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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.

Dio Einordnung des Werkverkehrs in den Gesamtverkehr 61

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.



68 Walter ITamm

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.
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Die Koordinierung im Verkehr
Von Dr. A. Heimes, Frankfurt/Main

Seit vielen Jahren, ja schon seit Jahrzehnten, bemiihen sich die Verkehrspolitiker
nicht nur in Deutschland, sondern in allen wirtschaftlich hochentwickelten
Lindern der Welt uin die Losung des Problems einer stérungsfrei funktionieren-
den Koordinierung im Verkehr. Die Auseinandersetzungen iiber diese Frage
nehmen mit der fortschreitenden Entwicklung der neuen Verkehrstriger, ins-
besondere des Kraftverkehrs, in steigendem Umfange aber auch bereits der Luft-
fahrt, immer schirfere Formen an. Die Losungsversuche in den einzelnen Lindern
sind sehr verschiedenartig. Man kann aber wohl feststellen, daf3 es noch nirgends
gelungen ist, zu einem véllig zufriedenstellenden Ergebnis zu kommen.

Diese Tatsache allein beleuchtet schlagartig die hier vorliegenden Schwierigkeiten.
Sie zeigt aber auch die Begrenzungen auf, die dem Verfasser fiir die Behandlung
. dieses anspruchsvollen Themas gesteckt sind, naturnotwendig gesteckt sein
miissen. ' :

Es soll der Versuch unternommen werden, einige der vielleicht wesentlichsten
Ucberlegungen zu einer Koordinierung im Verkehr anzusprechen und damit
einen Diskussionsbeitrag zur Behandlung dieses wichtigen Teilabschnittes aus
dem deutschen Wirtschaftsleben zu leisten.

Warum iiberhaupt Koordinierung?
Der Verkehr wird vielfach als Diener der Wirtschaft bezeichnet. Diese Tatsache
kann aber nicht dariiber hinwegtiuschen, daf3 er selbst ein Teil der Wirtschaft
ist und daf} er damit naturnotwendig auch den Gesetzen der Wirtschaft unter-
liegt. Wir meinen, daf} eine gewisse Verkennung dieser Tatsache iiberhaupt
erst zu den heutigen Schwierigkeiten im Verkchr gefiihrt hat. Die Eisenbahn
hat viele Jahrzehnte hindurch praktisch ein Landverkehrsmonopol besessen.
Einem solchen Monopol gegeniiber konnten die Gesetze der Wirtschaft nur teil-
weise jhre Wirkung durchsetzen. Es bestand nicht der Zwang, wie er fiir die
iibrigen Glieder der Wirtschaft unentwegt gegeben ist, sich mit den Verhiltnissen

am Markt auseinanderzusetzen und sich den Gegebenheiten des Marktes elastisch
anzupassen. Die Eisenbahn entwickelte sich vielmehr weitgehend zu einem In-
strument der staatlichen Wirtschafts-, Sozial- und Kulturpolitik. Auch militirische
Ueberlegungen spielten bei ihrem Aufbau und ihrer Fiihrung eine nicht un-
erhebliche Rolle. '

Die so in jahrzehntelanger Entwicklung gewachsene Eisenbahn sieht sich nun-
mehr seit rund einem Vierteljahrhundert der Tatsache gegeniiber, daf} ein
leistungsfihiger neuer Landésverkehrstriger, nimlich der Lastkraftwagen, neben
ihr entstanden ist, der sich in einer stiirmischen Aufwirtsentwicklung einen
wesentlichen Teil der Landbeférderungsleistungen erobert hat. Das Landvers
kehrsmonopol ging verloren. Manche iiberkommenen Einrichtungen und Auf:
qusur}gen der Monopolzeit haben sich jedoch bis heute erhalten. Zwar hat auch
die Eisenbahn von: der Entstchung des neuen Verkehrstrigers profitiert, indem
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neue Industrien im Rahmen der Kraftverkehrswirtschaft entstanden und die

vorhandenen zusitzliche Auftraggeber erhielten, die auch die Eisenbahn in er-
heblichem Umnfange beschiftigen. Durch die Beschleunigung und Erleichterung
des Zu- und Ablaufs der Schiene wurden auch die eigenen Beforderungsleistun-
gen befruchtet. Der Kraftwagen ist aber im Zuge seiner technischen Vervoll-
kommnung sehr bald der Rolle des Erginzungsdienstes zur Schiene entwachsen
und macht nunmehr der Schiene in weiten Bereichen, sei es im Giiterverkehr
oder Personenverkehr, aufs heftigste Konkurrenz. Nach dem altbewihrten
Grundsatz , Konkurrenz hebt das Geschift” hat diese Entwicklung auch die Eisen+ -
bahn zu immer neuen Leistungen angespornt. Es kann wohl keinen Zweifel dar-
iiber geben, da die Modernisierung auf allen Gebieten des Eisenbahnverkehrs
ohne den Wettbewerbsdruck des Kraftwagens wesentlich zaghafter voran-
geschritten wire. Nutzniefer dieser Entwicklung ist zweifellos die Wirtschaft.
Aus dem Vorhergesagten ergibt sich, dafl die verinderten Marktverhiltnisse,
sumindest auf dem Gebiete der Technik, bereits ihre Wirkung getan haben. Die
Bahn hat versucht, mit den ihr zweckmiBig erscheinenden technischen Mitteln
dem Wettbewerb des Kraftwagens entgegenzutreten. Die Erkenntnis setzt -sich
immer mehr und mehr durch, daf sie auf diesem Wiege weiter fortschreiten muf}
und daf hier noch zahlreiche ungenutzte Moglichkeiten liegen, die Situation der
Eisenbahn im Wiettbewerb zu verbessern. h |

Auf dem technischen Gebiete sind der Eisenbahn kaum Fesseln auferlegt.
Andererseits sind ihr jedoch gewisse Grenzen gesetzt, die sie insbesondere im
gemeinwirtschaftlichen Tarifsystem, verbunden mit der Tarifgleichheit im Raum,
der Betriebs: und Beforderungspflicht und den betriebsfremden Vorbelastungen
sieht. Zweifellos sind hier z.Z. Sonderverhiltnisse gegeben, die nur schwer in
den Rahmen einer Wettbewerbswirtschaft passen. Die offentliche Meinung neigt
heute noch dahin, dafl man die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen der Eisen=
bahn unangetastet lassen muf, weil sich darauf ein Gutteil der deutschen fWirt-
schaftsstruktur und Raumordnung aufbaut. Inwieweit das heute tatsichlich noch
sutrifft und auch fiir die Zukunft gleiche Voraussetzungen erhalten bleiben
miissen, wire durch sorgfiltige Untersuchungen festzustellen. Es mehren sich
jedenfalls die Stimmen, die erkennen, dafl der Kraftwagen einen wesentlichen
Teil der gemeinwirtschaftlichen Wirkungen der Bahn bereits iibernommen hat
und auch aus diesem Grunde an einen Abbau der entsprechenden Verpflichtungen
der Bahn gedacht werden kann. . r

Dic offizielle Verkehrspolitik in Deutschland stellt aber die gemeinwirtschaft
lichen Verpflichtungen der Eisenbahn noch immer in den Mittelpunkt ihrer Ent-
scheidungen und sucht im Wege der Koordinierung die anderen Verkehrstriger
hiernach auszurichten.

Wie koordinieren? ‘ '
Das Wort , koordinieren" enthilt nach unserem Sprachempfinden auch die Forde-
rung nach Gleichbehandlung aller Verkehrstriger. Das Ziel, dem einen Vers
kehrstriger im Wege der Koordinierung eine Vorzugsstellung im Wettbewerb

~zu verschaffen, sollte deshalb von vornherein fortfallen. Es wiirde sonst anstelle

der Koordination eine Subordination der anderen unter die Interessen des bevor=
zugten Verkehrstrigers treten. Offensichtlich unterliegt die Staatsfithrung seht
leicht einem solchen Versuch, da die Eisenbahnen sich durchweg im Staatsbesitz
befinden und sich der Gesetzgeber insoweit vielfach in einer echten Interessen-
kollision befindet. Diese Interessenkollision wird insbesondere auch in der Person
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des Bundesfinanzministers erkennbar, der auf der einen Seite fiir das Defizit
der Bundesbahn aufkommen muf’, wihrend er auf der anderen Seite auch die
notwendigen Mittel fiir die Herstellung der Verkehrswege der iibrigen Verkehrs-
triger bereitzustellen hat, Die Tatsache, dafl diese Mittel, zumindest soweit cs
den Kraftverkehr anbelangt, durch diesen im Wege von Sonderabgaben auf:
gebracht werden, spielt hierbei kaum -eine Rolle.

Das Ziel einer guten Verkehrskoordinierung sollte darin liegen, die Wirt-
schaft auf die beste und billigste Weise mit den notwendi=
gen Verkehrsleistungen zu versorgen., Das Interesse an der Ers
haltung bestchender Verkchrseinrichtungen muf3 gegeniibér diesem primiren
Zweck zuriicktreten, und alle Koordinierungsmaflnahmen soliten darauf aus-
gerichtet sein, diesem Ziele im zeitlichen Ablauf mdglichst nahe zu kommen.

Diese Forderung enthilt aber bereits ein festes Programm, das man am besten im
Rahmen cines freien Wettbewerbs unter den Verkehrstrigern verwirklichen kann.
Das wiirde allerdings Koordinierungsmal3nahmen weitgehend unnétig machen.
Kann nun dieser freic Wettbewerb im Verkehr Platz greifen oder welche Momente
stehen dem entgegen?

Wenn man einmal die historische Entwicklung im Verkehr auf den Kopf stellt
und davon ausgeht, daf} der Lastkraftwagen vor des Eisenbahn dagewesen wire,
dann wire zweifellos folgendes Bild gegeben: Der Lastkraftwagen wiirde zunichst
auf primitiven und dann immer besser ausgebauten Straflen das Land erschlieflen.
Erst wenn der Verkehr in bestimmten Relationen einen Umfang erreicht hitte,
der den Bau einer Eisenbahn rentabel erscheinen liefle, wiirde man an die Er-
richtung einer Eisenbahnverbindung denken. Wahrscheinlich wiirde die Eisen-
bahn in solchen gut frequenticrten Verkehrsbeziehungen dem Lastkraftwagen
erheblich Abbruch tun, weil er hier mit héheren Selbstkosten rechnen miiflte:
als die Eisenbahn. Die Eisenbahn wiirde sich bei dem Aufbau ihres Netzes aber
auf die Hauptverkehrsrelationen beschrinken und niemals daran denken, ein
Fisenbahnnetz etwa in der Dichte aufzubauen, wie wir es in den europiischen
Lindern als Folge davon vor uns sehen, daf} eben die Eisenbahn vor dem Last-
kraftwagen erfunden wurde. Die Richtigkeit dieser Unterstellung ergibt sich im
iibrigen aus dem Verfahren unterentwickelter Linder, die selbstverstindlich nicht
daran denken, ein Eisenbahnnetz nach dem iiberkommenen System aufzubauen.
Der Wettbewerb Schiene—Strafle wiirde sich in cinem solchen Falle ohne
Storungen fiir die Gesamtwirtschaft automatisch nach marktwirtschaftlichen
Gesichtspunkten regeln kdnnen.

Anders ist es leider in den modernen Industriestaaten. Hier hat die umgekehrte
Reihenfolge der Entwicklung in Jahrzehnten eine Wirtschaftsstruktur geférdert,
die mit dem Bestehen der Eisenbahn verbunden und von ihrer Tarifpolitik mehr
oder weniger abhingig ist. Die Einfithrung des freien Wettbewerbs zwischen
Schiene und Strafle wiirde hier wesentliche Verschiebungen ergeben, deren Wir-
kungen im einzelnen schwer iibersehbar sind. Es kann aber nichts dariiber hins
wegtiuschen, daf} die Eisenbahn unter dem Einfluf} des Wettbewerbs des Krafts
wagens bereits einen erheblichen Teil des Weges zu einer Wettbewerbswirtschaft

im Verkehr gegangen ist, und es spricht vieles dafiir, daf sie auch in Zukunft ' ‘

geneigt ist, diesen Weg weiter zu gehen. Ein besonders eklatanter Beweis dafiir
ist z.B. in der starken Zusammendringung der Wertklassenstaffel im DEGT
zu schen. Eine weitere moglichst kaufminnische Gestaltung des Verkehrs mit

der Erstellung kostenniherer Tarife kann $konomisch nur als sinnvoll angesehen
werden. :

+
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Wenn man solche Gedankenginge vertritt, mufl man sich freilich klar dariiber
sein, dafd eine solche Entwicklung nur Schritt fiir Schritt und nach sorgfiltiger
Ueberlegung jeder Einzelphase vor sich gehen darf, um nicht unliebsame Ueber-
raschungen, d.h. untragbare Auswirkungen auf die betroffene verladende Wirt-
schaft, zu erleben. Man kann auch die Augen nicht vor der Tatsache verschlieen,
da im Verkehr selbst manche Voraussetzungen fiir ein einwandfreies Funktio-
nieren des Mechanismus eines freien Verkehrs fehlen. Wir haben oben fest-
westellt, daf die Eisenbahn kein Landesverkehtsmonopol mehr besitzt. Sie besitzt
aber das Schienenmonopol, welches ihr gegenitber der Kundschaft eine markt
beherrschende Stellung verleiht. Mit Hilfe dieses Schienenmonopols verfiigt die
Fisenbahn iiber rund 60 vo des Verkehrsbesitzes. Solche Tatsachen bieten eine
schlechte Voraussetzung fiir einen gut funktionierenden freien \erttbew‘erbli{n
Verkehr. Der globale Ausgleichjim Rahmen der Bahn gibe ihr auflerdem die
Moglichkeit, die anderen Verkehrstriger durch Kampftarife aus der Bedienung
bestimmter Verkehrsrelationen oder Giiterarten auszuschalten. Im Wege von
Koppelungs- und Mindestmengentarifen kénnte die Bahn in Ausnutzung ihrer

marktbeherrschenden Stellung mafgebende Giiterstréme monopolartig an sich
binden.

In diesem Zusammenhang ist auch die Beférderungspflicht der Eisenbahn zu
sehen, die wir als notwendige Folge des Schienenmonopols auch in einer freien
Wettbewerbswirtschaft im Verkehr fiir verford‘er]j.ch halten. Man kann ghnehgn
dariiber streiten, ob die Beforderungspflicht fiir die Eisenbahn eine Last ist. Ein
Aufgeben dieser Verpflichtung wiirde die Verladerschaft der Eis‘enb.ahn gegens
iiber jedenfalls in eine sehr unangenchme Lage bringen, da die \W1rt.s.ch.aft im
Gegensatz zu den Verhiltnissen im Kraftverkehr hier eine Ausweichmgglfchkegt
nicht besitzt. Wihrend der Wirtschaft beim Kraftverkehr die Auswahlmoghchk?lt
zwischen einer groflen Zahl konkurrierender Transportunternehmer gegeben ist
und sie auflerdem die Moglichkeit hat, sich selbst Lastziige anzuschaffen .und
sogar ihre Giiter im Werkverkehr selbst zu befordern, kann sie nicht auf einen

. eigenen z.B. in der Rohstoffbeférderung besonders billigen Schif_c\:nenvverkehr

ausweichen,

NWir sehen also, daff die Herstellung einer freien Wettbewerbswirtschaft im
Verkehr auch dann nur bedingt méglich ist, wenn man die Auswirkungen (c;.er;
selben gegeniiber der verladenden Wirtschaft in Kauf zu nehmen ber‘el‘.t wire.
Da auch letzteres, zumindest fiir die Verhiltnisse in Deutschland, zur Zeit _mcht
fiir mdglich gehalten wird, wird man auf die volle Liberalisierung als automat}:schves
Mittel zu einer Verkehrskoordination zumindest vorliufig verzichten miissen.

Eine solche Feststellung schlieBt aber nicht aus, daf sich die Koordinierungs-

politik eine méglichst weitgehende Verwirklichung von Marktgesichtspunkten
zum Ziele setzt.

Obwohl dic Voraussetzungen im Verkehr der einzelnen Linder sehr vcrschi‘e‘dex};
artig sind, bemiiht man sich seit Jahren, auf internationaler Ebene MaBstab:e fiir
cine Koordinierung im Verkehr zu finden. In seiner Sekretariatsnote hat der
Binnenverkehrsausschufl der Wirtschaftskommission fiir Europa einen bemerkens-
werten und umfangreichen Bericht zu dieser Frage zusammengestellt. Die Note
beschrinkt sich allerdings im wesentlichen darauf, die Probleme aufzuzeigen und
cine Voranalyse zu bringen. Sie arbeitet zuniichst zwei Moglichkeiten der Koor-
dinierung, nimlich die autoritire Koordinierung und die tanif-
liche Koordinierung, heraus. Bei der autoritiren Koordinierung wird
die Wah! des Benutzers beziiglich des Verkehrsmittels durch verwaltungsmiflige
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Mafinahmen beschrinkt, wihrend die tarifliche Koordinierung die Wahlfreiheit
offen 14B3t, jedoch durch geeignete Beférderungstarife versucht, die Entscheidung
des Verkehrsnutzers mit den Interessen der Gesamtheit in Einklang zu bringen.
In dem Bericht wird der letzteren Methode der Viorzug gegeben, wobei auf ent-
sprechende Beschliisse des Binnenverkehrsausschusses und auch auf eine gleich-
artige Stellungnahme der Internationalen Handelskammer verwiesen wird.

Auch wir sind der Meinung, dafl man die Wahlfreiheit des Verkehrsnutzers
beziiglich des Verkehrstrigers unter allen Umstinden in jeder Koordinierungs-
politik unangetastet lassen mufl. Die Tarifpolitik sollte hierbei so gestaltet werden,
daf} bei jedem Verkehrstriger die Gesamtausgaben durch die Gesamteinnahmen
gedeckt werden. Zu den Gesamtausgaben gehdren, soweit der Verkehrsweg nicht
selbst unterhalten wird, auch die anteiligen Kosten des Verkehrsweges. Gleiche
Startbedingungen sollten auch auf den anderen Gebieten hergestellt werden, wie
beispielsweise in der Besteuerung. Betriebsfremde Lasten, denen nicht auch die
{ibrigen Verkehrstriger in dhnlicher Weise unterworfen sind, verschieben die
Wettbewerbsvoraussetzungen und verstoflen gegen den Grundsatz der gleichen
Startbedingungen. Sie sollten unmittelbar durch die zustindigen Ressorts des
Staates iibernommen werden. Bei den gemeinwirtschaftlichen Lasten ist zunichst
zu priifen, ob sie unter den verinderten Wettbewerbsverhiltnissen und im Hin-
blick auf die inzwischen eingetretene Entwicklung auf dém Gebiete der Wirtschaft
und des Verkehrs noch notwendig sind. Sie sollten weitgehend in der Weise ab-
gebaut werden, dafl iiberall kostennahe Tarife ihre Verwirklichung finden. Soweit
ein Rest an gemeinwirtschaftlichen Belastungen erhalten bleiben mufl; ist zu
priifen, inwieweit hierin unter Beriicksichtigung aller Zusammenhinge cine ein-
seitige Belastung gegeniiber den anderen Verkehrstrigern zu sehen ist. Sofern
und soweit das tatsichlich der Fall ist, miiflte ein finanzieller Ausgleich erfolgen,
um auch insoweit den Grundsatz der gleichen Startbedingungen zu verwirklichen.
Die Sekretariatsnote der ECE kommt zu dem Schluf, daf} eine Angleichung der
Startbedingungen nicht geniigt, um eine zweckvolle Koordinierung herbeizu-
fiithren. Aufler der Befiirwortung einer stirkeren Angleichung auch der Eisen-
bahntarife an die Selbstkosten — einschliellich einer riumlichen Differen-
. zierung — hilt die Note eine Konzentration des Eisenbahnnetzes, die SchlieBung
von Nebenbahnstrecken ebenso fiir notwendig wie die erhebliche Reduzierung
der Zahl der Bahnhofe. Die Eisenbahn soll insoweit handeln wie ein Verkehrs:
unternehmen und nicht wie ein Monopol.
Beziiglich der Ordnung des Verhiltnisses zum Wasserweg wird -einc Stabili-
sierung und Regulierung der Frachten fiir zweckmiflig gehalten. Der Bau ncuer
und die Modernisierung vorhandener Wasserstraflen wird — dann auch ohne
Riicksicht auf die anderen Verkehrstriger — aber auch nur dann — fiir zweck-
miflig gehalten, wenn unter Beriicksichtigung der Verzinsungsz und Amortiz
sationskosten hierdurch billigere Beférderungskosten als bei den vorhandenen
Verkehrstrigern erzielt werden kdnnen.
Fiir die deutsche Koordinierungspolitik diirften cinige Bemerkungen beziiglich
des Kraftverkehrs von besonderem Interesse sein. Das Sekretariat der ECE tritt
fiir eine Begrenzung der Fahrzeuggréflen mit Riicksicht auf die Sicherheit und
Bequemlichkeit der anderen Straflenbenutzer ein. Tragender Gesichtspunkt soll
- aber auch hier die Notwendigkeit sein, die Selbstkosten des Straflenverkehrs so
niedrig wie moglich zu halten. Eine Herabsetzung der Abmessungen im Interesse
einer Erleichterung der Wettbewerbslage der Eisenbahn wiirde die Kosten des
Verkehrs kiinstlich verteuern und damit ¢inem ‘der Hauptzwecke der Koordinie-
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rung entgegenwirken. Das gleiche gilt fiir Beforderungsverbote, wie sie iin
Straflenentlastungsgesetz vorgesehen sind. Sie wiirden den Grundsatz der Wahl-
freiheit des Verkehrsnutzers verletzen. Auch das Sonntagsfahrverbot, das sich
eindeutig als Begiinstigung der Bahn darstellt und von dem diese auch in ihrer
Werbung reichlich Gebrauch macht, diirfte nach den Grundsitzen der ECE-Note
als Koordinierungsmittel ausschalten.

