kehr abgestellt und weisen ,entspr1echend geringe Lagermöglichkeiten auf. An 
vielen innerstädtischen Baustellen ist die Lagerung größerer M,engen von Bau" 
materialien infolge Platzmangels unmöglich. Auch hier sind Werkverkehrs~ 
fahrzeuge, die ausschließlich für die 'eigenen Bedürfnisse 'eines Unternehmens 
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 Fällen den Ausschlag zugunsten des Werkverkehrs. 1.1) Alles in allem 
muß man den Werkverkehr als eine oftmals unentbehrliche Ergänzung der 
Leistungen des gewerblichen Verkehrs auf Schiene und Straß.e ansehen. 

VII. Vorschläge zur Eingliederung des Werkverkehrs 
in den Gesamtvierkehr 

Die Zeiten, in denen sich der W,erkverkehr stürmisch entwickelte, sind zwar schon 
seit geraumer Zeit vorbei; in den letzten Jahren haben die Beförderungsleistungen 
im W,erkverkehr nur noch geringfügig zugenommen. Dennoch hat der Werb 
verkehr - zu einem wesentlichen Teil unter dem Einfluß staatlicher Eingriffe in 
den V,erkehr - ,einen ungesunden Umfang angenommen. Die Gründe hierfür 
sind im vorigen Abschnitt kurz geschildert worden. Unter diesen Umständen sind 
M.aß.nahmen, die den Werkverkehr einschränken, zu befürworten. Dabei sollte 
davon ausgegangen weräen, daß weder der gewerbliche noch der Werkverkehr 
in irgend einer Form durch staatliche Eingriffe begünstigt wirp. 

(3) "Vpit.p\,c Ilci"pipj,e l~i Linden. a. a. 0., und IIallllll. DeI' ullhuJ.iebtc Werkvprknhr, a. a. 0., S. ü. 
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1. Maßnahmen, die sich geg,en den W,erkvlcrkehr als Ganzles richbn 
a) Die wirks.amste Waffe gegen den W,erkv,erkehr ist die Ldstungsstcigerung 

im gewerblichen Verkehr auf Schiene und Straße. Eine genauc Analyse der 
Gründe, die viele Handels" und Industriebetriebe zum Einsatz eigener Last" 
kr.aftwagen veranlaßt haben, kann wertvolle Aufschlüsse über die Richtung 
dieser Bemühungen geben. 

b) Die Entviicklung des in Deutschland noch wenig eingdührten Kontraktver~ 
kehrs - jener Form des gewerblichen Verkehrs, die dem Werkverkehr am 
nächsten kommt und viele seiner besonderen Vorzüge auf siCh vereinigt -
könnte werkeigene Lastkraftwagen zweifellos in zahlreichen Fällen überflüssig 
machen. Aehnlich wie in den Vereinigt,en Staaten und ähnlich d2r Regelung, 
die zwischen der Bundesbahn und den von ihr ständig beschäftigten Kraft" 
verkehrsunternehmen gctroffen worden ist, sollte der Gesetzgeber besondere 
Bestimmungen für diese Verkehrsart festlegen. 11) 

c) Die gegenwärtige Struktur des Eisenbahngütertarifs begünstigt den \Verb 
verkehr. Das Tarifniveau der Bundesbahn ist überhöht, weil der Betrieb aus 
Mangel an Kapital noch nicht ausr,eichend modernisiert und rationalisiert 
werden konnte, weil zahlreiche politische Lasten getragen werden müssen, abcr 
auch· deswegen, weil T.arife, 'etwa im Nahverkehr oder für den Rücktransport 
von Emballagen, künstlich niedrig gehalten werden, ohne daß dafür gemein" 
wirtschaftliche Gründe angeführt werden können. \X'enn der Bundcsbahn die 