Einer Koordinierung im Wege der Tarifparitit zwischen Schiene und Strafle steht
der Bericht skeptisch gegeniiber. Es wird als schwierig betrachtet, ein dhnliches
System in Landern zu verwirklichen, in denen die Zivildisziplin vielleicht weniger
stark ist als in Deutschland. Man hilt in diesem Falle auflerdem ieine Ausgleichs-
kasse fiir erforderlich. Diese Moglichkeit, fiir deren Verwirklichung bei uns
bereits sehr negative praktische Ergebnisse vorliegen, wird offensichtlich iibers
schitzt. Es wird aber vor allem befiirchtet, dafl bei einer Tarifgleichheit der
.V(/fer}l:verkehr den Rahm abschépft und damit eine unerwiinschte Ausdehnung
erfihrt.

Der Bericht lehnt fiir den Werkverkehr sowohl eine Kontingentierung als auch
eine Konzessionierung ab. Dagegen hilt er ein Lizenzverfahren nach dem hollin-
dischen Muster fiir zulissig. Bei diesem Verfahren mufl bekanntlich der Zu-

lassung eine Verhandlung mit den gewerblichen Verkehrstrigern vorausgzhen.

Die Lizenz soll nur gewihrt werden, wenn dadurch das Interesse an einer ges
ordneten Versorgung der Wirtschaft durch die dffentlichen Verkehrstriger nicht
verletzt wird. Wir glauben einen gewissen Widerspruch darin zu erkennen, daf}
demgegeniiber die Kontingentierung und Konzessionjerung fiir den gewerblichen
Kraftverkehr, wenigstens in der Fernzone, als Mittel der Koordinierungspolitik
grundsitzlich anerkannt wird. Vielleicht denkt man hier an einen Einsatz der
Steuerpolitik, die in der Konzeption des Berichtes keine Ablehnung erfihrt.
Zweifellos handelt es sich bei der ECE-Studie um die bisher umfassendste Dar=
stellung dés Problems der Koordinierung. Besonders bemerkenswert und klar
ist das Ziel der Koordinierungspolitik dargestellt. Es wird darin erblickt, dafl
jedes Verkehrsmittel dort zum Einsatz kommt, wo es die beste Leistung zu den
geringsten Kosten erbringen kann. Hierbei sollen alle Nebenkosten, wie Zuz
und Ablauf, Verpackungsersparnis, Zeitgewinn, Bequemlichkeit, Kapitalein-
sparung wegen geringerer Lagerhaltung u. a. beriicksichtigt werden. Eine auf ein
solches Ziel ausgerichtete Koordinierungspolitik wird man bejahen miissen. Wir
wollen aber nicht verhehlen, dafi der Bericht auch einige deutliche Mingel auf-
weist. Es ist nicht moglich, im Rahmen dieses Aufsatzes auf alle diese Mingel
niher einzugehen. Wir halten aber z. B. die Unterstellung, dafl bei einem mach
Herstellung gleicher Startbedingungen durchgefiihrten freien Wettbewerb ein
Verkehrstriger, nimlich die Schiene, im Laufe der Zeit ganz verschwinden konnte,
fiir abwegig. Deshalb sind auch alle auf einer solchen Hypothese aufgebauten
Schlufifolgerungen unhaltbar. Eine gut gefiihrte Eisenbahn wiirde in einem
solchen Falle ihre Wettbewerbschancen erkennen und zielbewuflt nutzen. Im
grofistromigen Verkehr auf weitere Entfernungen, auch heute das Herzstiick von
rentablen Eisenbahnleistungen, ist die Bahn von keinem anderen Verkehrsmittel
zu schlagen. Der Bericht zeigt auch sonst wirksamne Méglichkeiten einer Rationaliz
sierung der Eisenbahnen auf.

Wir kénnen auch der Erwigung nicht folgen, dafl eine Koordinierung dadurch
mbglich wire, dafl die fixen Kosten aller Verkehrstriger vom Staate getragen und
die Verkehrstarife ntr auf den variablen Kosten aufgebaut werden. Ein solches
System erscheint uns besonders dann wirtschaftsfremd, wenn man die fixen Kosten
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anschlieflend nach einem gleichmifligen Schliissel auf alle Verkehrstriger vers
teilen wollte. Das wiirde nach unserer Auffassung einer Kostenverfilschung
gleichkommen und damit den selbst erklirten Koordinierungszielen entgegens
stehen. Der Unterschied in den festen Kosten muf} sich im Wettbewerb ebenso
auswirken wie derjenige bei den variablen Kosten. Die Verwirklichung dieses
Systems kénnte deshalb nur auf eine unnatiirliche Begiinstigung cines Verkehrs-
trigers, ndmlich der Eisenbahn, hinauslaufen. Da hier die hdheren fixen Kosten
- liegen, kime das auf eine Subventionierung durch die anderen Verkehrstriger,

besonders den Kraftverkehr, hinaus. Es bedarf keiner besonderen. Begriindung,.

daf} ein solches Verfahren abzulehnen ist.

Abschlielend diirfen wir feststellen, dafl nach unserer Meinung der ECE-Bericht
die erste ziemlich geschlossene Darstellung der Koordinierungsprobleme bedeutet.
Er bietet cine Fiille von Anregungen fiir die Behandlung des Themas. Manche
Ueberlegungen haben einen stark theoretischen Charakter. Insgesamt scheinen
die Verfasser der Notwendigkeit, iiberkommene Auffassungen abzuschiitteln,
nicht immer ganz gerecht geworden zu sein. Es kann erwartet werden, daf8 sich
an diesem Bericht die Diskussion neu entziindet. Vielleicht werden dabei doch
Ldsungen gefunden, die den proklamierten Zielsetzungen einer guten Koordinies
rung gerecht werden. '
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Die Auigaben der Bundesanstalt
filr den Giiterfernverkehr und ‘ihre Durchsetzung
Von Erich Eichhoff,

. Prisident der Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr

Nach dem Giiterkraftverkehrsgesetz (GiitKG) ist die Bundesanstalt fiir den Giiter-
fernverkehr (BAG) ,zur Herstellung und Gewihrleistung der Ordnung im
Giiterfernverkehr innerhalb seiner verschiedenen Zweige und im Verhiltnis zu
anderen Verkehrstrigern® errichtet worden, Wie diese Ordnung aussehen soll,
hat der Gesetzgeber in den Vorschriften des GiiKG genau umrissen. '

Die Beforderung von Giitern fiir andere, d.h. gewerblichen Giiterfernverkehr
darf nur der Unternehmer betreiben, der im Besitz einer Genehmigung ist. Dafiir
muf} er den Nachweis seiner fachlichen und persénlichen Eignung, sowie seiner
finanziellen Leistungsfihigkeit erbringen. Die Genehmigung wird jeweils fiir
ein bestimmtes Motorfahrzeug erteilt, das auf den Namen des Transportunters
nehmers zugelassen sein und ihm gehéren muff. Im Mébelfernverkehr bedarf
auch der ‘Anhinger einer Genehmigung., Die Zahl der Genehmigungen im
Bundesgebiet und in Westberlin ist beschrinkt. Der Fahrzeugpark ist statistisch
zu erfassen, Die Entgelte im Giiterfernverkehr sind Festpreise (Reichs-Kraft-
wagen=Tarif = RKT). In den Frachtsitzen ist eine Beférderungsteuer in Hohe
von 6,542 % der Bruttofracht enthalten. Ueber die Leistungen des Giiterferns
verkehrs ist als Grundlage fiir verkehrspolitische Entscheidungen ein statistischer
Ueberblick zu schaffen. Der Werkverkehr — seine genaue Begriffsbestimmung
findet sich im § 48 GiiKG — kann sich uneingeschrinkt bewegen, doch darf
er Giiter fiir andere nicht beférdern. Kraftwagen mit einer Nutzlast von mehr
als 4 t und Zugmaschinen' iiber 55 PS sind, soweit sie im Werkfernverkehr vers
wendet werden, bei der BAG anzumelden. Dariiber hinaus sind alle Fernfahrten
zur statistischen Erfassung anzugeben, Die Beforderungsteuer betriigt seit dem
1.6.1955 3 DPfg/tkm und ab 1. 10, 1956 4 DPfg/tkm. Eine ‘Erhdhung auf
5 DPfg/tkm tritt ab 1. 4. 1958 in Kraft. L

Fiir den gewerblichen Verkehr wie fiir den Werkfernverkehr mit Fahrzeugen
iiber 1t Nutzlast gelten bestimmte Vorschriften iiber mitzufiihrende Beférde-
rungs- und Begleitpapiere und Fahrtenbiicher. -

,,Herstellung und Gewihrleistung der Ordnung im Giiterfernverkehr!” Wihrend
das Gesetz mit dieser umfassenden Formulierung der BAG eine umfassende Auf-
gabe zu stellen scheint, gesteht es ihr jedoch im wesentlichen nur die Befugnis
zu, Verstofle gegen ‘die einschligigen Vorschriften festzustellen und den Ge-
nehmigungsbehdrden zur weiteren Veranlassung zu melden. 'Lediglich fiir die
Durchfithrung des Tarifausgleichs ist die BAG selbst verantwortlich, wenn ihre
Priifung eine Abweichung vom Tarif ergeben hat. Das Gesetz hitte richtiger von
einer , Mitwirkung” an der Herstellung der Ordnung gesprochen. Dieser ,,Mit-
wirkung® kommt jedoch in der Praxis eine grofiere und stets steigende Be-
deutung zu. : : i
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Aufler der ,,Ueberwachung der Beférderung-von Giitern im Fernverkehr" gehort
n;?cl'l S 54 Abs. 1 GiiKG zu den Aufgaben der BAG die Beratung des Bundos-
ministers fiir Verkehr bei verkehrs- und tarifpolitischen Mafinahmen.

Fafit man die gestellten Einzelaufgaben, von denen noch zu sprechen sein wird,
zusammen, so hat sich die Titigkeit der BAG in erster Linie darauf zu konzen-

{)r.ieaen, ungenchmigten Giiterfernverkehr und Tarifunterbietungen zu unter-
inden,

Auf welche Weise versucht die BAG thre Aufgabe zu 18sen?

Im Gebiet der Bundesrepublik Deutschland werden zur Zeit iiber 5000000 Be-
forderungen jihrlich im gewerblichen Giiterfernverkehr durchgefiihrt, an denen
rund 12000 Giiterfernverkehrsunternéhmer mit rund 24500 Kraftfahrzeugen be-
teiligt sind, Mehrere tausend Spediteure und mehrere zehntausend Betriebe der
verladenden Wirtschaft sind die Auftraggeber der Transportunternzhmer. Etwa
40000 Unternehmer des Nahverkehrs mit rund 60—80000 Lastkraftwagen diirfen
keine Fernfahrten durchfithren, Tausende von Werkverkehrsfahrzeugen wiirden
wirtschaftlicher eingesetzt werden kénnen, wenn sie auch Giiter fiir Dritte be-
fordern diirften, was aber die Bundesanstalt zu verhindern hat.

So sieht das grofle Titigkeitsfeld der BAG aus. Aus der Fiille der Einzelauf-
gaben sollen nur einige besonders belcuchtet werden.

1. Frachtbriefkontrolle

Ueber fiinf Millionen Frachtbriefe jihrlich sind zu kontrollieren. Bei Unter-
bietungen ist der Frachtausgleich herbeizufiihren. Der Unternehmer ist gesetz-
lich verpflichtet, der Bundesanstalt monatlich die fiir die Tarifiiberwachung er-
forderlichen Unterlagen vorzulegen, und zwar entweder direkt oder iiber eine
Frachtenpriifstelle, Von der letzten Moglichkeit machen etwa 99 % der Unters
nehmer Gebrauch. Im einzelnen sind cinzureichen fiir jede Sendung der zu-
gehorige Originalfrachtbrief, eine sogenannte Monatszusammenstellung, die eine
Aufstellung samtlicher im Giiterfernverkehr durchgefithrten Beférderungen dar-
stellt und die Fahrtenbuchabschnitte, aus denen jede Bawegung des Fahrzeuges
hervorgeht. Aus diesen Unterlagen 1if3t sich cin liickenloses Bild iiber den Ein-
satz jedes cinzelnen Kraftfahrzeuges gewinnen. Da diese Unterlagen der Er-
rechnung der Beforderungsteuer und der BAG-Umlagen dienen, werden sie als
Steuererklirungen im Sinne der AO angeschen. Die Priifung erstreckt sich ein-
mal auf die Ausfiillung der Papiere, ob sich die Transporte im Rahmen der er-
teilten Genehmigungen hielten, ob die Eintragungen im Fahrtenbuch, Frachtbrief
und in der Monatszusainmenstellung iibereinstimmen. Den wesentlichen Teil
" macht jedoch die Frachtenpriifung aus, d. h. ob die richtigen dem Versand: und
Bestimmungsort nichstgelegenen Tarifbahnhéfe gewihlt sind, ob der der Inhalts-
angabe entsprechende Regeltarif oder Ausnahmetarif angewendet ist, ob das
frachtpflichtige Gewicht stimmt, ob die Frachtausrechnung richtig ist, ob Neben-
gebiihren oder Zuschlige beriicksichtigt sind: Es wird die tarifliche Richtigkeit
insgesamt iiberpriift, ‘

,Samtliche Verstdfle gegen die Tarifvorschriften werden der BAG von den
Frachtenpriifstellen gemeldet, Die Frachtenpriifstellen unterliegen einer stindigen
Kontrolle der Bundesanstalt. Abgesehen von Aufklirungsschreiben und Hin-
weisen auf die gemachten Fehler fithrt die Frachtenpriifstelle den zivilrechtlichen
Frachtausgleich nur dann durch, wenn sie vom Unternehmer ausdriicklich dazu
ermichtigt ist. Im anderen Falle fordert sie den Frachtfiihrer, wenn er zuwenig
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erhoben hat, auf, den Differenzbetrag nachzufordern, bzw. zuriickzuzahlen, wenn
er zuviel erhalten hat. Kommt der Anspruchsberechtigte der Verpflichtung zum
Frachtausgleich nicht nach, geht die Forderung kraft Gesetzes auf die Bundes-
anstalt iiber, Diese Rechtsfolge tritt ebenfalls ein, wenn der Tarif vorsitzlich
umgangen wird. Durch diese Vorschrift wird erreicht, daf} derjenige, der den
Tarif unterboten hat, d. h. der auf den vollen Preis von vornherein verzichtet
hat, aus der Ueberwachungstitigkeit der Bundesanstalt. nicht noch finanzielle
Vorteile zieht, Unabhingig vom Frachtausgleich stellt die BAG einen Bufigeld:
antrag wegen Tarifverstofles an dié¢ Obere Verkehrsbehorde.

In rund 5% aller Befoérderungsvorginge miissen Unterschiedsberechnungen er-
stellt werden. Der damit verbundene Arbeitsanfall ist bei rund 270 000 Fillen (im
Jahre 1955) erheblich. Es waren Frachtbetrige von ca. 8,1 Mill. DM, dic auf diese
Weise nacherhoben oder zuriickgezahlt 'wurden. Das sind 0,6 % des Gesamt-
umsatzes des gewerblichen Giiterfernverkehrs., Diese Ziffer darf jedoch nicht
dariiber hinwegtiuschen, dafl die wirkliche Zahl der Unterbietungen gréfler ist.
Alle Tarifunterbietungen lassen sich mit dem derzeitigen Ueberwachungsapparat
nicht aufdecken. Wenn aber der Tarifdruck nachweislich nachgelassen hat, darf
unterstellt werden, dal — neben dem Anteil, den der Konjunkturansteig daran
hat — auch die Titigkeit der BAG ihren Teil dazu beigetragen hat.

2. Straflenkontrolle “©

Die Frachtunterlagen allein im Rahmen der Tarifiiberwachung zu priifen, geniigt
nicht, Es muf} verhindert werden, dafl Fahrten unterschlagen und nicht ab-
gerechnet werden, Es muf3 durchgesetzt werden, dafl die Vorschriften iiber die
Ausfiillung und Fiihrung der Beférderungs- und Begleitpapiere befolgt werden.
Diese Funktion erfiillen die Straflenkontrollen. Die Transportunternehmer miissen
Frachtbriefe und Fahrtenbiicher mitfiihren, die bereits vor Antritt der Fahrt aus-
zufiillen sind. Die Eintragungen miissen so vorgenommen sein, dafl sie nicht
auszuradieren sind, und zwar miissen sowohl im Frachtbrief als auch im Fahrten-
buch Giiterart, Gewicht, Abgangs: und Bestimmungsort angegeben sein. Die
Straflenkontrollen werden im Bundesgebiet und Westberlin auf allen Straflen
zu jeder Tagess und Jahreszeit durchgefithrt. 71- Kontrolleure, die mit Volks- .
wagen ausgeriistet sind, befinden sich stindig im Einsatz. Acht weitere verteilen
sich auf zwei Wiegekommandos, denen transportable moderne Raddruckwaagen
zur Verfiigung stehen, Die Kontrolleure arbeiten mit der Polizei eng zusammen.
Wihrend jene die Fahrzeuge anhilt und sie auf die Verkehrssicherheit hin kon-
trolliert, iberpriifen die Kontrolleure die Beférderungsunterlagen auf Ausfiillung
und Tarifeinhaltung. In der. Mehrzahl der Fille wird auch die Ucbereinstimmung
mit der Ladung gepriift. Sofern die Verhiltnisse es gestatten, erfolgt eine Ver-
wiegung auf transportablen oder stationiren Waagen. Beanstandungen werden
in *'sogenannten Kontrollberichten erfat und von den Auflenstellen der BAG
ausgewertet, : C

Die Kontrollen passen sich den jeweiligen Verhiltnissen an. Entweder schalten
sich die Kontrolleure in den Kontrollplan der Polizei ein, oder sie fahren Streifen
bis in die entlegensten Landesteile. Fiir Grofikontrollen werden sie aus mehreren
Lindern zusammengezogen, um bestimmte Transporte wie Holz, Bims, Citrus-
friichte, Getreide, Zement besonders zu iiberwachen, oder aber den Verkehr be-
stimmter Gebiete zu iiberpriifen, Bei solchen Komplexpriifungen werden bis
zu 10000 Fahrzeuge kontrolliert, Solche Straflenkontrollen eignen sich besonders
dazu, unangemeldete Werkfernverkehrsfahrzeuge und Zuladungen fiir Dritte im -
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Werkverkehr zu entdecken, Fernfahrten mit nichtgenehmigten Fahrzeugen zu
ermitteln, Gewichtsmanipulationen und Ueberladungen aufzuspiiren.

Im Bundesgebiet und in Westberlin wurden 1954 und 1955 etwa je 230000 Kraft-
fahrzeuge kontrolliert, Die Beanstandungsquote belief sich auf 30 % im Jahre
1953, 17 9 im Jahre 1954 und 19,5 % im vergangenen Jahr. Diese Zahlen mdgen
die Wirkung, aber auch die Bedeutung der Straflenkontrollen unterstreichen.

3. Betriebspriifung

In der Betriebspriifung ist der BAG das wirksamste Mittel in dic Hand gegeben,
vor allem in gréfiere Komplexe von Tarifunterbietungen einzusteigen. Das Gesetz
ermichtigt nimlich die Bundesanstalt, Ermittlungen bei allen Personen anzustellen,
die mit der Versendung von Giitern auf der Strafle zu tun haben. Das kénnen
sein: Transportunternechmer, Absender, Empfinger, Spediteure, Vermittler, son-
stige Beteiligte, vor allem diejenigen, bei denen Verdacht auf Ausiibung un-
genehmigten Giiterfernverkehrs besteht. '

© Zu diesem Zweck ist die BAG berechtigt, nicht nur Einblick in die Frachtunter:
lagen, die Frachtbriefe, Lieferscheine, Bordereaux usw. zu nchmen, sondern auch

die Buchhaltung und Korrespondenz einzusehen. Ja, in besonderen Fillen sind .

sogar Wirtschaftlichkeitspriifungen mit Rentabilitits: und Finanzvergleichen mog-
lich. Soweit nicht Verstéfle gegen das GiilKG festgestellt werden, entstehen aus
den Betriebspriifungen keine Nachteile, Die Bundesanstalt ist zu strenger Ge-
heimhaltung verpflichtet und achtet genauestens darauf, dafl das Vertrauen, das
sie in allen Kreisen der Wirtschaft gefunden hat, nicht getriibt wird. Ausgelst
werden Betriebspriifungen durch die Feststellungen bei Straflenkontrollen oder
bei der Frachtenpriifung, durch Anzeigen von Verbinden, Dritten oder von Be-
hérden. Besonders wirksam ist die Betriebspriifung, wenn vorsatzlich begangene
Tarifunterbietungen festgestellt werden. Die Einziehung von Differenzbetrigen
zugunsten der Bundesanstalt ist zwar nur c¢in Mittel des zivilrechtlichen Fracht-
ausgleichs, aber es ist fiir den Auftraggeber, der nun nachzahlen muf}, von be-
sonders heilsamer Art. In diesem Zusammenhang sei darauf hingewiesen, dal}
diese -Betrige nicht aus fiskalischen Griinden, sondern lediglich-in Verfolgung
_der Ordnungsaufgabe eingezogen werden. Sie dienen im iibrigen dazu, die Bei-
trige und Umlagen im kommenden Jahr zu ermifligen.

In den Jahren 1954 und 1955 sind etwa je 3500 Betriebspriifungen idurchgefiihrt
worden. lhre Auswertung erstreckt sich nicht nur gegen die unmittelbar Be-
troffenen, sondern der Einzelauswertung folgen hiufig Verhandlungen mit den
zustindigen Verbinden und Organisationen, um wenigstens hier und da die Be-
seitigung solcher Umstinde zu erreichen, in denen ein besonderer Anreiz zu
Unterbietungen erblickt werden kann. '

4. Mitwirkung im Genehmigungsverfahren

Die Bundesanstalt besitzt nicht die Befugnis, Genehmigungen zu erteilen oder
zuriickzunehmen. Ihr ist aber ein starkes Mitwirkungsrecht zugestanden worden,
durch das sie auf eine einheitliche Behandlung der - gesetzlichen Bestimmungen
einwirken und dadurch den Ordnungsgedanken fordern kann.

Dadurch, daf} sie bei allen Genehmigungs- und Entziehungsverfahren gehort
werden muf}, kann sie nach genauer Priifung des Sachverhalts zweckdienliche
- Vorschlige machen. Ziel ist dabei, zu verhindern, daf} das Giiterfernverkehrs-
gewerbe von ungeeigneten Elementen durchsetzt wird, Ihre Vorschlige halten
naturgemif} dic allgemeine verkehrspolitische Linie ein, die auf eine Herabsetzung
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der Gesamtzahl der ausgegebenen Fernverkehrsgenehmigungen abzielt. In der
Praxis ist allerdings bisher in dieser Richtung kein Erfolg erzielt worden. Bisher
war es nur selten méglich, Verstéfle in dem Ausmaf} festzustellen, daf3 die Ge:
nehmigung wegen Unzuverlissigkeit hitte entzogen werden kénnen. Auch gibt
es durchaus Griinde, die gegen eine Riicknahme bei 6zmonatiger Nichtausnutzung
sprechen. Das strenge Gebot des GiiKG, solange keine nauen Genehmigungen
auszugeben, wie nicht die Zahlen der Kontingentierungsverordnung von 1952
unterschritten sind, ist im {ibrigen durch § 9 Abs.2 Satz 2 GiiKG und durch
spitere Gesetze ausgehdhlt worden. Heimkehrer und Vertriebene konnen, sofern
sie frither Giiterfernverkehr betrieben haben, neue Genehmigungen erhalten.
Verkauft ein Unternehmer seinen Betrieb ,im ganzen“, muf}, wenn nicht dic
besonderen gesetzlichen Voraussetzungen fehlen, die gleiche Zahl der Konzes-
sionen an den Kiufer erteilt werden. Man wird das Auslaufen der alten Ge-
nehmigungen in den kommenden Jahren abwarten und beobachten iniissen,
welcher Transportbedarf unter den Auswirkungen des Verkehrsfinanzgesetzes
und der VO iiber die Mafle und Gewichte dann gegeben ist. Dafl mittlerweile
die verfassungsmiflige Rechtsmifligkeit der Kontingentierungsverordnung fest-

gestellt wurde, trug im iibrigen wesentlich zur Klirung und Beruhigung bei.

Giiterfernverkehrsgenehmigungén Tafel 1
Stand 31, 12, 1955
Land 1. Kontlng.- 2. Konting. Ausgegebene Genehmigungen

v-20.6.517 | v.17.7.82" | psges. I allgem Bezirk | Maobel ***
Schleswig-Holstein 1050 1060 1196 775 | 239 182
Hamburg - 1032 1248 1327 901 & 259 167
Niedersachsen 1434 | 1987 | 2775 | 1565 748 | - 462
Bremen 400 473 545 365 105 75
Rheinland=Westfalen 4369 5 465 7 291 4411 1787 1093
Hessen 1042 1539 1609 990 321 298
Rheinland-Pfalz 933 | 1070 | 1306 913 251 142
Baden-Wiirttemberg 2342 2890 3274 2184 646 444
Bayern 2186 2 668 4053 2234 1322 497
Berlin -— 1085 1 044 840 — 204
g‘l‘]’s‘fﬁfg}i’r‘ﬁ; 14788 | 19485 | 24420 i 15178 | 5678 | 3564

*) Dio 1. Kontingenbiernngs-VO. vom 26. 6. 51 selzle nur Kontingente Lir den allgemeinen
Giilerfornverkehr fest, und zwar fiir alle Linder des Bundesgebictes ohne Berlin, Die obersten
Landesverkehrshbehorden vereinbarten dann, [iie den Bezirksgiiterfornverkéhr nicht mehr als
250 der Genelimigungen fir den allgemeinen Giiterfernverkehr auszugeben, Die Verhilt-

nisse waren aber slivker, so daf3 in vielen Lindern woeil mohr als

C

250 ausgegeben wurden.

) Die 2. Kontingentierungs-VO. vom 17. 7. 52 selze getennte  Zahlen fiir den allgemeinen
Gitterfernverkehr, Bezivksfernverkehr nnd den Mabelfernverkehr fest. Die hier angegebenen
Zahlen sind die fie die Linder ereechineten Gesamizahlen [ir alle drei Grappen.

#xx) Dies ist dic cinzige Genppe, in der auch Anhinger enthalten sind, da vur im Mabel fernverhehr
audh die Anhiingee oiner hesonderen Genelumigung hediirlen.

Bg 3
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5. Mitwirkung im BRestellungsverfahren fiir Abfertigungsspediteure.

~Genau wie im Genehmigungsverfahren besitzt die BAG auch das Mitwirkungs-
recht im Bestellungsverfahren fiir Abfertigungsspediteure, das ebenfalls in den
Hinden der héheren Landesverkehrsbehérden liegt. Bei ihren Vorschligen, die
sich in der Regel auf cine Betriebspriifung bei dem Antragsteller griinden, legt die
Bundesanstalt auch hier strenge Mafistibe an. :

Der Abfertigungsspediteur hat nach § 2 der PR 146/48 folgende Aufgaben zu

erfiillen: ‘

a) ordnungsgemifle Berechnung der Tariffracht,

b) allgemeine und individuelle Werbung fiir den Kraftwagengiiterfernverkehr,

c) vorbercitende Behandlung der Sendungen fiir die Beférderung,

d) Ausstellung der Beférderungspapiere,

e) Abwicklung der Frachtzahlung entsprechend dem jeweils geltenden Fracht-
zahlungsanweisungs= und Frachtstundungsverfahren im Kraftwagengiiterfern-
verkehr, .

f) Mitwirkung im Nachnahmeverfahren,

g) Bereitstellung von ausreichenden Lager- und Umschlagseinrichtungen fiir An-
nahme und Ablieferung des Gutes,

h) Sicherung eines reibungslosen Zu- und Ablaufs von Einzelsendungén,

i) Erledigung von Steuer und Zollformalititen, soweit sie dem Unternehmer
obliegen, ‘

k) Vorhalten von Tarifmaterial und Unterhalten ciner Auskunftsstelle fiir den
gewerblichen Giiterfernverkehr,

1) Fiihrung eines Abfertigungsbuches.

Fiir seine Titigkeit erhilt der Spediteur eine sog. ,,Werbez und Abfertigungsver-
giitung®, die sich als Prozentsatz der Frachtsumme im Einzelfall errechnet und

'

die der Spediteur dem Unternehmer von seinem Frachtentgelt kiirzen kann. Seine -

Rechtfertigung findet dieses Verfahren darin, dafl es sich bei den oben auf-
gezihlten Aufgaben um Geschifte des Frachtfithrers handelt, die ‘dieser aber
~durch den Abfertigungsspediteur wahrnehmen 1afit.

Die Gesamtzahl der im Bundesgebiet und in Westberlin bestellten Abfertigungs-
spediteure betrug am ‘31, 12. 1955 2592. :
§. Registerfiihrung

Die Bundesanstalt ist gesetzlich verpflichtet, iiber simtliche Unternechmen des
Giiterfernverkehrs und die von ihnen verwendeten Fahrzeuge Register zu fithren.
~ Dasselbe gilt entsprechend fiir die Fahrzeuge des Werkfernverkehrs iiber 4 t
Nutzlast und Zugmaschinen iiber 55 PS. Auch iiber die Abfertigungsspediteure
ist ein Register zu fiihren. ' ‘ '

Einige Zahlen aus diesem Aufgabengebiet mgen wohl hier interessieren:
Am 31, 12,1955 gab es in der Bundesrepublik ‘
24 420 fiir den Giiterfernverkehr genehmigte Fahrzeuge, in denen
12500 Anhinger des Mébelfernverkehrs enthalten sind.

S
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Unter Auflerachtlassen. des Mobelfernverkehrs verteilen sich die verschiedenen

- Nutzlastgroflen wie folgt:

Lkw mit Nutzlast in kg Anteil in 0o
bis 3999 o 56
4 000—4 999 11,7
5 000—5 999 . 184
6 000—6 999 ' 299 .
7 000—7 999 222
8000 und (i]ariiber 12,2
’ 100 %

Das Schwergewicht liegt demnach bei Fahrzeugen mit 6—8 t Nutzlast. Wird der
Anhinger mit einbezogen, beliuft sich die mittlere Tragfihigkeit eines Lastzuges
auf 16,8 t. Bei einer im Bundesgebiet (ohne Westberlin) insgesamt vorhandenzn
Ladekapazitit von 2090000 t ergibt sich ein Anteil des gewerblichen Giiterfern-
verkehrs von 22 9. Demgegeniiber steht ein Anteil am Gesamtbestand der Lkw
von etwas iiber 5 %o, : . !

Der Werkverkehr ist in der Verwendung seiner Tahrzeuge vollig frei, doch mufl
er sie, sofern sie die vorgeschriebene Gréfle iiberschreiten, bei der Bundesanstalt
anmelden, Ende des Jahres 1955 waren iiber 20 000 angemeldet. Monatlich kommen
annihernd 200 Neuanmeldungen hinzu. Abmeldungen auf Grund des Verkehrs:
finanzgesetzes konnten bisher kaum festgestellt werden. Die Zahl der im Werk-
fernverkehr fahrenden Fahrzeuge unter 4 t 143t sich etwa mit 16—20 000 beziffern,
so dafl man fiir den gesamten Werkfernverkehr rund 40000 Kfz. rechnen kann.:
Diese Zahlen sagen nichts aus iiber den wirklichen Einsatz im Fernverkehr. Li3t
sich im gewerblichen Giiterfernverkehr die Zahl der Beférderungen pro Monat
auf 10 und die durchschnittliche Auslastung der Ziige mit 60 %% schitzen, so liegen
die Zahlen des Werkfernverkehrs erheblich niedriger, spielt doch hier die Frage
oft fehlender Riickfracht eine bedeutende Rolle. Auflerdem sind diese Kraftfahre
zeuge hiufig iiberwiegend im Nahverkehr cingesetzt. '

Die Nutzlastklassen verteilen sich folgendermafien:

Lkw mit Nutzlast in kg 9%
4000—4 499 ' 9,4
4 500—4 999 216
5 000—5 999 © 350
6 000—7 499 ' 25,8
7 500—9 999 “ b4
10000 und dariiber 1,8

‘insgesamt 100 %

Die bei der BAG gemeldeten Fahrzeuge des Werkfernverkehrs teilen sich auf die
einzelnen Gewerbezweige wie folgt auf: ' : :
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Werkfernverkehr Tafel 2
Anteil der Gewerbebereiche in %
Stand 31. 12. 1955
Lfd. Nr. Bezelchnung Prozent
1. | Nahrungss und Genufmittelindustrie 15,6
2, Groflhandel mit Baustoffen : 19,7
3. Groflhandel mit Nahrungs: und Genufimitteln 9,2
einschlieflich Vieh
4. Sonstiger Grof3s, Ein- und Ausfuhrhandel 8,2
5, Baus, Ausbau- und Bauhilfsgewerbe 7,5
6. Holzverarbeitende Industrie 7
7. Steine und Erden 6,8
8. Chemische Industrie, Kunststoffe, Gummiz, Asbestver:
arbeitung, Glasindustrie 44
9. Grof3handel mijt Minerall 3,8
10. Stahl:, Eisens, Maschinenbau 3,3
11. Eisens, Blechs, Metallwarenverarbeitung 2,9
12, Sonstiger Einzelhandel 2,6
13, Bergbau, Energiewirtschaft 2,1
14. Papier, Pappen, Zell- und Holzstofferzeugnisse und ver-
arbeitende Industrie 1,9
15. Sonstiges verarbeitendes Gewerbe 1,6
16. Leder, Textil-, Bekleidungsindustrie 1,6
17. Land- und Forstwirtschaft 15
18, Eisen-, Stahl:, Metallgewinnung 1,5
19. Einzelhandel mit Baumaterial 1,2
20. Elektroindustrie, Feinmechanik und Optik 1
21. Fahrzeugindustrie 4 0,7
22. Einzelhandel mit Nahrungs- und Genufimitteln 0,6
23, Ohne nihere ‘Angabe 0,3
| Insgesamt 100,0 %

Die durchschnittliche Ladefihigkeit eines Kraftfahrzeuges im Werkfernverkehr
liegt somit bei 55 t (Giiterfernverkehr 6--8 t), unter Einschlul des Anhingers
bei 13,7 t (Giiterfernverkehr 16,8 t). Vergleiche sind aber insofern mit Vorsicht
zu ziehen, als sich das Bild im Werkverkehr laufend dndert.

Im Giiterfernverkehr der DB sind ziemlich konstant 370 Kraftfahrzeuge zin-
gesetzt. Damit bleibt die DB um etwa 150 Fahrzeuge unter dem zugestandenen
Kontingent von 3,5 % der im gewerblichen Giiterfernverkehr eingesetzten Kraft-
wagen, Soweit sie dariiber hinaus Bedarf an Kraftfahrzeugen hat, bedient sie sich
des gewerblichen Giiterfernverkehrs, Diese sog. Auftragsfahrzeuge zihlen z. Z.
rund 700, Auch fiir sie gilt der Tarif, abziiglich einer Vergiitung von 3 @ fiir die
Leistungen der Deutschen Bundesbahn, .

1. Leistungsstatistik

Vor der Statistik der BAG waren die Zahlen iiber den Straflengiiterverkehr nur
sehr unvollkommen, Erfaflt waren nur die Transporte, die der Unternehmer frei-
willig bei einer Genossenschaft angab, Das statistische Bild war entsprechend
liickenhaft, vom Werkverkehr ganz zu schweigen. Das hat sich mit Inkraft-
treten des GiiKG geiindert. Die Bundesanstalt hat auch die statistische Erfassung

A
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aller Befdrderungsleistungen im Giiterfernverkehr vorzunehmen. Dies geschieht
in der Form, daf8 die bei der BAG und den Frachtenpriifstellen ®ingerichteten
Schliisselstellen das einlaufende Zahlenmaterial iiber alle Ferntransporte des ge-
werblichen Giiterfernverkehrs nach bestimmten Merkmalen schliisseln. Die Auf-
bereitung erfolgt dann im Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) Flensburg im Hollerith-
verfahren. Beim Werkfernverkehr erfolgt die Erfassung in der Weise, daf} eine
Durchschrift der dem Finanzamt zur Berechnung der Beférderungsteuer ein-

.gereichte Beforderungszusammenstellung auch dem KBA zur Verfiigung gestellt

wird. Dort wird dann auch die Aufbereitung vorgenommen.

Folgende Zahlen, die aus Verdffentlichungen der Bundesanstalt stammen, geben
einen Ueberblick iiber den heutigen Umfang des gewerblichen Giiterfernverkehrs:

| Tabelle 1
Die Beforderungsleistungen im gewerblichen Giiterfernverkebr mit

Kraftfahrzeugen aus dem Bundesgebiet und WestsBerlin
in Tonnen im 1. Halbjahr 1955

Befsrderte Tonnen
Berichtszeitraum k Anzahl in 1 OQO 3 chZfi?bcr

1954 1955 1954

" Aprl . 2615 3279 125

S Ma 2823 | 3438 122
et 2992 3 558 19

Bundesgeblet | 2. Viertell. 8 430 10275 | 122

WestBerlin | 2. Viertel. 480 511 107

Bundesgeblet | 2. Viertell. | 8909%) 10786 121
und - 1. Viertelj. 7 053 8707 123
West-Berlin | 1. Halbj. 15 962 19 493 122 )
~ Tabelle 2

Die Beforderungsleistungen im gewerblichen Giiterfernverkehe mit
Kraftfahrzeugen aus dem Bundesgebiet und 'West:Berlin
in Tonnenkilometer im 1. Halbjahr 1955

‘ Geleistete Tonnenkilometer

Berichtszettraum Anzahl In Miil, gc;:?n%i"

1954 | . 1955 1954

April C 707 859 121

Mai : 756 892 118

Cum 803 913 114

Bundesgebiet 2. Viertelj. 2267 *) 2664 118
West-Berltn 2. Viertelj. | - 175 190 109 -

Bundesgebiet 2. Viertelj. 2 441 %) 2 854 117

und 1. Viertelj. 2025 2449 121

West-Berlin 1. Halbj. 4 466 5303 119

*) Differenzen durch Rundungen.
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Tabelle 5

Aufteilung der beforderten Tonnen und der erzielten Frachteinnahme nach

Tarifklassen im gewerblichen Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen aus dem
: Bundesgebiet im 1. Halbjahr 1955

Befdrderte Tonnen in 1000 Frachteinnahme in Mill.DM
Apl | Mot | Tunt | 2.Vi [1.ualb).| Apoil | Mai ! Junt ! 2.V !t Halbj.

. Tabelle 3
Die Frachteinnahme im gewerblichen Giiterfernverkehr mit Kfaftfahrzeugen
: aus dem Bundesgebiet und West:-Berlin
im 1. Halbjahr 1955

Tarifklasse Jahr

Frachteinnat L
clnnalime Insgesamt i oar | 241 | 250 257 | 748 | 1456 9.6 [ 9.9 102 | 297 | 879
Bertchtszeftraum _in Mill. DM | % T A 1955 | 298 | 302 | 308 [ 908 | 1794 11,6 | 108 | 119 | 363 | 695
‘ 1955 S 0 ! 21 123 121 119 [ 11 19 |
1954 1955 (ed385 2 % | 124 | 121 ' 120 19 L 117 | 119 120
: 1954 , 1954 | 255 | 264 | 302 | 821 ' 1549 95 | 97 | 11,0 | 303 | 679
April : | 73,4 . B 1955 | 316 | 322 | 343} 981 | 18941 11,4 | 115 | 123 | 352 | 69,0
. ! 896 | 122 ve | 24| dg2 | 114 119 | 122 | 120 | 19 | 111 | 116 | 119
Mai ‘ - 78,4 92,6 118 o , 1954 | 254 | 272 281\ go7 | 1545] 93 | 98 | 102 | 293 56,3
- e ’ L C 1955 | 290 | 309 | 316 | 915 1799105 [ 11.0 | 11,3 | 32,8 | 651
Juni | 832 94,8 114 * op | 114 | 1141 112 113 vie] 113 | 12 | 1N | 112 | 116
o oo , Tosa | 333 | 350 | 377 | 1060| 2037|102 | 107 | 11,5 | 324 ) 626
Bundesgebiet 2. Viertelj. 2350 277,0 118 3 D 1955 | 424 | 422 | 419 | 1265|1253 ,]E&J.l%é_., l?é__-,_,_?’éff,ﬂ.,,ﬁ@
West-Berlin 2. Viertel]. 15,6 18,1 16 o | 127 [ v2r [ 11| 19| 124 | 125 | te0 | 111 | 119 | 123
- > b 154 | 161 191 33| e8] 12| 66 06 1,1 i’s g;
2. Viertel]. 2506 o E 1055 | 52| 52| 54| 158 | 288 | 155 [ 161 1 7 |8
B s 295,1 1 . —_ —
undes‘:’fbm : ! 8 o o, | 325 | 274 | 164 | 232 | 257 | 250 | 2e7 | 145 | 204 | 235
o 1. Viertel. 213,4 261,4 123 o 7054 | 243 | 292 | 324 | 859 | 1586| 56 | 68 | 73 | 197 36,8
West-Berlin ] B - o F 1o | 458 | 448 | 490 | 1396 | 2823| 98 | 9,6 1105 | 299 | 602
| 1. Halbj. 464,0 556,5 120 Do o, | 188 | 153 | 151 | 163 | 1781 175 | 141 | 144 | 152 | 164
{1954 | 46| 51| 56 153] 263{ 07 I 08 | 09 | 24| 42
G 1955 | - 60| - 71| 67| 198 | 342 a0 12| 11 331 58
Tabelle 4 S o | 130 139 120] 1291 130 143 | 150 | 122 | 138 | 138
Die Frachteinnahme je t in DM und j i i . ' Lo »
je tkm in Pf im gewerbl. R o Ausnahmes |19547 [ 1132 | 1225 | 1257 | 3614 5954 | 22,7 | 24,6) | 252 | 725 |1238
mit Kraftfah gEw e Giiterfernverkehr o nd Ere |1955*] 1275 | 1406 | 1445 | 4126 | 6432 | 254 | 27,5 274 | 803 [1339
‘ ahrzeugen aus dem Bundesgebiet " mabigungen | o | 113 | 115] 115 114 106 Tz | 112 | 109 | 111 | 108
im 1. Halbjahr 1955 fo -
1954 6 ‘ 7 ' 71 20| #] o2 03[ 03] 08 1,6
. Frachteinnahme je Z;Tarlfe '1955 |4 5 6 15 291 02 __,9'“2_4-..%—»-.9&_-- 2.
Berichtszeltraum i DM \ r— L %, 67| 71| 86| 75| 7111001 67 | 67 | 75 | 75
' ' nE I Wagens  |19547 | 2526 | 2730 | 2894 | 8150 14544 684 | 73,2 | 77,8 [219,4 |4048
1954 | 1955 | 1954 | 1955 - s Jadungsklassen [1955** 3177 | 3337 | 3448 | 9962 17937 | 84,2 | 87,2 | 89,1 |260,5 14902
Aprl 81 | 23 | 104 10,4 i susaromen* " | o [ 126 | 122 | 119 | 122 | 123 | 123 | 119 | 115 | 119 | 121
' ‘ o ! , 1954 | 89| 93| 98| 280 ‘ 525 | 50 | 51 | 54 | 155 | 295
Mal 27,8 29 ' 104 Tarifl. 1925 | 101 | 102| 107 | 310 | 605 | 54 | 54 | 57 |165 | 324
, ——— ' : ) 10,4 - Stiickgut - S Lo L L e
funt 0 T S o, | 113 ] 110 109 | 111 | 115] 108 | 106 | 106 | 106 | 110
- 7,8 266 10,4 10,4 7 © Stackgut zu | 1954 | — _ - - l K — l — 0,1 o (:J—
- . » - o 1955 | — | — 3 3| 12 — | — | o1 | 01 4
. Bundesgebiet ‘ 2. Viertelj. B 27,9 27,0 - 10,4, ‘ 10,4 ey Autsar;?fl;r:ef ‘J/—"TW“—VI'”W ], L ._,‘« S , | 1 1 )
West-~Berlin ‘2 Viertelj 32,6 ' A e ‘ ' T 1
_ ‘ - 354 89 | , i} 1954 89| 93| 98| 280 525| 50 ‘ 51 | 54 | 155 | 295
T S ‘ ! ! %5 s Stadgut  l1955+ { 101 | 102 [ 110 { 313 617 | 54 | 54 5.8 16,6 | 32,8
) .2, Vlerte]j " 9281 . o zusammen “76' N R e L i | T 1da ey ST ”'”""'l"”_w%
Bundesgebiet . ’ 274 | 103 10,3 BT L o] 913 | a0l w2l 112! s ) 108 | 106 | 107 [-107 | 111
und ‘ To5a | 2615 | 2823 | 2992 | 8430 [15069 | 73,4 | 78,4 | 83,2 12350 ‘4344
West-Berlin iw\_}fﬁ‘ﬂ_ | 303, 30,0 ‘ﬂ_ 105 10,7 o Insgesamt* * * [ 1955 | 8279 l 3438 3558_‘_10275 18556 | 89,6 | 92,6 94,8 2@}@1@_ ,
{ 1. Halbj. 291 | o8s . 104 10 S ’ o | 125 122 | 19| a2 | 123 ) 192 | 118 | 114 | 118 |- 120
‘ ! | ! ° S *) vinschl. Stickgut s AT, **) ohne Stickgut zu AT, *¥) Differenzen durch Rundungen.
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Tabelle &