. politischen Lasten abgenommen sowie Tarifauflagen auf ihre Berechtigung 
überprüft und, soweit möglich, abgebaut werden, könnte sich die Bundesbahn 
der Konkurrenz des Werkverkehrs bessererwelwen. Die Ueberprüfung und 
die Reform des Eisenbahngütertarifs müssen daher als eine wichtige Maß" 
nahme zur Beschränkung des Werkverk,ehrs angesehen werden. 
Soweit politische Lasten, unentbehrliche wirtschaftspolitische Tarifauflagen 'und 
die damit verbundenen finanziellen Einbußen die Bahn dazu zwingen, ihr 
T,arifniveau höher festzusetzen, als es der Marktlage entspricht, sollte dem 
W,erkfernvcrkehr eine zusätzliche Abgabe als Zuschlag zu' der siebenprozenti" 
gen Beförderungsteuer auferlegt werden, und zwar in der gleichen Höhe, in 
der sich Korrekturen am Tarifniveau der Bundesbahn als notw'endig ,erweisen. 
Auf diese Weise könnte die Gleichheit der Startbedingungen im \'{T,ettbewerb 
zwischen gewerblichem Verkehr auf Schi,ene und Straße und dcm W'erkverkehr 
hergestellt werden. Wie bereits erwähnt, ist die.im Verkehrsfinanzgesetz vor" 
gesehene sehr hohe Beförderungsteuer für' den W·erkf.ernverkehr nach g.1l1Z 
andercn Grundsätzen 'ermittelt worden; dabei ist das Ziel verfolgt word.en, 
den \XTerkf,ernverkehr möglichst zu unterbinden. 
Abzulehnen wäre dagegen der W,eg, den Werkverkehr außerllllb der Nah" 
zone zu verbieten und Ausnahmen nur in Einzelfällen zuzulassen. 15) Eine 
Fülle neuer Probleme, beispielsweise Festlegung der Kriterien, nach denen 
solche Ausnahmegenehmigungen zu 'erteilen wär,en, würde auf diese W,eise 
aufgeworfen; außerdem würde der Grundsatz der fr,eien Wahl des Transport" 
mittels verletzt. Man wird Napp"Zinn zustimmen müssen, der "der ein" 
schränkenden Besteuerung den Vorzug gegenüber dem härteren Mittel des 
Verbots" gibt: "Verbot schlägt tot, hingegen läßt - ähnlich wie in der Außen" 

H) Vgl. lIa1Ill1l, Schien,} unU Slral~o, a. a. 0., S. 28. . 
Ir,) "V0r];('hrspolit,i.,cho FonlNullgeIl (Il'r, D"Il~s{',lwll !:IlIl()"sl!ahn", 111'1';\\1sg<'gc'1)(,11 von (1,,1' Haupt­
\'l!l'wa\tullg deI' DOllt$"lH'n Bllll,\eshahll. I' runk[llrl Hln,l, S. h. 
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wirtschaftspolitik - eine mäßige. Abgabe die Ueherspringung der Mauer zu, 
wenn die Vorteile dies rechtfertigen." 46) 

-Der W'erknahverkehr s.ollte wegen seiner v.om V,erkehrsgewerbe schwer zu 
übernehmenden Funktionen im Flächenverkehr steuerlich nicht diskriminiert, 
sondern ,eher gefördert werden. 

2. Maßnahmen, die sich gegen bestimmte unerwünschte Formen d,es Werk. 
verkehrs richten 

Bes.ondere Beachtung sollte der Einwirkung ,auf den unerwünschten W,erkv,erkehr 
gewidmet werden, der zweckmäßigerwcise nicht durch allgemeine, sondern durch 
gezielte, an den Entstehungsursachen ansetzenden Maßnahmen bekämpft werden 
sollte. Beispielsweise wäre zu prüfen, inwieweit die auffällige Tatsache, daß viele 
ehemalige Güterfernv,erkehrsunternehmer, die keine Konzession ,erhielten, gerade 
zum Baustoffhandel übergegangen sind, auf die Höhe der Tarife für diese Er:: 
zeugnisse zurückzuführen ist. Ferner wäre zu untersuchen, wie die besondere im 
Getreide" und Zementverkehr zu beobachtenden fingierten Transporte, und damit 
auch zu Unrecht erhobene Ansprüche auf Erstattung von Frachtbeträgen ver:: 
hindert werden können. 