Anteil der Tarifklassen an der Zahl der beférderten Tonnen und der erzielten

Frachteinnahme im gewerblichen Giiterfernverkzhr mit Kraftfahrzeugen aus dem

Bundesgebiet im 1. Halbjahr 1955

Befsrderte Tonnen I Erzielte Frachteinahme
Tarifklassen Antell tm 1. Halbjahr In 9,
1953 | 1954 | 1955 | 1953 | 19se | tgss
A 7,9 9,7 97 12,7 13,3 1 3;3
B 9,8 10,3 10,2 14,1 13,3 13,2
C 9,9 10,3 9,7 13,3 13,0 “:g ,‘4_:"
D 10,3 13,5 13,7 12,1 14,4 14,7
B 0,5 07 15 0,5 0,8 17
F ‘ 10,1 10,5 15,2 7,6 - 8,5 11,5
G 1,2 71,7 18 0,6 10 ‘ 11
Ausnahmetarife 468 39,5 7 347 N 32 27 — 28 5_ 956
und ErmiBigungen R R ’ | ! o ! !
ZiTarife - 0,3 0,2 - 04 0,2
ngle‘:r'i‘i‘ings"'a“e" B 96,5 - 96,;_ 796,7 — —93;— ﬂ‘;ai;;_“_93;7
Tarifl. Stuckgut 3,5 3,5 3,2 6,9 6,8 6,2
Stud(gut nah AT | — _ 0,1 _ \0,1-
Stiikgut zusamnen / 3,5 3,5“_ 3,3 N 6,9 6,8’ 6,3
Insgesamt 1 _1;);)_ —h‘;);— 100 _ 100 100 100

P
R
b
1
T,
i.
]
i
.
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Tabelle 7

Aufgliederung der Befo-derungsleistungen nach Giitergruppen im .gewerblichen
Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen aus dem Bundesge}biet .
im 1. Halbjahr 19551)

Beford. Menge

Anteil In %,

in 1000 t

Mittl. Versandweite 1. km

Giatergruppe 1. Halbjahr §—§°E 1. HalbJahr 1. HalbJahr
1954 | 1955 | &% | 1953 | 1954 | 1955 | 1953 | 1954 | 1955
A. Tierische Stoffe zur Ere | 212,2] 2334 110 | 1,5 : 14 13| 297 311 | 289
nihrung ‘ T 0 T | —
B. Getreide, Hiilsenfriichte 337,71 281,2] 83 1,9 2,2 1,5 | 263 ’E‘Z 280
C. And. pflanzl. Rohstoffezu | 249,11 2583 104 |1 1,6 = 1,6 14| 329 + 33 | 359
Nabhr.s und GenuBimitteln ] - ' |
D. Zuberelt. Nahr.s und Ges [1343,7 |1617,9( 120 9,1 ‘ 8,9 87 | 274 © 272 | 263
nuflmittel, Stirke, Spiritus . N - ‘
E. Futtermittel 268,11 3006 112 | 1,6 18 1,6.| 257 260 | 246
F. Nidit besonders ges 207,4! 2652| 128 | 12 1,4 14| 324 - 326 | 321
nannte tler. und pflanz, - ‘ - |
Rohstoffe .
G. Erze 110 135|123 [ o1 o1 01| 239 . 336 | 32
H. Kohlen, Torf 769,2 1013,1| 132 | 53 51 55| 196 214 | 201
. Mineraléle, Mineralsly 358,3; 561,8| 157 1,8 24 . 30| 250 250 228
derivate ! - ‘ :
K. Steine, Erden, Binder 18654 '2305,1 | 124 | 14,6 12,4 124 | 161 ' 166 | 163
mittel, Schutt — ; .
L. And. mineralishe Rohst. | 490,8° 569,2| 116 | 29 - 32 31| 284 ' 297 | 285
M. Chem. Erzeugnisse auffer | 499,3 . 6140 123 | 29, 33 33| 307 : 304 | 307
Diingemittel : i ‘ I
N. Dingemittel ) 49,3 61,2 124 05: 03 03| 223 | 205 | 206
O. Rohstoffe und Halbwaren | 53,4 65| 125 | 04 04 04| 420 ' 395 | 395
der Lederwirtschaft . ; - ) ‘ — f _— i —
P. Rohstoffe und Halbwaren | 206,4; 221,5] 107 1,31 1,4 1,2] 321 | 333 : 326
der Textilwirtschaft 1 - . T | =
Q. Holz und Holzwaren 1057,6 [1224,4| 116 65| 701 66| 376 , 358 | 352
R. Zellstoff, Papler 661,3) 7609 115 [ 42| 44| 41| 303 316 @ 313
S. Kunststein, Ton, Glass  [1636,9 12084,3| 127 [ 125 | 10,9 ' 11,2 | 236 ' 250 ' 250
waren LT i !
T. Eisen u, Stahl, Eisen u. [2475,1|3411,2] 138 | 14,5 | 16,4 i 18,4 | 296 ] 295 © 290
Stahlwaren : ‘ — : _— .
U. NEsMetallu, NEsMetallw, | 318,7 | 436,0 137 L7 21 23 317 329 l 312
V. Fahrzeuge aller Art 56,4 68,7 122 03! 04| 04] 380 | 385 ' 373
W. Nict besonders genannte [1598,5|1760,1| 110 | 11,5 | 10,6 95| 315 | 305 296
Industrieerzeugn., Sagt. ; - , - P
X. Umzugsgut, gebr. Vers 2704 | 3161} 117 1,6 1,8 1,71 246 | 239 | 239
packg., Baugeritsdhaften . ) ! : |
Y. Nidhtbesonders genannte 77| 381| 495 | o J 01| 02] 500 | 286 | 420
Giiter des Besatzungss ; - - L - i -
verkehrs i } ;
Z. Lebende Tiere 6501 731 112 | 04| 04| 04| 187 | 189 | 178
Insgesamt 15069,09(18555,3)] 123 | 100 | 100 ! 100 | 268 | 275 | 267

1y Unlerstrichene Zal

1l: Ueber dem Durchschnitt liegend.

2) Differenzen darch Rundungen.
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Tabelle 8

Aufteilung der beforderten Tonnen, geleisteten Tonnenkilometer und der Fracht:
einnahmen nach Entfernungsstufen:Gruppen im gewerblichen Giiterfernverkehr
mit Kraftfahrzeugen aus dem Bundesgebiet im 1. Halbjahr 1955

) Anzahl 1955 Anteil in %
Entfernungss .
' fah gegenib. 1. Halbjahr
stufe 1. Halbjabr 1954
nkm 1954 1955~ | I % 1953 1954 1955
1. Befsrderte Tonnen in 1000

0—140 4554 5918 130 32,2 30,2 l 31,9
150—299° 5975 6546 124 354 35,0 35,3
300—499 3273 3832 17 20,2 217 ( 20,6
500 u. mehr 1967 2 259 115 12,2 13,1 ; 12,2

i )
Insgesamt 15069 18 555 123 100 100 | 100
2. Geleistete Tonnenkilometer in Mill,

0—149 4829 627,5 130 13,0 11,7 12,7
150—299 1144,6 1413,0 123 27,8 27,7 28,5
300—499 1271,3 1488,0 117 32,9 30,7 30,0
500u.mehr| 1239,4 14247 15 26,3 29,9 28,8
Insgesamt 4138,2 49532 120 100 100 100

3. Frachtelnnahme in Mill. DM
0—149 66,7 86,2 129 16,0 15,4 16,5
150—299 135, 166,7 123 30,8 IR 319
' 300—499 - 129,8 153,4 118 30,4 29,9 29,3
500 u. mehr 102,7 1166 . 114 . 22,8 23,6 22,3
" Insgesamt 434,3* 523,0* 120 100 100 100

*) Differenzen durch Rundungen.
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Ueber die Verkehrsleistungen des Werkfernverkehrs seien folgende - Zahlen
genannt: R

__Beforderte Mengen in Mill. ¢

1954
1. Halbjahr 1955

Geleistete tkm in Mrd.

rd. 22;3 1954 3,89
1. Halbjahr 1955 1,9

ﬁl\rlittler.e Vlersandwei‘tf )

170 — 180 km

\

Entfernungsstufen

Die beférderten Giitermengen verteilten sich hauptsichlich auf die Stufen:

80— 99 km mit 13,7—14,6 %
100119 km mit 14,8—16,0 %
120—149 km mit 16,2—17,9 %
150—179 km mit 10,9—12,0 %

‘ Aufteilung auf Gewerbebereiche ¢
An den beforderten Giitermengen waren hauptsichlich beteiligt:
Grof3handel mit Baustoffen
Nahrungs- und Genufmittelindustrie
Grof3handel mit Nahrungs- und Genufimittel
Gewinnung und Verarbeitung von Steinen und Erden .

zwischen 188 u. 27,9 o
s 168 1. 20,4 0
" 95 u. 151 %
. 6,3 1. 10,6 %

’ Aufteilung auf Giitergruppen
Die Beforderungen verteilten sich hauptsichlich auf folgende Giitergruppen:
K Steine, Erden, Bindemittel, Schutt zwischen 11,5 u. 21,0 %
C  Zubereitete Nahrungs- und Genuflmittel,
Stirke, Spiritus
S Kunststeinz, Tons und Glaswaren _
T Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren

' 154 u. 202 %
’ 12,7 u. 17,6 %
’ 72 u. 9,0%

8. Beforderungsteuer

Das Gesetz bestimmt ferner, daf die BAG fiir die Abfithrung der richtigen Bes
forderungsteuer sorgt. Sie iiberwacht daher, dafl simtliche Beforderungen im
Fernverkehr in der vorgeschriebenen Weise dem Finanzamt gemeldet werden,

- das seinerseits die Beforderungsteuer einzieht. Diese Aufgabe fiihrt zu einer engen
Zusammenarbeit mit den Finahzbehorden, doch ist die Zusammenarbeit insofern

einseitig, als der BAG wegen des Steuergeheimnisses keine dem Finanzamt. bes
kanntgewordenen Verstse gegen das GiiKG zur Verfolgung gemeldet werden.
Das Beforderungssteueraufkommen stieg im Werkverkehr von 1952 bis 1954 um
100 %, im Giiterfernverkehr um 25 %, was nicht zuletzt auf die Tatigkeit der
Bundesanstalt zuriickzufiihren ist. ' ) '
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9. Verkehrspolitische Beratung

Es ergibt sich aus der praktischen Titigkeit der BAG, dafy der Bundesverkehrs-
. minister in verkehrspolitischen Fragen und bei Tarifmafinahmen auf die Er-

fahrungen der Bundesanstalt zuriickgreift. So stellt die BAG Erhebungen an oder
fertigt Gutachten, wenn es sich beispielsweise um die Einfiihrung einer Fracht-
hilfe fiir das Zonenrandgebiet handelt, um Situationskritiken im grenziiber-
schreitenden Giiterfernverkehr, um die Einfiihrung neuer oder Aenderung alter
Tarife usw.

Aeuflerst schwierige Fragen ergeben sich dadurch, daf3 die beiden Verkehrstriger
Schiene und Strafie miteinander rivalisieren und unter weiter Auslegung der ge-
setzlichen Bestimmungen die speziellen Vorteile des anderen auszugleichen
suchen. Zahlt z. B. die DB ,,Rollgeld“sZuschiisse, um frachtmiflig an die Haus-
Haus-Bedienung des Lkw. heranzukommen, pariert dieser mit ,,Verlader-Zu-
schiissen, wenn fiir Lkw=Verladungen besondere Vorschriften geschaffen werden
miissen. Diese Zuschiisse durchléchern nicht nur in gefihrlicher Weise den Be-
griff des Festtarifs, sondern berauben sowohl DB wie Lkw der Mittel, die sie
beide auf Grund ihrer Kostenlage dringend benétigen.

- Stellt man die Frage, was seit Bestehen der BAG schon erreicht 'wurde, so ist
die Antwort eindeutig: die Ordnung hat sich bedeutend gebessert; d. . die wer-
forderlichen Papiere werden in fast allen Fillen mitgefiihrt und sorgfiltig aus-
gefiillt. Die Tarifehrlichkeit hat wesentlich zugenommen. Auch die Uecber-
ladungen, die die Verkehrssicherheit so sehr gefihrden, zeigen einen abwirts-
gerichteten Trend. Die Verhiltnisse im Straflengiiterverkehr sind durchsichtiger
geworden und die Statistiken sind auf einem Stand, der eine gute Uebersicht iiber
die Verhiltnisse gestattet. DB und Unternehmer kénnen beide feststellen, daf3
die Konkurrenz korrekter geworden ist. Der beschrittene Weg, mit einem nur
kleinen Ueberwachungsapparat und unter Einschaltung ausgesuchter und kon=
trollierter Frachtenpriifstellen, die im Auftrag der BAG arbeiten, die Aufgabe
16sen zu wollen, hat sich demnach als richtig herausgestellt. Trotz dieses offen-
sichtlichen Erfolges hilt die Bundesanstalt sein Ausmafl noch nicht fiir aus-
reichend. Sie ist der Ansicht, dafl es noch erheblicher Aufklirungs und Ers
ziehungsarbeit und eines schirferen Durchgreifens bedarf, wenn man das ge-
steckte Ziel erreichen will. Die BAG weif}, dafl sie ihren Apparat auch noch:
schlagkriftiger durchbilden und ihn in gewisser Weise weiter ausbauen mufi.
Auch wird das GiiKG in einigen Punkten geindert werden miissen. Dement-
sprechend sind dem Herrn Bundesverkehrsminister seitens der BAG bereits Vor-
schlige gemacht worden.

Zusammenfassend 1af3t sich feststellen:

Die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr hat sich als zweckmifliges Instrument
der Verkehrspolitik erwiesen. Sie ist von grofer wirtschaftspolitischer Bedeutung,
da sie als Ziel die Erhaltung des Wettbewerbs der verschiedenen Verkehrstriger
unter Ausnutzung der Wendigkeit und Strebsamkeit der privaten Initiative zum
Nutzen der Gesamtheit verfolgt. :

Europiische Inlegmtion der Klz-Versichernung und Primienriickhvergitung 97

Europiische Integration der Kfz-Versicherung
und Pramienriickvergiitung
Von Ass. Wolfgang Muth, Frankfurta M.

Die fortschreitende und insbesondere fiir den europiischen Raum noch nicht ab-
sehbare Motorisierung hat ecine ebenso steile Aufwirtsentwicklung der Kraft-
fahrzeugversicherung im Gefolge gehabt. Diese hat sich — wiederum besonders
in Deutschland nach dem katastrophalen Zusammenbruch — in einer so sprung-
haften Form abgespielt, daB die Kraftfahrzeugversicherung zur fithrenden Sparte
innerhalb der Sachversicherung wurde und nach dem augenblicklichen Stand mit
einem Jahresprimienaufkommen von etwa 1 Mrd. DM zu bewerten ist, nachdem
sie noch vor 2 Jahren bei etwa 600 Mill. DM lag. Die Kraftfahrzeugversicherung
wird aus den eingangs erwihnten Griinden auf absehbare Zeit auch noch weiter-
hin eine steigende Tendenz aufweisen.

Dieser Entwicklung waren in gleicher Weise, vielleicht nur nicht so lebhaft wie
in Westdeutschland mit seinem erheblichen Nachholbedarf, alle westeuropiischen
Staaten unterworfen. Es wire nun im Interesse eingr Integration des engen wests
europiischen Raumes nur erstrebenswert, die grundsitzlich gleichgelagerten Ver-
hiltnisse bei der Abwicklung des Kraftverkehrs auch hinsichtlich der Kraftver-
kehrsversicherung moglichst gleichartig und einheitlich auszurichten. Nicht die
Politik, sondern offensichtlich die Wirtschaft (s. Montanunion und weitere wirt
schaftliche Integrierungspline) wird hier die Wegbereiterin fiir eine moglichst
beschleunigte Verflechtung der wirtschaftlichen Beziehungen innerhalb Wests
europas und damit auch des internationalen Kraftverkehrs und seiner Kraftfahr-
zeugversicherung sein kénnen. Was von deutscher Seite hierzu als Beitrag ge-
leistet werden konnte, sollte jede Anstrengung lohnen zur Schaffung eines west-
europiischen einheitlich ausgerichteten starken und nicht anfilligen Wirtschafts-
raumes. Da der Verkehr das Arteriennetz und damit den pulsierenden Blutstrom
fiir einen florierenden Wirtschaftsraum iiberhaupt erst schafft, cine Tatsache, die
in ihrer fundamentalen Bedeutung leider in Deutschland auch héheren Orts viel-
fach gar nicht klar erkannt, jedenfalls \keineswegs folgerichtig gewiirdigt wird,
wiren auf dem Verkehrsgebiet alle Mafnahmen zu treffen, um die Voraus:
setzungen fiir einen europiischen Verkehrs: und Wirtschaftsraum durch An-
gleichung der bestehenden nationalen Regelungen an eine gemeinsame euros
piische zu schaffen. Der individuellen Initiative des Wirtschaftlers scheinen des-
halb hier viel giinstigere Entwicklungschancen gesetzt zu sein als der des Politikers,
der hiufig irgendwelchen inners oder parteipolitischen Hemmnissen oder Soliz
darititsbindungen unterliegt. Wic in der aufenpolitischen Entwicklung der Nach-
kriegszeit die Wirtschaft mit dem notwendigen Ex- und Import — allerdings aus "
besonderen politischen und strategischen Griinden — der vélkerrechtlichen und
diplomatischen ‘Anerkennung der Bundesrepublik im Ausland voranging, so
kénnte cine weitere intensiv betriebene Integrierungder europiischen Wirtschaft
und damit auch der Kraftverkehrsversicherung einen Markstein nicht nur fiir
einen weiteren wirtschaftlichen, sondern gleichermaflen auch politischen und
kulturellen Zusammenschlufl des alten europiischen Abendlandes mit seinen
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immer noch erheblichen schépferischen Kriften darstellen. Fiir ¢eine solche Ver-
einheitlichung der Kraftverkehrsversicherung wire ein sehr weites Betitigungs-
feld gegeben,

Auszugehen wire dabei von der Haftpflichtversicherung, die in allen Lindern
wie in Deutschland den Schutz des durch Kraftfahrzeuge geschidigten Dritten
“bezweckt. Klarheit wire hier in erster Linie {iber eine zu vereinheitlichende
Haftungsgrundlage, die Notwendigkeit einer entsprechenden Versicherung und
-eine einheitliche Primiengestaltung zu schaffen.

Haftungsgrundlage ‘
In Deutschland beruht die Haftungsgrundlage des KfzzHalters bekanntlich auf

dem iiber die biirgerlichzrechtliche Verschuldenshaftung hinausgehenden Ge-
fihrdungsprinzip, wie es auch in den nordischen Staaten, Oesterreich und der

Schweiz besteht. Die anderen Linder bauen die Haftung des Kraftfahrzeughalters

auf dem Verschuldensprinzip der jeweiligen staatlichen Gesetzesregelung auf.
Eine Angleichung dieser weniger strukturell als umfangmiflig verschiedenen
Haftungsgrundlagen wird ohne Zweifel nicht leicht sein. So schwer die Gefihr-
dungshaftung von ihren augenblicklichen Bejahern ohne weiteres aufgegeben
werden wiirde, so schwierig wird es gleichermafien sein, die anderen Linder zu

einer Anerkennung der die Verschuldenshaftung erweiternden Gefihrdungs-

haftung zu bringen. Wenn man aber beriicksichtigt, daf} eines der Erwigungs-
elemente fiir die seinerzeitige Einfiihrung der Gefihrdungshaftung in den be-
treffenden Lindern ein soziales, inzwischen aber durch die Entwicklung iiber-
holtes war, daf3 nimlich der Kraftfahrzeughalter zu den bemittelteren Kreisen
rechnete, was fiir die ersten Jahre der Motorisierung nach der Erfindung des
Kraftwagens zugetroffen haben mag, heute aber keineswegs mehr eine Allgemein-
giiltigkeit fiir sich in Anspruch nehmen kann, weil der Kraftwagen viel zu sehr
ein Gebrauchsgegenstand geworden ist, dann sollte die Mdglichkeit ciner An-
gleichung beider Prinzipien fiir eine gleich ausgerichtete europiische Haftungs-
grundlage fiir den Kraftfahrzeughalter gesucht und gefunden werden kénnen.

" Versicherungspflicht

Diese Frage hingt eng mit derjenigen einer Versicherungspflicht zusammen. In
Deutschland wurde, nachdem fiir einzelne Risiken bereits vorher eine Ver:
sicherungspflicht fiir die Haftpflicht des Kraftfahrzeughalters bestand (z. B. fiir
Giiterfahrzeuge des gewerblichen Giiterfernverkehrs nach dem alten Giiterfern-
verkehrsgesetz von 1935), durch das Gesetz iiber die Einfithrung der Pflicht-
‘versicherung fiir Kraftfahrzeughalter von 1939 die Zwangshaftpflichtversicherung
eingefithrt. Der Kraftfahrzeughalter muf} sich danach im Umfange seiner gesetz-
lichen Haftung (Gefihrdungshaftung) versichern. Auch hier ist selbstverstindlich
das Ausmaf} der Haftung von mafigeblicher Bedeutung, z. B. fiir die Versiche-
rungsbedingungen und die Feststellung der zur Abdeckung dieses Risikos be-
nétigten Primie. Wenn aber auf europidischem Gebiet eine allgemeine Ver:
sicherungspflicht fiir die Haftpflicht des Kraftfahrzeughalters, zunichst durch
jeweiligen Akt der nationalen Gesetzgebung, eingefiihrt wiirde, dann wire es auch
fiir diejenigen Linder, die sich bisher nur zum Verschuldensprinzip bekannten,
leichter, einer Erweiterung der Haftung des Kraftfahrzeughalters in Richtung
auf die Gefihrdungshaftung zum Zwecke einer europiischen Angleichung zu-

zustimmen. . Die Maéglichkeit einer vollstindigen versicherungsmifligen Eres -

_einzutreten brauchte, selbst wenn sich der

- sind gerade Debatten auf parlamentarischer Ebene ii

" entstehen kénnen, in denen noch kein Haftptlichtversic

" Haftungsfall keinen Versicherungssc

. fahren decken soll, die ihm -aus der ureigensten Haftun

" Grenzen der Liberalisierung erre

fassung aller dieser Risiken durch Einfiihrung eines Versicherungszwanges wiinde

sich durch Verbreiterung der versicherungsmaflig verf.-f\ﬂten G‘efah?vengAemeﬁ)sc}_la}f:
gerade in den Staaten, die heute ecine solche Versicherungspflicht 113'0; 1{1; ¢
primiengiinstig auswirken, so daf} fiir den einzelnen dann zwangs aung ln:v
sicherten kaum eine merkliche Primienerhohung gegeniiber de'r jetzigen Regelung
Deckungsumfang in den Lindern, in

denen jetzt lediglich die Verschuldungshaftung besteht, auf jeden Fall erweitern

o W, ‘ ftpflich icheru besteht gegenwirtig in
Ein Abschluflzwang fiir die  Haftpflichtversicherung bestehit g€5 1

uropa i n Lan: - eich,. eiz. Luxemburg, Dinemark, Eng and,
Furopa in den Lindern Oesterreich, Schweiz, Lux ) gr memar ien

den nordischen Staaten und der Tschechoslowakei. e g der

i i i jhrend in d deren ‘Lindern,
Zwangshaftpflichtversicherung im Gange, wihrend in den an :
z.B. I%alien, den Niederlanden, Spanien, Portugal, Griechenland, ]flslgbos_laVyéleg
und Tiirkei, keine Versicherungspflicht besteht, was zur Folge hafr da elspﬁ ft:
weise in Frankreich zunichst nur 20 % aller Kraftfahrzeughalter iiberhaupt hatt-

pflichtversichert sind.

Diese in den europiischen Lin ‘

so verschiedenartige Regelung hat den .HU.Kth D e Gor

anlaft, die deutschen Kraftfahrzeughalter in ‘emedm .Rundsfcs:hr-ﬁll "e}r:e algei;eléinder-
i isen, die i ade in maflgeblich eland

fahren hinzuweisen, die ihnen bei Fahrten gerade 1 [mal Egszwang e e

i uch in di 3 i ei lindischer Schuldner im
ist. Um gerade auch in diesen Fillen, }:Etzdegigitzltn ﬁﬁz facher hinaus ?th‘
zahlungsunfshig ist, gesichert zu'sein, wird dex Ab{chluﬁ einer kllIZfliéscatclﬁfsr:
Vollkasko- und Insassen-Unfallversicherung und “darub.er hinaus el;l{erft s
schutzversicherung empfohlen. In USA, in denen iiberwiegend lj(flnd' aftp .y
versicherungszwang besteht — in 20 Staaten de; U_SA laufvenhe} e_}-bmgesin% %nta
wirtig entsprechende Antrige, ohne daf} bisher in einem Staat hieriiber vn‘euartig‘e
scheidung erfolgte — hat man aus diesem _Gefah.nenaspzekt hgr};llus uemed cuar 8
Versicherung gegen solche Schiden ne'mgvefilhrt,"dl‘e d‘('zm Vers‘lch erten B riet s
Familienangehorigen gegen verschuldete Unfille mchtvg\rsxc erter en

‘stehen.” ‘ e e
AWas nun fiir den amerikanischen Raum gilt, ha.t glelch.e Bedeutung furdvit:ﬁ
europiischen. Bestinde in allen Staaten ein Haftpfhch‘fv‘ers%chen{ngszwa'ng, Jann
wiren diese Warnungen des HUK-Verbandes bzw. die Hilfsbriicke, wie st

Amerikaner geschaffen haben, die nur velrsteuernéie I*;olgen ;(ﬂi.t tZ:}:geI;::%gl
i iot micht e . m sich jemand auf seine Kosten g ez
unnétig. Es ist nicht einzusehen, warum sich j g eines Dritten entstehen!

Wenn der Drang nach Aufrechterhaltung der individuellen Freiheit so weit geht,

i ind die
dur ar di fahr einer 'Belastung Dritter entsteht, dann sind d
daft dadutch s B e e icht, und es sollte dann schon besser das Prinzip,

der allgemeinen Haftpflichtversicherungspfllicht allf‘eiitig b‘zjahgaﬁgrcizﬁé Etﬁ-e %12:
beziigliche einheitliche europiische Regelung wurde jeden ; '
k‘:}zllrlsgerleichterung beitragen und die Landergrenzen um so schneller zu einem

reinen Symbol herabsinken lassen.

dern im Augenblick bedauerlicherweise noch
erband in Deutschland vers

Einheitliche Prﬁanimgestaltung .
ftsminister Prof. Erhard vollauf und uneinz

ist de irtscha d ¢
Es ist zwar dem Bundeswirise als Motor fiir das so erfolgreiche Prinzip der

geschrinkt zuzustimmen, wenn er



100 Wolfgang Mulh

sozialen Marktordnung den mdglichst individuellen und ungebundenen Lei-
stungswillen und den Leistungswettbewerb erkennt. Deshalb braucht aber die
volle Bejahung dieser Auffassung noch nicht zu einer Verncinung einer Ver-
sicherungspflicht fiir die Haftpflicht des Kraftfahrzeughalters zu fithren. Ein
solcher Zwang sollte allerdings nicht iiber den Umfang der Schutzbediirftigkeit
hinausgéhen, und hier liegt der Angelpunkt fiir alle Gegner der augenblicklichen
Struktur des Einheitstarifs fiir Kraftfahrtversicherungen in Deutschland. Eine
Festprimie in der Haftpflichtversicherung mit ihrem obligatorischem Abschluf3-
zwang mag sich noch ausrichten auf das Ziel eines Schutzes des verkehrsver-
letzten Dritten, die Festprimie in der Kaskos und Unfallversicherung, die ja das
ureigenste wirtschaftliche Interesse des Versicherten selbst betrifft und fiir die
deshalb ja auch kein Versicherungszwang besteht, kann aber diesz Zielrichtung
nicht mehr erkennen lassen. Deshalb fordern breite Versicherungsnehmerkreise
die Freigabe zumindest der Kaskos und Unfallversicherungsprimien von der
Preisbindung, vielfach auch der Haftpflichtprimie. Die Frage des obligatorischen
Haftpflichtversicherungszwangs wird hiervon nicht beriihrt, da eine Zwangs-
versicherung nicht gleichzeitig eine Preisbindung zur ‘Folge haben muf}. In der
Schweiz und in England besteht z. B. eine obligatorische Haftpflichtversicherung,
wihrend die Primiengestaltung selbst véllig dem freien Wettbewerb der Ver:
sicherungsgesellschaften untereinander iiberlassen bleibt. Eine solche Regelung
wiirde auch weiten deutschen Versicherungsnehmerkreisen zusagen, wobei ein
Verbandstarif mdglich wire und nur bei der Primienmanipulierung der staat-
liche Einfluf3 verringert werden kénnte. Dieser entspricht auch nicht mehr der

wirtschaftlichen Entwicklung und denjenigen Gedanken, die die hervorragendsten .

Verfechter der sozialen Marktordnung selbst immer wieder mit ihren Worten
gegen den Versorgungsstaat und fiir die freiheitliche Wirtschaft zum Ausdruck

bringen.

Wenn Prof. Erhard zum vollstindigen Funktionieren seiner sozialen Markt-
ordnung den freien Leistungswettbewerb fordert, der jedem als Produzenten wie
auch als Konsumenten die Wahrnehmung aller wirtschaftlichen Chancen ermég-
lichen miisse, dann scheinen diese Gesichtspunkte bei der Kraftfahrzeugversiche-
rung doch etwas im argen zu liegen. Interessant ist in diesem Zusammenhang
die Feststellung, dafy aufler in Deutschland lediglich in den nordischen Staaten
und in Oesterreich cine behoérdliche Manipulierung der Primien erfolgt, wihrend
im iibrigen Verbandstarife iiblich sind.

Eine der mafigeblichen =Versicherungsnehmergruppen, das Straf3enverkehrs-
gewerbe, hat deshalb schon seit Jahren und wiederholt die Freigabe der Fahr-
zeugversicherung von der Preisfestsetzung durch das Bundesverkehrsministerium
gefordert und nur eine Preisbindung fiir die Zwangshaftpflichtversicherung fiir
zweckmiflig gehalten. Einer volligen Freigabe des gesamten Kraftfahrttarifs von
der Preisbindung glaubte das Straflenverkehrsgewerbe bisher aus den verschieden-
sten Bedenken heraus nicht zustimmen zu kénnen, zumal eine vollige Preis-
freiheit dazu fiihren kénnte, daf3 fiir einzelne angeblich ungiinstige Risiken héhere
Primien als gegenwirtig festgelegt und diese dann wiederum durch einen Ver:
bandstarif sanktioniert werden kénnten. Eine Beurteilung der einzelnen Kraft-
fahrzeugrisiken kommt hierbei je nach dem Aspekt zu sehr verschiedenen Er-
gebnissen. Wihrend z. B. noch heute bekannte Versicherungsgesellschaften
ihren Auflendienst direkt davor warnen, Giiterfahrzeuge, speziell des gewerb:
lichen Giiterfernverkehrs, in Deckung zu nehmen, weil das Risiko angeblich so
ungiinstig verlaufe, zeigt das Schadensergebnis der vom Straflenverkehrsgewerbe
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cigens gegriindeten KRAVAG VaG, deren Bestand sich zu iiber 90 °» aus Giiters
fahrzeugen des Straflenverkehrs zusammensetzt, ein Ergebnis, das zu hoheren
Beitragsriickgewihrquoten fiihrte, als bei dem iiberwiegenden Teil der anderen
Versicherungsgesellschaften.

Die Industrie fordert durch ihre Spitzenvertretung, den Bundesverband der
Deutschen Industrie (BdI), die véllige Freigabe der Kfz-Versicherung von der
Preisbindung, die in einer marktwirtschaftlichen Ordnung wic ein Fremdkérper
anmuten miisse. Der BdI fordert also auch die Freigabe der Haftpflichtver-
sicherung von der Preisbindung und vertritt die Auffassung, daf} eine véllige Frei-
gabe der Primien nicht zu einer Erhthung derselben fiihren werde, sich vielmehr
ein Trend fiir Primienerh6hungen nach den bisherigen Erfahrungen viel cher
iinmer dann gezeigt habe, wenn dic miteinander konkurrierenden Versicherer ge-
zwungen seien, unter Beteiligung des Staates einen einheitlich verbindlichen
Pramientarif zu schaffen, der auch den' Bedarf fiir die entferntesten Schadens-
moglichkeiten zu beriicksichtigen habe. Man kénnte hier den Vergleich zichen,
daf} dhnlich wie bei dem Geleitzugsystem im Kricge. die Gesamtgeschwindigkeit
des ganzen Zuges sich nach dem langsamsten Fahrzeug zu richten hatte, sich auch
die staatliche Primienfestsetzung innerhalb der Kraftverkehrsversicherung nach
der unrentabelsten Gesellschaft zu richten habe, um einen ausreichenden Ausgleich
fiir den Annahmezwang fiir alle Gesellschaften zu schaffen. '

Bisher wurde aber bereits die Freigabe der Kasko-Primien von der Preisbindung
stets mit dem Hinweis abgelehnt, da} die Befreiung etnes Teils der Kraftfahrt-
versicherung von der Preisbindung den noch preisgebundenen Teil der Haft-
pflichtversicherung unweigerlich in Mitleidenschaft ziehen wiirde, was keines-
falls der Fall zu sein braucht, wenn man den Anteil der einzelnen Sparten der
Kraftfahrtversicherung an deren Gesamtprimienaufkommen betrachtet. Wenn
die Haftpflichtversicherung allein der Preisbindung unterstellt bliebe, dann waren
75 90, d. h. gegenwirtig etwa 750 Mill. DM, des Jahresprimienaufkommens tarif-
gebunden und nur 25 % (20 % fiir die Kasko-Versicherung und 5 % fiir die Un=
fallversicherung) von der Preisbindung frei. Es ist weniger anzunchmen, daf}
damit das bestehenbleibende Festpreistarifgefiige der Haftpflichtversicherung
unterminiert wird, als daf3 vielmehr fiir die aus Phantasielosigkeit bei ihrer jetzigen
Ausgestaltung weiterhin riickliufige Kasko-Versicherung durch eine Primien-
freigabe einen mafigeblichen Auftrieb erhalten kdnnte. Die seit Jahren negative
Risikensclektion in der Kasko-Versicherung wiirde durch cine den praktischen
Verkehrsbediirfnissen besser entsprechende Neuregelung aufgelockert werden
konnen. Die Kasko-Versicherung konnte jedenfalls durch keine andere Maf3-
nahme als die Freigabe der Primien besser und eher einer positiven Belebung
und damit ciner allmihlichen Gesundung zugefiihrt werden. :

Wenn in diesem Zusammenhang wiederholt darauf hingewiesen wurde, daf} eine
Freigabe des gesamten Einheitstarifs fiir Kraftfahrtversicherungen zu einem
,ruindsen Wettbewerb* aller Versicherungsgesellschaften gegeneinander fithren
miisse und schon aus diesem Grunde die Preisbindung des Tarifs iibar § 2 des
Preisgesetzes vom 10. 4. 1948 aufrecht erhalten bleiben miisse, so sollte gerade ein
Verfechter der freien Marktwirtschaft wie der Bundeswirtschaftsminister selbst
diesen Argumenten kaum zustimmen kénnen. Ein solcher Gesichtspunkt trife
nimlich nicht nur auf alle anderen Sparten der Versicherung, sondern ebenso
auf andere Gebiete der freien Wirtschaft zu. Und wenn im Zusammenhang mit
der Gefahr eines ruindsen Wettbewerbs auch noch auf die mogliche Schadigung
der Interessen der Versicherungsnehmer hingewiesen wird, so darf dazu nur fest-
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gestellt werden, daf} es gerade Ziel der 6ffentlichen und materiellen Staatsaufsicht
durch das Bundesaufsichtsamt fiir das Versicherungsz und Bausparwesen ist, die
dauernde Erfiillbarkeit der Versicherungsvertrige durch die einzelnen Versiche-
rungsgesellschaften laufend zu iiberwachen und sicherzustellen, was bisher auch

___mit vollem Erfolg erreicht werden konnte. Sicherlich kénnten einzelne Veersiche-

rungsgesellschaften bei volliger Freigabe der Primien zu Kampfprimien iibers
gehen, um das Geschift zunichst an sich zu ziehen und anfingliche Verluste durch
spitere Primienerhéhungen auszugleichen. Solche Kampfmafinahmen wiirden
aber zwangsliufig zu ciner Art Dumping fiihren, das vom Bundesaufsichtsamt
ex officio sehr bald unterbunden werden wiirde.

Schwierigkeiten wiirde bei einer etwaigen Freigabe der Haftpflichtversicherung
von der Preisbindung der Annahmezwang machen. Wenn man auf dem
Standpunkt steht, daf3 der Annahmezwang in jedem Falle bestehen bleiben kénne
und wohl auch miisse, dann ergibt sich daraus die Notwendigkeit, jedem diesemn
Annahmezwang unterliegendenn Versicherer auch die ausreichende. Primic fiir
die Uebernahme dieses Risikos zur Verfiigung zu stellen. ‘Andererscits mufl
natiirlich auch der Versicherungsnehmer die Sicherung haben, mit der Primie
nicht iiberfordert zu werden. Es ist also nicht so sehr der Versicherungse
Zwang, der bei der Haftpflichtversicherung die Preisbindung erfordert, sondern
“vielmehr.eher der Annahme=Zwang. Wird bei Aufrechterhaltung des An-
nahmezwangs nicht gleichzeitig eine Festprimie statuiert, so konnte jeder Ver:
sicherer durch iibersetzte Primienforderungen den Annahmezwang fiir sich prak-
tisch ausschalten. Es wird hier kaum eine vdllige Liberalisierung moglich sein,
die auch schon aus dem Grunde nur bedingt durchsetzbar wire, als dic materielle
Staatsaufsicht durch das Bundesaufsichtsamt immer bestehen bleiben wird. So
hat der Prisident des Bundesaufsichtsamtes gerade erst kiirzlich wieder alle Ver-
sicherungsgesellschaften auf das Bestehen des Annahmezwanges in der Kfz-Haft-
pflicht-Versicherung hingewiesen, der es den Versicherungsgesellschaften ver-
bicte, bestimmte Gruppen von Fahrzeugen abzulehnen. Praktisch wire natiirlich
auch eine Zwangshaftpflicht-Versicherung ohne Annahmezwang vorstellbar.
Hierbei entstinde aber sofort die weitere Frage nach der Unterbringung der ab-
gelehnten notleidenden Versicherungsrisiken und der Primienhdhe fiir diese
Risiken, die im Endeffekt wiederum der staatlichen Festsetzung kaum entziehbar
bleiben wiirden. Eine fiir diese Fille vorgesehene Versicherungsgemeinschaft
aller Versicherungsgesellschaften, die das Versicherungsgeschift betreiben, wiirde

die Problematik nicht mindern. Irgendeine Steuerung der Wettbewerbspreisz -

bildung bei der Haftpflichtversicherung durch cine iibergeordnete Institution
wird also unerlifllich bleiben.