Zusammenfassend ist festzustellen, daß der Staat zahlreiche Maßnahmen zur Ver" 
fügung hat, um den W,erkverkehr in den Gesamtv,erkehr mit dem Ziel <Cinzu" 
.ordnen, die Startbedingungen des gewerblichen und des W,erkverkehrs -einander 
anzugleichen. Bisher hat sich der Staat im wesentlichen darauf beschränkt, mit 
steuerpolitischen Mitteln gegen den W:erkverkehr vorzugehen. Dabei dürfte mit 
einer Beförderungsteuer von 5 pf!tkm für den W,erkfernverkehr sogar die Gr,enze 
üherschritten worden sein, an der die Wettbewerbsbedingungen von gewerb" 
lichem V,erkehr auf Schiene und Straße und Werkverkehr - auch .unter Berück" 
sichtigung der zahlreichen Lasten der Bundesbahn - gl'eich sind. Es ist aber 
offensichtlich auch jene Grenze der Besteuerung überschritten worden, v.on der 
an die Betroffenen mit allen Mitteln .versuchen, der Besteuerung zu ,entgehen. 
Vieles spricht dafür, daß man das Problem Werkverkehr allein mit steuerlichen 
Maßnahmen nicht befriedigend lösen kann. Um so wichtiger ist ,es, daß man sich 
stärker auch der anderen v,erkehrspolitischen Mittel besinnt, auf die im einzelnen 
hin,gewiesen worden ist. 

Beispielsweise hat sich der Staat der Preispolitik 'einstweilen' noch so gut wie 
überhaupt nicht bedient. In dem Maße, in dem die gemeinwirtschaftlichen 
Leistungen der Bundesbahn auf ihre gesamtwirtschaftliche Zweckmäßigkeit und 
Berechtigung überprüft und defizitäre Betriebszweige, soweit möglich, abgebaut 
werden, kann die im Verkehrsfinanzgesdz vorgesehene sehr harte Steuerbelastung 
für den W·erkfernverkehr vermindert werden. Damit würden gl'eichzeitig auch 
die Bestrebungen zur Steuerumg,ehung und Steuertäuschung wirksam bekämpft. 
Es ist zu hoffen, daß die V,erkehrstarife bald in stärker,em Maße als bisher als 
Lenkungsinstrument benutzt werden .. 

Die EigenplJoduktion von Verkehrsleistungen ist nicht nur dne willkommene 
Ergänzung der am Markt angehotenen Transportleistungen; der W,erkverkehr 
ist außerdem ,auchl'in wirksames Mittel, die gewerblichen Transportunternehmen 
zur ständigen Verbesserung ihrer L,eistungen a~zuspornen und eine allzu wilI.,. 

~.6) A. F. Napp-Zilln, EnlC'chpidungsfra,gp;\ der Vel'kphr"l'olitik in grundsiilzJ.idwr und aktueller 
Sicht, ~n "Internationa.les Archiv für Vcrkehrs\Yc~QI;", 6. Jg., '195,1, S. 265. 
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kürliche Prcispolitik der häufig an einem Str.a'ng ziehenden Transportunternehmen 
aller Verkehrszweige zu verhindern. Eine Verkehrspolitik, die auf rationelle und 
billige Befriedigung der Verkehrshedürfnisse in der Volkswirtschaft g,erichtet ist, 
was die Berücksichtigung sozialer, kultureller und standortpolitischer Zi'ele nicht 
auszuschließen braucht, sollte deshalb nicht auf den W,erkv,erkehr als Bundes" 
genossen verzichten, und alles vermeiden, was zu seiner Diskriminierung bei" 
tragen könnte .. Den meisten W,erkv,erkehr treibenden Unternehmen kommt es 
lediglich auf gute und billige Verkehrsleistung,en an. W,erden sie auf dem Markt 
angeboten, so fällt damit der wichtigste Anreiz für den W,erkverkehr fort. Dieser 
Tatsache sollte man sich bei Maßnahmen gegen den Werkverkehr stärker als 
bisher erinnern. 

.,. 