Das Bundesaufsichtsamt selbst hat sich gegen die véllige Freigabe des Einheits-
tarifs von der Preisbindung ausgesprochen, was nicht auszuschlieffen scheint, daf}
nach sorgfiltiger Priifung und Vorbereitung auch hier Aenderungen oder Neue-
rungen zweckmiflig und jhre Einfiihrung geboten sein kénnte. Der Prisident
des Bundesaufsichtsamtes hat eine solche Mdoglichkeit jedenfalls bejaht mit dem

Hinweis, daf} man aber gerade in der Kraftfahrtversicherung sich die Dinge-

organisch entwickeln lassen miisse und gewaltsame Eingriffe gerade hier, wo der
Schutz der Vierkehrsopfer im Vordergrund stehe, unterlassen sollte. Grundsitzlich
ist zu der Primienfreigabe abschlieflend zu sagen, daf} es begriiflenswert wire,
kiinftige Primienverhandlungen von der behdrdlichen Mitwirkung des Bundes:
wirtschaftsministeriums befreit zu sehen. Vielleicht wiirden sich dadurch sogar
die hiufig fiir alle Beteiligten nicht sonderlich erfreulichen Primienverhand-
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lungen nicht einmal verschirfen, sondern sich — unter Beibehaltung der Teil-
nahme des Bundesaufsichtsamtes an derartigen Verhandlungen — in breiterer
wirtschaftlicher Atmosphire als bisher bewegen. Inwieweit jedoch die Freigabe
der Kraftfahrzeugprimien von der Preisbindung fiir die einzelnen Sparten eine
wirkliche und dauerhafte Herabsetzung der Primien zur Folge haben wird,
sollte zuvor von den Betroffenen sehr eingchend unter Abwigung aller zu-
kiinftigen Konsequenzen gepriift werden. Es ist nicht Zweck dieser Aus-
fithrungen, hier eine Feststellung dariiber zu treffen, inwieweit die unbestrittenen
Vorteile einer Primienfreigabe erkennbare Nachteile iiberbriicken. Die Kraft-
verkehrs=Versicherer selbst sind der Auffassung, dafl.eine Erorterung einer teils
weisen oder volligen Tariffreigabe von der. Preisbindung nicht vor Erlaf} des
Gesetzes iiber die Wettbewerbsbeschrinkungen (Kartellgesetz) méglich sci. Die
zukiinftige Entwicklung miisse zunichst noch mit Sorgfalt beobachtet werden,
um nur solche Aenderungsbestrebungen zu verwirklichen, die den Interessen
aller Versicherungsnehmer dienten, Es wird dabei nicht verkannt, daf} es auch
Argumente fiir eine anderweitige Regelung gibt. Die Entwicklung muf} aber fiir
den deutschen Raum zunichst erst einmal abgeschlossen sein, um auch auf diesem
Gebiet cine curopiische Angleichung zu erméglichen. -
Waichtiger erscheint es im Augenblick- jedenfalls im europiischen Aspekt, in
allen europiischen Lindern zunichst den Haftpflichtversicherungszwang fiir die
Kraftfahrzeughalter durchzusetzen, als einc vordringliche Notwendigkeit dafiir
besteht, dic Zwangshaftpflichtversicherung mitc ihrer Primienbindung umzuge-
stalten. Fiir letztere Frage ist die entsprechende Gestaltung in den ecinzelnen
curopidischen Lindern fiir eine Gesamtldsung nicht von solcher Bedeutung wie
der Haftpflichtversicherungszwang selbst. :

Es ist allerdings vorstellbar, daf3 eine Freigabe der Kaskoprimien von der Preis-
bindung in Deutschland der Viorbereitung einer diesbeziiglichen europiischen
Vereinheitlichung dienlich sein kénnte, Das Spiel der freien Krifte in der Pri-
miengestaltung im In- und Ausland wiirde im Zusammenhang mit der Tatsache,
daf} sich viele grofle europiische Versicherungsgesellschaften auch auflerhalb
ihres Heimatlandes betitigen, sicherlich fordernd auf eine einheitliche europaische
Ausrichtung wirken. : '

N '

Primienriickgewihr und Bonus

Nachdem sich auf Grund der staatlichen Primienmanipulation in Deutschland
in den ersten Jahren nach der Wihrungsreform, bis zu deren Eintritt keine
wesentlichen Primienverschiebungen erfolgten, die Kraftfahrzeugprimien stindig
erhohten, wurde dem Wunsch der Versicherungsnehmer nach einem Pramien-
regulativ wie Primienriickvergiitungen bei schadensfreiem Verlauf Rechnung ge-
tragen. Das Bundeswirtschaftsministerium konnte als Preisaufsichtsbehorde die
jewciligen Bedarfsprimien immer nur aus den Schadensverlaufsergebnissen der
Vergangenheit ermitteln und war gezwungen, die zukiinftige Primie auf gewissen
Erfahrungssitzen empirisch zu kalkulieren, ohne daf} die dann festgesetzte Pramie
die tatsichliche Bedarfsprimie fiir diejenige Zeitspanne darzustellen brauchte,
fiir die sie festgelegt wurde. Aus diesem Grunde erfolgte in der Vergangen-
heit auch stets nur eine kurzfristige Festsetzung der Kraftfahrzeugprimien, was
ein weiterer Unsicherheitsfaktor fiir alle Versicherungsnehmer war. Um auch
insoweit zu einer konstanteren Primiengestaltung zu gelangen, wurde im Jahre
1952 ein Primienregulativ in Form einer Primienriickvergiitung fiir schadens-
freien Verlauf eingefiithrt (PR 7/52), die im Jahre 1954 durch das zusitzliche
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Bonusverfahren (PR 13/54) erginzt wurde. Das Ziel dieser Regelung war die
moglichste Eliminierung von Fehlerquellen bei der Primienkalkulation auf Grund
zuriickliegender Schadensergebnisse fiir zukiinftige Zeitspannen durch eine nach-
_tragliche Primienkorrektur nach dem tatsichlich eingetretenen Schadensverlauf.
Das Bonusverfahren regelt eine besondere Art der Primienriickvergiitung. Der
Unterschied zwischen beiden besteht darin: :

Die Primienriickvergiitung wird lediglich aus etwaigen Ueberschiissen aus dem
sog. nach einem festgelegten Schema zu ermittelnden technischen Gewinn der
einzelnen Versicherungsgesellschaft gewihrt. Hatte diese Gesellschaft keinen tech-

) nisc}ilen Ueberschufl, dann war sie auch zu einer Riickvergiitung nicht ver:
pflichtet. :

Der Bonus dagegen verschafft dem Versicherten einen festen Rechtsanspruch
auf eine prozentual festgelegte Primienriickerstattung bei schadensfreiem Vier-
lauf. Er ist unabhingig von dem Schadensverlaif der efnzelnen Gesellschaft.
Auch die Gesellschaft hat ihn zu zahlen, deren Gesamtprimieneinnahme nicht
zur Schadensdeckung ausreicht, die also iiberhaupt keinen technischen Ueber-
schuf} erbringt.

Der in seiner wirtschaftlichen Auswirkung von jeher umstrittene Bonus ist auch
in anderen europiischen Lindern nicht unbekannt, So kennen ihn die nordischen
Linder, Italien, Holland und die Schweiz, allerdings mit jeweils verschiedenen
Regelungen. ;

Die Schweiz gewihrt z. B. differenzierte Boni fiir die Haftpflicht- und die Kasko-
Versicherung, was im Hinblick auf die véllig verschiedene Zielrichtung dieser
beiden Versicherungssparten auch berechtigt erscheint. Italien kennt den Bonus
nur bei einer bedeutenden Versicherungsgesellschaft. In Holland, wo der Tarif
nicht behdrdlich dirigiert wird, sondern ein Verbandstarif besteht, ist der Bonus
nur bei einer verhiltnismiflig kleinen Zahl aller Versicherungsgesellschaften
iiblich. In Schweden ist er dagegen soweit ausgebaut, daf} er nach 7:jihrigem
schadensfreien Verlauf 70% der Primie betrigt. Diese iiber das erstrebte Ziel
jedoch weit hinausgehende Regelung scheint, wie erwartet werden muflte, cine
Aenderung der Tarifstruktur in Schweden zu bedingen, die auch beabsichtigt ist.
In Deutschland glaubte man nun, eine méglichst gesunde Synthese aus diesen
internationalen Regelungen gefunden zu haben, indem man die erwihnte Pri-
mienriickgewihr aus dem sog. technischen Ueberschufd fiir 1-jihrigen schadens:
freien Verlauf bestechen liefS und den Bonus erst fiir zweiz und idreijihrigen
schadensfreien Verlauf durch preisrechtliche Regelung progressiv cinsetzen lief3.
Die subjektiv guten Risiken sollen also anteilig begiinstigt werden.

Alsbald nach Verkiindigung der Bonusverordnung Ende 1954 setzte bereits eine
‘erhebliche Kritik an dieser Regelung in Deutschland ein. Der bekannte Ver-
sicherungs-Wissenschaftler Prof. Méller, Hamburg, bezeichnete den Bonus von
vornherein als'ein ,,Danaer~Geschenk", das eine verdichtige Gabe darstelle, indem
es Vorteile verspriche, aber Nachteile zur Folge habe. Aus Versicherungsnehmer=
Kreisen wurde beanstandet, daf} bei grundsitzlicher Anerkennung der Primien:
riickvergiitungsregelung deren besondere Vorziige und Anreize durch das Bonus-
verfahren weitgehend hinfillig gemacht wiirden. Ein wissenschaftliches Gut-
achten von Prof. Méller kam zu dem Ergebnis einer Rechtsunwirksamkeit der
PR 13/54, mit der die Bonusregelung eingefiihrt wurde. Herr Prof. Méller ent-
wickelte in dem Gutachten, daf} die Vorschrift des § 2 Abs. 1 des Preisgesetzes
nur die Festsetzung von Leistungen des Versicherungsnehmers gestatte, nicht

!
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aber auch von Leistungen des Versicherers. Bei der filschlich sogenannten
,.Beitragsermafligung” ginge es wirtschaftlich und juristisch jedoch um eine selb-
stindige Leistung des Versicherers, die neben seiner Gefahrtragungsleistung
stehe (siehe Versicherungswirtschaft Nr. 4/56 Seite 94). Zu diesem Gutachten
haben die Professoren Dr. Weber, Gottingen, und der inzwischen verstorbene
Dr. Ehrenzweig, Wien, Stellung genommen, wobei sie — gestiitzt auf zahlreiche
Beispiele — zu dem Ergebnis kamen, dafl die PR 13/54 mit den Bestimmungen
des Preisgesetzes zu vereinbaren sei, indem der Bonus als nachtrigliche Primien-
korrektur angesehen werden kénne.

Die hierbei von Herrn Prof. Ehrenzweig in seinem Gutachten aufgeworfene

Frage, dafl ihm bei der Behandlung dieser Angelegenheit der Standpunkt der
beiden sich hier gegeniiberstehenden Gruppen véllig , ritselhaft” 'sei, da die Ver-
sicherungsnehmer-Gruppen sich 'eine Rechtsverordnung nicht gefallen lassen
wollen, die doch ihre Primienbelastung mindere, und der Verband der Kraft-
fahrzeugversicherer eine derartige Primienminderung gegen das eigene Interesse
gewihrt sehen wolle, kann nur mit dem Hinweis beantwortet werden, dafl eben
die Versicherungsnehmergruppen, die mit der getroffenen Regelung angestrebten
Ziele nicht als erreicht “erachten, wihrend die Versichererkreise an ihrer Auf-
rechterhaltung interessiert sind.

Die inzwischen von den Versicherungsnehmer;Gruppen gegriindete Arbeitss

gemeinschaft der Versicherungsnehmer vertritt “in gleicher Richtung mit dem

Deutschen Versicherungs-Schutz-Verband ein besonderes Interesse an der Kli-

rung der Rechtslage. Von den Versicherungsnehmern werden als Griinde fiir .
die klare Ablehnung der Bonusregelung folgende genannt: |

Schon die Praxis in den anderen auflerdeutschen Lindern, in denen eine Bonus=

regelung bestehe, habe die Schwichen des Bonusverfahrens bewiesen und zu

. gegenteiligen Erkenntnissen gefiihrt.

In der deutschen Bonusregelung seien die Vorteile ‘der’ grundsitzlich’ zu bes
jahenden Primien-Riickvergiitung wieder weitgehend eliminiert, indem der Bonus .
allein vorherrsche und die Primienpolitik der Versicherer bestimme. '
Schon die Tatsache, daf} der Bonus erst bei mehrjihrigem schadensfreien Ver:
lauf bei der gleichen Versicherungsgesellschaft zur Geltung kommt, blockiere
die letzten Wettbewerbsmoglichkeiten in der KraftfahrzeugsVersicherung, was
ciner ,Einzementierung" der Bestinde bei den einzelnen 'Versicherungsgesell-
schaften gleichkime, einen Bestandsschutz schaffe und jede Konkurrenz in Zuz
kunft unterbinde. Wienn auf Grund der Primienriickvergiitungsregelung der
PR 7/52 noch ein gewisser Wettbewerb der Versicherungsgesellschaften unter=
einander erhalten geblieben sei, so sei dieser nach Einfithrung des Bonusverfah=
rens so gut wie beseitigt, was auch das Ergebnis der Ausschiittungen der letzten
Jahre deutlich beweise. Der in der Kraftfahrzeug-Versicherung wegen des dort
vorhandenen ,,Haftpflicht:, Annahme- und Tarifzwanges" ohnehin beschrinkte
Wettbewerbs-Spielraum sollte nicht ohne dringende Notwendigkeit noch weiter
cingeschrinkt oder gar beseitigt werden,

Die Freiheit des Versicherungsnehmers in der beliebigen Auswahl seiner Ver-
sicherung werde erheblich gehemmt, weil eben die Voraussetzung fiir die Bonus=
gewihrung eine mehrjihrige Versicherungsdeckung bei ein und demselben Ver-
sicherer darstelle. Bei der haufig iiblichen Fremdfinanzierung in der Neube-
schaffung von Fahrzeugen werde sich eine solche Entwicklung im Zusammen-
hang mit der damit meist geforderten Fahrzeugversicherung auch nachteilig fiir
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diejenigen Versicherer auswirken, die sich nicht direkt oder indirekt an der
Teilzahlungsfinanzierung von Fahrzeugkiufen beteiligten.

Vor allem -~ so wird von Versicherungsnehmerkreisen betont — sei bei der
jetzigen Regelung auch noch nicht der Einflufl der Bonusregelung auf die Ent-
wicklung der Versicherungsprimie geklirt. In der Schweiz habe man seinerzeit
zur Einfithrung des Bonus einen Zuschlag von 15% bei Pkw und von 129 bei
bei Lkw in die Primie eingerechnet, und wenn in Deutschland bei Einfiihrung
des Bonus im Jahre 1954 keine Primienerh6hung erfolgt sei, dann wire s
‘damals cher an der Zeit gewesen, die Primien zu senken, was von allen Ver-
sicherungsnehmern nach den stindigen Erhdhungen der Vergangenheit dank=
bar empfunden worden wire. Wenn mafigebliche Versicherer den Unkostens
satz fiir das Riickerstattungssystem auf 5% der Gesamtprimic berechneten und
die Summe der Riickvergiitungsbeziige fiir das Versicherungsjahr 1953 (also noch
ohne Bonusausschiittungen) etwa 5,2% der Gesamtprimie ausgemacht hitte, so
hitten die Primien besser um 10% gesenkt werden sollen, wihrend die Kfz-
Versicherer heute davon sprichen, dafl die Primien nicht mehr ausreichten.

Ebenso seies unbefriedigend, dafy bei der jetzigen Regelung die Ueberschiisse
aus der Haftpflicht-Versicherung als ciner Zwangsversicherung zum Ausgleich
vorhandener Unterbilanzen bei der Fahrzeugversicherung als einer freiwilligen
Versicherung verwendet werden diirften. Gleichfalls sei es nicht zu verstehen,
dafB} di¢ Ueberschiisse aus der Unfall- und Gepickversicherung bei dem jetzigen
Riickerstattungssystem lediglich der Haftpflicht- und Fahrzeug-Versicherung zu-
- gute kimen und nicht den Versicherungen, aus denen dieser technische Gewinn
stamme.

Weiterhin bestinde die bereits erkennbare Gefahr, dafd die Primienriickgewahr
fir einjdhrigen schadensfreien Verlauf durch die Bonusregelung
langsam ausgehohlt werde, .

Nachdem dic Arbeitsgemeinschaft der Versicherungsnehmer zunichst nur die
Freigabe der freiwilligen Kfz-Versicherungssparten (Fahrzeug, Unfall, Gepick)
gefordert hatte, die Kraftfahrzeugversicherer darauf aber den Standpunkt vers
traten, dafl dann der gesamte Tarif von der Preisbindung befreit werden miisse,
wurde von der Arbeitsgemeinschaft nunmehr ebenfalls die Freigabe der ges
samten Kfz:Primien, also auch der Haftpflichtprimien, von der Preisbindung
gefordert. - | '

Demgegeniiber weisen die Versicherer darauf hin, daf§ eine volle Riickvergiitung
aller Ueberschiisse durch eine Primicnsenkung insofern erhebliche Unsicher-
heiten in sich berge, weil im folgenden Versicherungsjahr nicht ohne weiteres
mit cinem gleichen Schadensverlauf gerechnet werden konne.

Auf jeden Fall kdnne bei der jetzigen Regelung der Versicherungsnehmer, wenn
er zwei oder (was fiir das Versicherungsjahr 1955 jetzt erstmalig zum Zuge kommt)
drei Jahre schadensfrei war, mit einem rechtsverbindlichen Bonusanspruch auf
- Erstattung von 10 bzw. 20 % der Primie rechnen, was fiir seine Unkostenkalkue
lation von Bedeutung sei. Er sei insoweit nicht mehr vom individuellen tech-
nischen Ueberschuflergebnis seiner Versicherungsgesellschaft abhingig, das aber
ungeachtet des Bonus fiir ihn weiterhin Ausschiittungen neben diesem fiir ¢in-
jahrigen schadensfreien Verlauf ermdgliche.

Im iibrigen werde beim Wechsel der Versicherung das Jahr des Wechsels fiir
etwaige Bonusanspriiche mitgerechnet. Dém muf} allerdings entgegengehalten
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werden, daBl fiir den Bonus und dessen Hohe gerade die mehreren Jahre
und nicht das erste Jahr von maBlgebender Bedeutung sind.

Schlieflich, so fithren die Versicherer aus, wiirde die véllige Freigabe der Primien
su einem ,ruindsen Wettbewerb der Gesellschaften untereinander und damit
sur Gefihrdung der Interessen der Versicherungsnehmer selbst fithren, wihrend
die Versicherungsnehmer darauf hinweisen, daf} sie mit ihrem Anspruch auf Frei-
gabe nur den Zustand erreichen wollen, wie er in allen anderen Sachsparten der

Versicherung bestehe und bisher zu keinerlei Unzutriglichkeiten gefiihrt habe.

Die Auffassungen zum Bonus gehen quer durch die betroffenen Gruppen. So
entwickelt Gerlach bereits im ,,Volkswirt* Nr.22/52 auf Seite 39, daf} auch in
Schweden infolge der dort allerdings auch’ stark iiberspitzten Bonusregelung er-
hebliche Primienerhshungen vorgenommen werden muften, und dafl es merk-
wiirdig sei, daf’ die Versicherer in allen Lindern, auch in denen, die den Bonus
seit vielen Jahren kennen, im Grunde ilires Herzens dagegen scien, selbst wenn
sie es vielleicht auch offiziell nicht zugiben. Von Versichererseite wird auch
weiterhin zugegeben, daff die Struktur des Kraftfahrzeugtarifs eine Reihe von
Ungerechtigkeiten enthalte und insbesondere bei der Fahrzeungersic}lemng.eme
Aenderung im Aufbau zweckmifig sei. In vielen Fillen sind sich die Versiche-
rungsnechmer und auch die Versicherer iiber die Unzul';inglicl_lk-eit des gegens
wirtigen Tarifs im klaren, wobei hieraus allerdings von beiden Seiten verschiedene ',
Folgerungen gezogen werden. ,‘
Angesichts der Situation in der Betrachtung der Bonusregelung wird. sich der
Streit der Meinungen, der sich verhirtet hat und zu dem im Rahmen dieser Ab-
handlung bewuf}t nicht Stellung genommen werden soll, nur durch d.i‘e Rechts-
sprechung kliren lassen, wozu die Voraussetzungen durch Erhebupg einer Klaig‘e
geschaffen wurden. Sollte die Entwicklung dahin fiihren, daf} eines Tages ein
technischer Useberschufl bei den Gesellschaften nach Befriedigung . der Bonus:
anspriiche  grundsitzlich nicht mehr verbliebe, und damit die G:efahr‘ ciner
Primicnerhdhung in ein konkretes Stadium treten wiirde, dann wiirden 51c}3 d_rc
Gegensitze zwischen den Versicherern und Versicherungsnehmern zwan.gslauflg
erneut verschirfen miissen, was im Sinne des anzustrebenden Zieles emer.all;
seitigen allmihlichen Befriedigung dieses in der Vergangenheit sehr unruhigen
Versicherungssektors tunlichst vermieden werden sollte. ‘
Die Gesamtfrage der Primienriickgewihr erscheint aber zunichst nur fiir die
nationalen Regelungen von Bedeutung. Auch hier ist nur fvestzusteller.m, dafl zu-
nichst das grundsitzliche Problem eines europiischen Haftpflichtwerslche"rungy
zwanges zu lsen ist, um dann zu gegebener Zeit festzustellen, ob auch fiir eine
europiische Angleichung der Primienriickgewihrsregelung Interesse vor%land-en
ist. Sollten bis zu einem solchen Zeitpunkt die Primien von der Preisbindung
befreit sein, dann hitte das ganze System der Primienriickvergiitung und der
Bonusausschiittung vermutlich nur noch historische Bedeutung.

Mehrheitsnachlaf} ‘
Finige Worte seien abschlieBend noch iiber den Mehrheitsnachlaf} gesagt, der im
deutschen Kraftfahrzeugtarif eine viel bedeutsamere Rolle spiclt als in allen auss
lindischen Tarifen. Das Ausland kennt den Mehrheitsnachlaf hiufig tiberhaupt
nicht, z. B. Frankreich, Norwegen, Schweden, Dinemark, Oesterreich, wihrend
die Linder, in denen eine solche Regelung iiblich ist, den Mehrheitsnachlafl nur
in wesentlich geringerem Umnfang vorschen als dies in Deutschland der Fall ist.
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Im Héchstfall sind dort 15 99, meist aber sehr viel geringere Nachlisse iiblich.
Der Behérdenrabatt ist in anderen Staaten teilweise auf 5 % begrenzt.

Ganz anders liegen die Dinge in Deutschland. Nach den Grundregeln des Ein-
heitstarifs fiir Kraftfahrtversicherungen wird ein Mehrheitsnachlafl bis zu einer
Hohe von 20 9% des Versicherungsbeitrages gewihrt. Der Mehrheitsnachlal wird
hier auf der einen Seite als reiner Mengenrabatt angesehen, fiir den wes lediglich
auf die Voraussetzung einer bestimmten Anzahl von Kraftfahrzeugen ankommt,
ohne dafl der Gesichtspunkt einer Risikominderung iiberhaupt eine Rolle spielt.
Auf der anderen Seite ist diese Stiickzahl bei Fahrzeugen des Bundes, der Linder
und anderer Gebietskdrperschaften ohne jede Bedeutung, indem diese ohne Riick-
sicht auf die Zahl der versicherten Fahrzeuge den héchstzulissigen Nachlal von
30 vo erhalten. Auch Beamten und Angestellten des Bundes, der Linder und
Gebietskdrperschaften wird fiir ihre beamtencigenen oder privateigenen Fahr-
zeuge der gleiche Hochstrabatt gewilrt, wofiir cine Begriindung schwerlich zu
‘finden sein diirfte, auch nicht vom Gesichtspunkt der Unkostenminderung fiir
den Abschlufl gleichartiger Vertriage fiir eine Vielzahl von KfzsVersicherungen
in einer Primic. Im Gegenteil bedarf die Sonderberechnung eines Nachlasses in
derartigen Einzelpolicen einer zusitzlichen Mehrarbeit.

Gerade wenn der Staat selbst die diesbeziiglichen Bestimmungen fiir den Mchr-
heitsnachlal zu schaffen hatte, hitte er alles vermeiden miissen, um auch nur
den Anschein ciner ungerechten Regelung beim Staatsbiirger aufkommen zu
lassen. .

Der Mechrheitsnachlaf} sollte iiberhaupt nur unter dem Gesichtspunkt der Risiko-
minderung als gerechtfertigt angesehen werden diirfen, andererscits sich der wirt-
schaftlich Stirkere einen als unsozial empfindenden Vorteil vor dem wirtschaft-
lich Schwicheren verschafft, denn die Kfz-Primien miissen in ihrer Gesamtheit
zur Regulierung aller Schadensfille ausreichen. Wenn also keine Risikominderung
gegeben ist, muf} die Gesamtheit der Kfz-Halter die durch den Mehrheitsnachlafy
eintretenden Mindereinnahmen im Ausgleich mit tibernchmen. Die Begiinstigung
von Fahrzeughaltern, die iiber eine fiir die Zubilligung des Mehrheitsnachlasses
notwendige Mindestzahl von Fahrzeugen verfiigen, ginge also auf Kosten der
iibrigen Fahrzeughalter, deren Bestand an Kraftfahrzeugen fiir einen Mehrheits-
nachlaf nicht ausreicht. Gerade bei der Haftpflichtversicherung, deren Abschluf}
dem gesetzlichen Zwang unterliegt, ist eine solche Bevorzugung der groieren
Betriebe gegeniiber den Kleinbetrieben in den seltensten Fillen vertretbar. Der
Haftpflichtversicherungszwang bezweckte die Schaffung einer Gefahrengemein-
schaft aller Kraftfahrzeughalter auf breitester Basis. Jeder reine Mehrheitsnachlaf3
ohne gleichzeitige Risikominderung muf3 diesem Ausgleichscharakter einer Ges-
fahrengemeinschaft widersprechen, ‘

Schon die diesbeziigliche Regelung des Mehrheitsnachlasses in der PR 51/50 vom
August 1950 sollte urspriinglich eine Einengung der damaligen Bestimmungen
durch Erschwerung der Voraussetzungen fiir die Gewihrung eines Mehrheits-
nachlasses bringen. Praktisch entwickelte sich aber das Gegenteil. Auch die in
der PR 77/52 von 1952 getroffene Neuregelung des Mehrheitsnachlasses im Ein-
heitstarif kann noch keinesfalls den Wiinschen des grofiten Teiles der Versiche-
rungsnehmer entsprechen. ‘ ‘

Der Mehrheitsnachlal solite deshalb auch in der deutschen Kfz-Versicherung
stirker als bisher begrenzt und tunlichst auf die Fille ciner echten und tatsich-
lichen Risikominderung beschrinkt werden.
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Warum ist die Verkehrssicherheit
in den USA grofer als in Deutschland?
Von Landgerichtsprisident Dr. R em p ¢, Paderborn

Fiir die Bundesrepublik lift das Statistische Jahrbuch 1955 in bezug auf den Be-
stand an Kraftfahrzeugen und die StraBenverkehrsunfille folgendes erkennen:

Kfz. insgesamt Straflenverkehrsunfiille Auf je 10 000 Kfz.

Jabr in Tauscnd Unfalle i T. ': Getdtete l Verletzte 1. T. Unfalle \ Getdtete | Verlcute
| ]

1938 1836 2 1 \ o
1948 909 { : |
1949 1413 1! :
1950 1949 i : } j .
1951 2493 320 | 7558 202" 1284 T 303 @ 8102
1952 3274 375 l 7590 | 232 1145 | 231 L 7086
1953 4053 445 | 11025 | 298 1098 1 272 . 7352
1954 4699 495 ' 11655 - 316 1049 | 248 | 6725
1955 . 567 . 12255 | 550 | .

Die Statistik zéigi’ cin erschreckendes Ansteigen der .abss)luten Zahlw‘:r‘i an Un-
fillen, Getdteten und Verletzten, so dafl die Bundresr-‘epublhk den traurigen Ruhm
fiir sich in Anspruch nehmen kann, in der ,,Weltrangliste” der Straflenverkehrs-

opfer mit 12255 Toten im Jahre 1955 an der Spitze zu stehen (Die Welt vom

19. 1. 1956 S. 7). Wohin geht die Entwicklung weiter? Das Verkehrsministerium
des Landes Nordrhein-Westfalen hat nach ‘einer Mitteilung der ,Welt” vom
23. 11. 1955 berechnet, dafl Westdeutschland bis zum Sommer 1963 statt der z.Zt.
1,4 Mill. Kraftfahrzeuge, 3 Mill. Kraftfahrzeuge haben wird. Die Rechnung er-
scheint. gleichbleibende politische und wirtschaftliche Verhiltnisse vorausgesetzt,
nicht iibertrieben. Selbst wenn die Bemithungen um die Sicherung des _Stranen_f
verkehrs wesentlich verstirkt werden, so ist doch zu befiirchten, daf} die wach-

- sende Verkehrsdichte auf dem engen westdeutschen Raume diese Anstrenguns

gen wieder ausgleicht, so dafl man fiir das Jahr 1963 im groflen und ganzen mit
der gleichen Quote an Unfillen, Getoteten und Verletzten r‘echne_n d'arf, wie
sie heute besteht. Das wiirde bedeuten, daf sie im gleichen Schritt wie die Kraft-
fahrzeuge ansteigen wiirde. Wie kann man di‘ese' scheinbar un'abwvendbarve Ent-
wicklung wenden? Was kann die Justiz dazu beitragen, um.die Lage zu halten
bzw. zu verbessern? ‘ :

Bevor ich mich diesen Fragen im einzelnen zuwende, darf ich iiber die Verhilt-

nisse in den USA berichten, die ich auf einer Studienreise kennengelernt habe.
Die Zahl der Kraftfahrzeuge und der durch Verkehrsunfille getdteten Personen
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in den USA ergibt sich aus der folgenden Uecbersicht, die dem Statistical Ab-
stract of the United States 1954 entnommen ist:

Jahr Kfz (ohne Motorrider) Getotete auf je 10000 Kfz
iiiiii in 1000 ' Getdtete
1947 37300 32600 8,7
1948 40 500 32200 19
1949 44100 31700 7.2
1950 48500 - - 34 700 : ' 7,2
1951 51200 37 300 7.3
1952 52 600 38000 7,2
1953 55 500

Was die Zusammenballung von 55 Millionen Kraftfahrzeugen in einem Lande
auch von der Gréfle Amerikas bedeutet, kann sich niemand vorstellen, der den
gigantischen Verkehr dieses Landes, der sich vorwiegend auf die Staaten an der
Ostkiiste, an den groflen Seen und auf Kalifornien konzentriert, nicht selbst
gesehen hat. Die Unmenge der Autos ist fiir einen Europier das Eindruck-
vollste, was die USA iiberhaupt zu bieten haben. Trotz der gewaltigen Moto=
risierung entfielen im Jahre 1953 auf je 10000 Fahrzeuge aber nur 7.2 Tote, und
die Todesrate konnte von 1947 bis 1953 von 8,7 auf diesen iiberaus giinstigen
Satz gesenkt werden, obwohl in dieser Zeit die Motorisierung um rund 50%
zugenommen hatte. In einzelnen amerikanischen Grof3stidten ist die Verkehrs-
sicherheit noch wesentlich giinstiger. Vorbildlich sind Detroit, Los Angeles und
Seattle. In Detroit, der 1,8 Millionenstadt, laufen z. Zt. etwa 600000 Kraftfahrs
zeuge. Die Stadt hatte 1937 55000 Kraftfahrzeugunfille, 1954 bei einem An-
wachsen des Verkehrsvolumens um 71% 78000. Die Zahl der jihrlichen Todesfalle
wurde in dieser Zeit von 347 auf 238, also um 43 9 gesenkt, und die Zahl der
Unfille mit Kérperschiden stieg nur von 12300 auf 13 600. Besonders eindrucks-
voll ist das Beispiel der Stadt Detroit, weil 70 % der dortigen Automobilarbeiter
mit einem Pkw zur Arbeijt fahren. Allein die Fordwerke haben bei Vollbeschifti-
gung 93000 Arbeitsplitze, so dafl bei einem Schichtwechsel iiber 150000 Kraft-
fahrzeuge zu den Fabriken hin- und von ihnen fortfahren. Los Angeles, eine
Stadt von rund 2 Millionen Einwohnern, hat die grofite Dichte von Kraftfahr-
zeugen in der ganzen Welt. Im Stadtgebiet, das rund 1200 gkm, also so grof8
. wie zwei Kreise ist, laufen 700000 Kraftfahrzeuge. Im Umbkreis der Stadt leben
* insgesamt 41 Millionen Menschen, die 1,8 Millionen Kraftfahrzeuge betreiben,
also doppelt soviel, wie z. Z. in Nordrhein-Westfalen laufen. Im Jahre 1941 hatte
die Stadt 518 Todesfille zu verzeichnen. Energische Mafinahmen driickten fiir
das niichste Jahr die Ziffer der Verkehrstoten auf 320 herunter, und im Jahre 1947
betrug die Zahl der Verkehrstoten 409. Im Lande Nordrhein-Westfalen starben
im Jahre 1954 3681 Personen den Verkehrstod! Aechnlich giinstige Verhiltnisse
erzielte man in Seattle, einer Stadt nérdlich von San Francisco, wo man im Verz
laufe von einem Jahr die Zahl der Toten von 109 auf 80 senkte. Unter den Stidten
iiber 1 Million Einwohner fiithren im letzten Jahr Detroit mit 3,0, Philadelphia
mit 3,5 Chicago mit 3,6 Toten je 10000 Fahrzeuge, unter den kleineren Stidten

sind viele, die noch weniger oder iiberhaupt keine Verkchrstote aufzuweisen -

haben.
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Es ist natiirlich nicht mdglich, die deutschen Verhiltnisse ohne weiteres mit den
amerikanischen zu vergleichen. Die USA haben Raum und Geld und bésitzen
bereits heute ein nach europiischen Begriffen auflergewshnlich gutes Straflen-
system, obwohl man in den USA genau so viele Klagen iiber ‘dic Riickstindigkeit
der Straflen Ldrt wie bei uns. Dieses Lob erstreckt sich auf die Ausdehnung und:
auf die Beschaffenheit der Straflen. In Deutschland sind die Ortsdurchfahrten
ein grofles Gefahrenmoment. Von den rund 3% Mill. Unfillen, die sich im Jahre
1954 in der Bundesrepublik ereigneten, fielen iiber 380000 in geschlossene Orts=
lagen, rund 170000 davon waren Zusammenstofie. Die amerikanischen Stidte .
sind nicht gewachsen, sondern auf dem Zeichenbrett entworfen. Gegeniiber den
curopiischen Stidten haben sie schr breite Straflen und Biirgersteige, die, was fiir

"den Verkehr besonders giinstig ist, grofSe quadratische Flichen bilden. Die Stidte

sind geriumig und iibersichtlich,.und es ist leicht, sich in den oft numerierten
oder durch Buchstaben gekennzeichneten Straflen zurechtzufinden. Die Straflen-
kreuzungen gleichen sich meist; weit weniger als in Europa bilden sie Verkehrs-
probleme besonderer Art. Viele Stidte haben vorziigliche Durchgangs= und
Ausfallstraen. Berithmt sind die als AusfallstraBlen diagonal iiber das quadra- .
tische StraBennetz gelegten Avenuen in Washington mit ¢iner Breite von 52 m.
Dort, wo die Hiuserblocks gleich lang sind und daher der Abstand von der einen
StrafBenkreuziing zur anderen gleich ist, sind die Verkehrszeichen synchronisiert, -
so daB ein/Kraftfahrzeug, das die vorgeschriebene Geschwindigkeit hilt, ununter-
brochen durch das griine Licht fihrt. Wer einmal das rote Licht werletzt hat, wird
durch den iibrigen Verkehrsstrom und durch die Synchropisierung der Verkehrs=
ampeln zwangsliufig wieder in den richtigen Fluf} hineingezogen. Es ist noch
ein dritter Grund, der in den USA den Kampf gegen den Verkehrstod erleichtert:

. Die Gleichartigkeit der Fahrzeuge. Von den rund 55 Mill. Kraftfahrzeugen dgr’
_USA imJahre 1954 waren 46 Mill. Pkw’s und Taxis und rund 93 Mill. Lkw's

und Autobusse. An GroBe. Geschwindigkeit, Anzugsvermogen, Stirke der

‘Bremsen und in allen sonstigen Sicherungen haben sich die Fahrzeuge der vers

schiedenen Typen so stark angenihert, daf} ein reinrassiger Verkehr besteht und
sich daher ein gleichmiBiger Verkehrsstrom bildet. ’ RN

Auf den Massenanfall der Verkehrsstrafsachen, der mit dem aufzichenden Auto-
mobilzeitalfer einsetzte, waren die Gerichte in den USA ebensowenig vorbereitet
wie es heute die Gerichte in Deutschland sind. Sie haben sich jedoch mit grofer
Anpassungsfihigkeit auf die neue Situation ecingestellt. Dabei kam ihnen zu
Hilfe, daf8 sie in der Art, wie sie sich einrichten und die Arbeit anfassen und
¢rledigen, micht im entferntesten so durch Gesetze und Verwaltungsvorschriften
gebunden sind wie die deutschen Gerichte. Dem praktischen Sinn und der Er-
findungsgabe des einzelnen Richters ist in den USA ein grofierer Spielraum gez
geben als bei uns, wo sich neue Gedanken und Methoden aus der Praxis heraus

kaum entwickeln konnen.

Fiir den etropiischen Betrachter ist es zunichst schwierig, sich ein Bild von der
amerikanischen Justiz zu machen. Es bestehen viele Justizsysteme nebeneinander
mit verschiedenen Namen, Zustindigkeiten und Rechtsziigen. Grob gesehen gibt
es drei verschiedene Gruppen von Gerichten: Zunichst die 3-stufigen Gerichte
des Bundes mit dem Supreme Court in Washington an der Spitze. Sie sind fiir
die Erledigung ‘von Verkehrsstrafsachen ohne grofle Bedeutung. Die zweite
Gruppe bilden die Gerichte der einzelnen Staaten, deren Aufbau im grofien und
ganzen der Justizorganisation des Bundes entspricht. Als staatliche Gerichte der
untersten Instanz sind die sog. city, county, circuit oder district courts titig. Vor -

i
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diesen Gerichten kommen Verkehrsstrafsachen zum Zuge, wenn eine in einem
staatlichen Gesetz enthaltene Strafvorschrift verletzt ist. Die Gerichte der Staaten
sind auch die Berufungsinstanz iiber die Gerichte der dritten untersten Gruppe.
Gerichte dieser Art sind auf dem Lande der Friedensrichter (justice of the peace)s
in den Stidten die Polizeigerichte (police courts) oder die municipal courts, von
denen es allein im Staate Michigan 6 oder 7 verschiedene Typen gibt. Sie befassen
sich mit den Verfehlungen gegen die Verordnungen der counties und gelegentlich
auch gegen staatliche Gesetze. Von diesen untersten Gerichten nehmen die vielen
Millionen der kleinen Verkehrssiinder der USA — im Jahre 1951 waren es
15,4 Mill. — ihr Recht.

Die Strafgewalt der untersten Gerichte ist in den einzelnen Staaten verschieden.
Sie betrigt etwa 500 Dollar oder 90 Tage Freiheitsentziehung auch dort, wo diese
nicht mit beruflich vorgebildeten Richtern besetzt sind. Die Friedensrichter auf
dem Lande sind nimlich oft Laien. Die Richter der Staaten, die Friedensrichter
und die Richter der police und municipal courts werden in der Regel fiir 2 bis
6 Jahre gewihlt; Richter der municipal courts werden gelegentlich auch fiir be-
stimmte Zeit vom Biirgermeister oder dem ersten Beamten der Stadt (city clerk)
ernannt. Sie sind dann oft Teil des jeweils herrschenden Parteiapparates. Die
Friedensrichter arbeiten meist ohne grofle gerichtliche Behorde gegen Gebiihren.
Die meisten Staaten kennen fiir diese unteren Gerichte auch keine dem deutschen
Gerichtsverfassungsgesetz oder der Strafprozeflordnung entsprechenden Gesetze.
Gerichte, die aus mehreren Richtern bestehen, geben sich oft selbst eine Ordnung
(rules of the court). Sie betrifft aber mehr den Aufbau und den Geschiftsgang
als das Strafverfahren und kann daher kaum mit den genannten deutschen Ge-
setzen verglichen werden. Die Sicherungen des Angeklagten gegeniiber der Er-
messensfreiheit des Richters sind in die Verfassungen der Staaten bzw. in die
Verfassung des Bundes eingebaut und miissen durch entsprechende Rechtsmittel
an die Gerichte des Staates oder des Bundes geltend gemacht werden. Zu diesen
Sicherungen gehéren z. B. das Recht, sich durch Leistung der Biirgschaft von dem
Vollzuge - des Haftbefehls zu befreien, das Recht auf ein schnelles Verfahren
sowie der Schutz vor Selbstbezichtigung. Bei den unteren amerikanischen Ges
richten besteht kein Zwang, das Urteil miindlich, geschweige denn schriftlich
zu begriinden. Nur oberste Gerichte der Staaten oder des Bundes pflegen schrift-
liche Begriindungen abzusetzen, die dann gedruckt und in Entscheidungssamm:-
lungen anderen Gerichten und der Oeffentlichkeit zuginglich gemacht werden.
Die Verantwortung der Verkehrsgerichte der untersten Instanz wird dadurch noch
vergroflert, daf sie tatsichlich in den meisten Fillen auch die letzte Instanz sind.
Nur in 1 bis 2 9% der Fille werden Rechtsmittel eingelegt.

Die Bemiihungen, die untersten Verkehrsgerichte zu reformieren, damit sie
besser den Bediirfnissen der Rechtspflege und des Verkehrs entsprechen kénnen,
sind sehr stark. Sie werden vorzugsweise durch die.einflufireiche Organisation
der amerikanischen Rechtsanwilte (American Bar Association) betricben, die
seit 1943 hierfiir eine besondere Abteilung (Committee on Traffic Courts) unter-
hilt. Auch die Chefrichter und die Ingenieure 'der Staaten haben eine Reihe von
Fllorder.ungen- fiir. die Besserung der Verkehrsgerichte aufgestellt. Fiihrend ist
h‘r?.r.bel d::r Chefrichter des Staates New Jersey, Arthur T. Vanderbilt, der gleich-
zeitig I.’rzisident des Institutes fiir juristische Verwaltung (Institute of Judicial
Admlmstr,atixon, 40 Washington Square South, New York 12, N.J.) ist, welches
sich ebenfalls mit den Verkehrsgerichten befafit. In der gleichen Richtung arbeiten
auch das Verkehrsinstitut der Northwestern Universitit in Evanston bei Chicago

T
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und dje Internationale Vereinigung der Polizeichefs (International Association of
Chiefs of Police). '

Die Reformziele ergeben sich aus den Schriften des Chefrichters Vanderbilt!)
und des Direktors des Verkehrsinstitutes der Northwestern Universitit, Franklin
M. Kreml.?) Beide geben ein ungeschminktes Bild von ‘der allgemeinen Lage der
Verkehrsgerichte.

An ihren Kern gehen folgende Reformwiinsche: In den meisten amerikanischen

‘Staaten ist es nicht erforderlich, daf} die Richter der unteren Gerichte, die fiir

bestimmte Zeit gewihlt oder ernannt werden, juristisch vorgebildet sind. Nur
in den Staaten Missouri, Kalifornien und New Jersey ist dieses durch Verfassung
oder durch Gesetz geboten. Man fordert fiir alle Verkehrsrichter die juristische
Vorbildung und eine bessere spezielle Ausbildung. Die untersten Verkehrsrichter
sollen aus der lokal-politischen Sphire, in die sie durch die Art jhrer Bestimmung
— Wahl oder Ernennung durch den Biirgermeister — oft hineingeraten, heraus-
gehoben werden. Sie sollen einen Teil des juristischen Systems der einzelnen
Staaten bilden und in Justizverwaltungsfragen dem Chefrichter des Staates unter-
stellt werden. Geschiftsberichte sollen ihre Tatigkeit durchsichtig machen und
eine schnelle und sachgemife Erledigung der Arbeit gewihrleisten. Dariiber,
dafl die Verkehrsrichter, insbesondere in den groflen Stidten, in einer fiir euros
piische Verhiltnisse undenkbaren Weise iiberlastet sind,zist man sich in den
Kreisen der um Reform bemiihten Stellen und der Richter im klaren. Hiergegen
versuchen die Verkehrsrichter sich manchmal selbst zu ‘helfen, indem sie ihre ge-
richtlichen Befugnisse zum Teil auf sog. referces liibertragen. Es handelt sich
hierbei um Personen, die fiir den Richter einfache Sitzungen wahrnehmen und
sonstige richterliche Geschifte erledigen, wobei gegen ihre :Entscheidung der
Richter angerufen werden kann. Wichtige Reformziele sind somit die Erhéhung
der Zahl der Verkehrsrichter und weitere Mafinahmen zu ihrer Entlastung. Zu
diesen rechnet die Verbreitung und der Ausbau der sog. traffic violations bureaus,
die spiter noch erwihnt werden. Allgemein ‘wird 'eine einheitliche Strafprozef3-
fithrung fiir jeden Staat fiir notwendig gehalten, damit nicht die Prozesse von
Stadt zu Stadt oder sogar von Gericht zu Gericht inncrhalb derselben Stadt
verschieden behandelt werden. Erstrebt wird dabei eine dem Geschiftsleben ab-
gesehene, schnelle Arbeitsweise (business-like administration of justice in traffic
cases). Auch diese Forderung zeichnet sich in den spiteren Ausfithrungen iiber
das traffic violations bureau noch klarer ab. Ziel der Reform ist schlieBlich auch
die Gleichmifigkeit der Gerichtspraxis in bezug auf die Schuld~ und Straffrage.
Man wiinscht eine gesunde, gleichmifige und bestindige Zumessung der Strafen.
Die Verkehrsrichter sollen sich daher bei kleinen ‘Verfehlungen, die nicht mit
einemn Unfall verbunden sind, von vornherein auf eine Skala von Geldstrafen
einigen und festlegen. Die individuelle Strafzumessung, die auch in den Bagatell-
sachen von deutschen Gerichten geiibt wird, ist in den USA nicht im gleichen
Ansehen. Auch iiber diesen Punkt wird spiter noch etwas zu sagen sein.
Die zahlreichen Reformwiinsche lassen sich leichter aufstellen als durchfiihren.
Die Vereinigten Staaten bestehen aus 48, auf jhre Selbstindigkeit oft sehr be:
dachten Staaten, die sich in Fragen des Rechts oft ebenso stark unterscheiden wie
die Staaten des alten Europa. Fiir die Gesetzgebung auf dem Gebiete des Straflen-

1) Traffic law enforcoment and the sixteen resolutions of the Cliof Justices and the Governovs,
lierausgegeben vom Iustitut of Judicial Administration.
2) Praflic law enforcement, Vortrag ant dem National Safety Congress in’ Chicago an 21.10.1952.
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verkehrs, der Verkehrspolizei und der Verkehrsgerichte ist nicht der Bund zus
stindig, wo man sie suchen kénnte, sondern der einzelne Staat. Jeder von ihnen
hat auf diesen Gebieten eine eigene Gesetzgebung (state statutes). Die unterste
Stufe im politischen Aufbau eines Staates bilden in den USA die 3000 counties.
gesetzlich garantierte unabhingige Selbstverwaltungskdrper mit einer beschrinkten
eigenen Gesetzgebung. Auch auf dem Sektor des Verkehrs sind die counties bes
rechtigt, Verordnungen (ordinances) zu erlassen.

Man ist seit Jahren dabei, den Urwald staatlicher und lokaler Gesetzgeber zu
roden.?) Kurz nach dem ersten Weltkrieg griff der Prisident das Problem des
Verkehrs zum erstenmal auf. Er griindete die National Conference on Street and
Highway Safety, in deren Rahmen sich eine besondere Kommission, das National
Committee on Uniforth Traffic Laws and Ordinances, mit der Vereinheitlichung
des Verkehrsrechts befafit. Sie legte im Jahre 1926 das erste Modell des einheit-
lichen Verkehrsgesetzes, der Uniform Vehicle Code, vor. Zwei Jahre spiter
folgte das erste Modell einer Verkehrsverordnung der Counties, die Model Traffic
Ordinance. Beide Entwiirfe werden entsprechend der Entwicklung der Verhilt-
nisse laufend iiberarbeitet. Die letzte Fassung des Code stammt aus dem Jahre
1954,4) der Ordinance®) aus dem Jahre 1953. Die Einsicht fiir die Notwendigkeit
cines einheitlichen Verkehrsrechts und die Brauchbarkeit der Entwiirfe haben
eine Rejhe der Staaten veranlafit, ihren gesetzgeberischen Lokalstolz zuriick-
zustellen und die Vorarbeiten wenigstens in wesentlichen Teilen zu iibernehmen.
Von einem einheitlichen Verkehrsrecht sind die USA aber noch entfernt.

Die Krifte, die auf Grund dicser Gesetzgebung in den USA den Verkehr ordnen
und sichern, sind: Der Verkehrsingenieur (traffic engineer), die Verkehrspolizei,
das traffic violations burcau und das Verkehrsgericht. Diese vier Stellen befassen
sich mit den drei groflen E -~ Engineering, Enforcement und Education, wobei
das erste die Arbeit des Verkehrsingenieurs, das zweite die der Polizei und der
Verkehrsgerichte und Education die Wirkung der Strafle im Einzelfall und dic
Propaganda fiir Verkehrssicherheit und die Verkehrserziehung bedeuten. Dem
deutschen Besucher fallen zunichst die Koordinierung der Aufgaben und die
organisatorische Verkniipfung der mit ihnen befafiten Stellen ins Auge. Sie
sind schon allein dadurch gewihrleistet, daf} alle Stellen Teile derselben County
oder Stadtverwaltung sind. Vorbildlich ist weiter die iiberaus exakte Registrierung
aller Vorkommnisse des Verkehrs, aller Mafinahmen der Verkehrspolizei und
der Entscheidungen der Verkehrsgerichte zum Zwecke der Analyse und Er-
forschung. Man wiinscht, ein vollstindiges und sicheres Bild — nur keine
Schitzungen und Meinungen — iiber den Verkehr zu gewinnen, um dadurch
cine verliiliche Grundlage fiir Mainahmen zu schaffen. Vor allen Dingen will
man die kausalen Faktoren der Unfille sicher feststellen und analysieren, damit
sic fiir die Zukunft ausgeschaltet werden konnen. Die einzelne Sache, der leinzelne
Unfall, die einzelne Strafe und das personliche Schicksal des Verkehrssiinders
spielen dabei keine so grofle Rolle wie bei uns. Jeder Fall geht unter in den
Zahlen einer mechanischen Auswertungsmethode, wo er sich mit vielen anderen
gleichliegenden Fillen verbindet, um vielleicht einmal den AnlaB8 zu einer in

3) Vergl. G W. Stark, Uniform Traffic Laws and Ordinances in Traffic Quarterly Januar 1951,
%) Uniform Vehicle Code, National Comnmitbee on Uniform Traffic Laws and Ordinances, 160
I; Street, N. W, Washington 6, D. C.

5) Model Traffic Ordinance, Department of Commerce, Burcau of Public roads. Erhiltlich durch
Superintendent of Documents, U. S. Government Drinting Office, Washington 23, D. G
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den Verkehr eingreifenden Mafinahme zu geben, durch die weijtere Unfille ver-

hindert werden.
Der stidtische Veerkehrsingenieur (city traffic engineer) ist in kleinen Stidten ein
fiir Fragen des Verkehrs sachverstindiger Techniker, in grofleren bildet sein Amt
eine Abteilung der Stadtverwaltung, die z.B. in Los Angeles 250 Personen ums-
fafit. Aufgabe des Verkehrsingenieurs ist zunichst die Einrichtung, Unterhaltung -
und richtige Einstellung der Verkehrssignale, von denen es in den USA weit
mehr gibt als in Deutschland. "Wenn man sich vergegenwirtigt, dafl in der Stadt
Los Angeles 1200 Straflenkreuzungen verampelt sind und daf3 die Ampeln nicht
nur aufeinander abgestimmt sind, sondern sich auch oft dem zu verschiedenen
Zeiten verschieden starken und in der Richtung wechselnden Verkehrsstrom
anpassen, so wird die Schwierigkeit der Sache klar. Auch das Aufstellen ein-
facher Verkehrszeichen (Warns Richtungsz, ' Stop-, Geschwindigkeitszeichen,
Park- und Wendverbote) gehort hierher. Diese Zeichen sieht man in den Straflen
und an den Ueberlandwegen Amerikas weniger als in Deutschland. Es gibt in
in den USA keinen Schilderwald deutscher Art. In den Grofistidten lenkt man
jedoch viel mehr als in Deutschland den Verkehr durch die auch inzwischen bei
uns bekanntgewordenen Linien auf der Fahrbahn (pavement markings). Die
Straflen sind dabei nicht nur durch eine Mittellinie geteilt, sondern oft sind auf
der ganzen Strafle die Fahrbahnen (lanes) markiert, wenigstens sind sie vor
Kreuzungen angezeigt. Haltlinien vor Strafenkreuzungen bezeichnen den Platz,
wo der Fahrer bei rotem oder gelbem Licht stoppen ‘mufi, kreite Ueberwege den
Raum, auf dem der Fulginger sicher die Strafle iiberschreiten .kann, sog. Todes-
zonen die Gebiete, in denen Kraftwagen iiberhaupt nicht fahren diirfen. Wo
sich mehrere StraBen treffen und der Verkehr dadurch schwierig und gefihrlich -
wird, findet man hiufig das ganze kritische Gebiet mit Fahrstreifen bemalt, so
daB hier die Wagen gleichsam in einen Kanal fahren (channelizing of traffic).
Auch Parkplitze und Parkméglichkeit am Biirgersteig und ‘die Haltestellen .der
6ffentlichen Verkehrsmittel sind oft durch Bemalung gekennzeichnet. Das Ver=
bot, an bestimmten Straflenkreuzungen nach rechts oder links einzubiegen (turning
control), wird schon lange vorher dem Kraftfahrer in grofler Aufschrift auf der
Strafle (z.B. only turn left) verkiindet. Die Bemalung ist mitunter mehrfarbig,
wobei jede Farbe einen bestimmten Sinn hat. Washington, San Francisco und
Los Angeles sind fiir das System der Fahrlinien und Bemalungen bekannt. Im
Jahre 1947 wurden allein in der letztgenannten Stadt fiir diesen Zweck iiber
150000 Liter Farbe gebraucht und mehr als 4500 km lanes und Markierungslinien
~gemalt. 77 Maler sind stindig damit beschaftigt, die Fahrlinien in Ordnung zu
halten. Zu den Aufgaben des Verkehrsingenieurs gehdren ‘weiter die Straflens -
beleuchtung, die Anordnung des Einbahnverkehrs in bestimmten Straflen, von
der relativ sparsam Gebrauch gemacht wird, und das, was man of center control
nennt. ,Of center control” bedeutet, daf} je nach dem Bedarf in den :Hauptver=
kehrsstunden die mittleren Fahrstreifen einer Strafle dieser oder jener Richtung
zugeordnet werden. ‘ o
Der zweite Aufgabenbereich' des Verkehrsingenieurs ist.die Analyse der Verkehrs=
unfille und die Entwicklung von Mafinahmen, um Unfille zu vermeiden. Die
Untersuchungen erfassen dabei mitunter ganz bestimmte und enge Gebiete, z.B.
Straflenkreuzungen, Bahnunterfilhrungen und sonstige Gefahrenpunkte. Die
Unterlagen fiir sie liefern die Verkehrsabteilungen der Polizei. Alle amerikani-
schen Grofistidte haben eine auf sichere Unterlagen gegriindete und in Zeich>
nungen und Tabellen festgehaltene Kenntnis aller gefihrlichen Punkte innerhalb
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ihres Bezirks (worst corner list), die iiber kjahre hindurch keinen Augenblick aus
der Kontrolle gelassen werden. Auch die Wirkung der Mafinahmen der Polizei
und der Gerichte zur Vermeidung der Unfille wird untersucht.

Zu dem Aufgabengebiet des Verkehrsingenieurs gehort ferner die Parkkontrolle.
Es ist in keiner amerikanischen Stadt genug Platz, um Parkméglichkeit am Biirger-
steig (curb parking) fiir alle Fahrzeuge zu schaffen. Mehr und mehr Raum der
Strafle wird fiir den flieenden Verkehr benétigt. Das Problem wird dadurch
verschirft, daf3 oft gewerbliche Betricbe ihre Giiter vom Biirgersteig aus ver»
und entladen miissen. Das Parken auf Parkplitzen und in Garagen (off street
parking) ist recht teuer. Die Interessen der Kraftfahrer, die fahren oder parken
wollen, stoflen {iberall hart aufeinander. Es sind komplizierte Anordnungen not-
wendig — dauernde oder zeitweilige Parkverbote, Parkuhren, Bestimmung von
Zonen, in denen zu bestimmten Zeiten Lkw’s bes und entladen werden diirfen
usw. —, um allen Beteiligten moglichst gerecht zu werden. Die grofle Bean=
spruchung der Straflen fiir den flielenden Verkehr zwingt dabei immer mehr zum
Bau grofler iiber- oder unterirdischer Parkriume, so z.B. in Detroit im Civic
Center, in Chicago am Michigan See, unter dem Union Square in San Francisco
und dem Pershing Square in Los Angeles. ' ,

In Stidten, in denen Hunderttausende von Kraftfahrzeugen verkehren, kann der
Strom der Fahrzeuge nur ruhig und sicher flielen, wenn seine Grofle und seine
Gezeiten, sein Ursprung und sein Ziel, seine Wege und Umwege, die Stellen,
wo er zu schnell fliet oder wo er stoppt, und vor allen/Dingen die Ursachen fiir
alle diese Erscheinungen genau und sicher ermittelt sind. Als eine hauptsichlich
auf die Zukunft gerichtete Aufgabe des Verkehrsingenieurs gilt daher auch das
Studium dieser Fragen und die Bereitstellung sicherer' Unterlagen fiir Planungen.
Das Modell der Verkehrsverordnung empfiehlt den Stidten und Counties, im
Rahmen der allgemeinen Polizei eine besondere Verkehrsabtejlung zu bilden, um
dadurch die Polizeikrifte im Verkehr besser einzusetzen. ¢ Dariiber hinaus ers
fordert der Verkehr auch einen besonders hohen Ausbildungsstand des einzelnen
Polizisten. Man erstrebt daher allgemein eine bessere Ausbildung der mit den
Verkehrsfragen befafiten Polizeibeamten, da ihr Wort im Verkehrsstrafverfahren
von grofiter Bedeutung ist. Thre Leistungsfihigkeit wird durch Fortbildung ge-
steigert: 32 % der Polizeibeamten der Stadt Los Angeles haben eine Ausbildung,
die der College-Bildung entspricht. Allgemein wird gefordert, die Zahl der im
Verkehr eingesetzten Polizeikrifte zu vergréfiern. Von den insgesamnt rund
4500 Polizeibeamten der Stadt Los Angeles gehoren 711 Beamte (164 % des Be:
standes) und 268 Zijvilangestellte der Verkehrsabteilung an. 229 Zivilisten sind
dabei nur als Posten an Strafleniibergingen (crossing guards) eingesetzt. Durch -
diese Beschiftigung wird die Polizei in den USA sehr in Anspruch genommen.
Von den 8000 Polizeibeamten der Stadt Chicago werden allein 900 dazu verwandt,
um Schulkindern Schutz im Stralenverkehr zu geben. - :

Die Verkehrsabteilungen der Polizei sind in vielen Stidten unterteilt, und zwar
nicht nur in Gruppen fiir den Auflen- und Innendienst, sondern auch in bezug
auf ihren Einsatz. So besteht z.B. das 'trafficzbureau der Polizeiverwaltung in
Los Angeles aus vier Abteilungen: Der Parking and Intersection Control Divi-
_sion, die den glatten Flufl des Verkehrs an Straflenkreuzungen und das Park-
wesen kontrolliert, der Traffic Enforcement Division, die zustindig ist fiir die
Ueberwachung des Verhaltens der Fahrer im Verkehr und fiir die Mafinahmen
gegen den einzelnen Verkehrssiinder, der Accident Investigation Division, die
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sich mit der Aufklirung und Auswertung von Verkehrsunfillen befafit, und der
Traffic Services Division, die sich lediglich mit der Verkehrserziehung beschiftigt.
Dafl man danach strebt, die Polizei moglichst wirkungsvoll zum Einsatz kommen
zu lassen, damit sie tatsichlich an den Verkehr herangehen und nicht ihre Zeit
in den Biiros oder in und vor den Gerichtssilen verbringt, liegt bei dem prakti-
schen Sinn der Amerikaner auf der Hand. ‘
Die technische Einrichtung der Verkehrspolizei entspricht dem hohen Stande der
amerikanischen Technik. Es stehen der Polizei zunichst mehr und bessere Wagen
zur Verfiigung als in Deutschland. Die Polizei der Stadt Detroit verfiigt iiber
rund 1000 Dienstwagen, die der Stadt San Francisco iiber 163 Personenwagen und
164 Motorrider. Alle Wagen sind mit einer Radiosprecheinrichtung versehen.
eine Einrichtung, die in den USA heute schon viele Taxiunternehmer haben. Das
Bundesnachrichtenamt hat bis jetzt 305 Polizeibehorden und 40 Straffenbehorden
die Benutzung von Radaranlagen erlaubt/ mit denen insbesonders Wagen aus-
gestattet sind, die die Geschwindigkeit der Fahrzeuge messen. Mechani.sch ges
steuerte Radaranlagen sind mitunter an Unterfithrungen angebracht, wo'sie yFahr;
zeuge, die zu schnell fahren, automatisch-ermitteln und registrieren. Andere Wagen
haben Kameras, welche Verkehrsverletzungen ‘einschlieflich aller Umstinde
photographisch und graphisch festhalten. Mit Funksprecbverkehr ausgestattete
Flugzeuge kontrollieren die highways und geben den auf jhnen fahr‘enderix Kon-
trollwagen Nachrichten iiber die Beobachtungen aus der Luft. Auch einfache
Mittel sind im Gebrauch. Es ist ein Genuf}, zu beobachten, in welchem Tempo
die grofistidtischen Polizisten in den rush hours, in denen vor dem Sturm der
Fahrzeuge und Passanten jede mechanische V‘erkehrsreguher'un,c?r versagt, mit.
ciner Trillerpfeife die gegeneinander anbrandenden Verkchrsstrome ubeE die
Kreuzungen bringen. Vion Zeit zu Zeit machen sie diese dann von jedem "I\raftz
fahrverkehr frei, damit die FufSginger sie in jeder Richtung iiberqueren kdnnen.
Fiir den Einsatz der Polizeibeamten im Verkehr gibt es eine Reihe von H»andf
biichern, die vom Traffic Institute der Northwestern University in Evanston, 11, %)
und von der Michigan Association of Chiefs of Police herausgegebensind. ) Das
letzte Handbuch iiber den sog. Officer-Violator Contact steht unter dem Leit-
gedanken, dafl die Polizei mdglichst viele Uebertretungen im Straflenverkehr
ahnden muf, weil allein dadurch die grofien Unfille ausgeschaltet werden. Mehr
als in Deutschland ist man sich in-den USA dariiber im klaren, dafy auch die nicht
mit Folgen verbundenen Verkehrssiinden verfolgt und angemessen geahndet
werden miissen, und zwar vorzugsweise Verstdfle, die sich im Verkehr sc?lbst
(moving violations) zutragen. »Reducing small violations helps to cut big violaz
tions" ist ein sehr einleuchtendes Wort! -
Den Polizeibeamten sind abgestufte Mafinahmen gegen die V‘erkehrssﬁnd.er an
die Hand gegeben. Als erster Grundsatz gilt es, dal8 sie sich moglichst viel im
Verkehr zeigen und ecinen moglichst engen und hiufigen Kontakt zu dem ein=
zelnen Fahrer herstellen, um dem guten Sicherheit zu geben und den schlechten
von VerstoBen gegen die Ordnung abzuschrecken. Nach den Erfahrungen in
den’ USA lassen sich die Kraftfahrer dadurch am besten ziigeln, daf3 sie die
Polizei im Verkehr sehen und beobachten, daf8 diese viele Fahrer stoppt. Welchen
Schritt der Beamte im einzelnen trifft, hangt von der Art und den Umstiinden des

6) Basic Training Manuals No. 793, 381, 701, 770, 333{ 1";350: 1643, . .
7) Checking of Brakes and Liglites; Apprehension of b[)ccdf?‘l‘s; Ak)l'n'(_‘ll‘cnsmn.gt Slqp Sigw
Violators; Appr(\v'llvcnsinn of "Pratfic Signal Violalors; Apprehension of Reckless Driving Yiolalors;
The Increased Officer-Violalor Contacl Plan.

‘Bg..":
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Einzelfalles ab. Als hirteste Mafinahme gilt es, wenn er den Verkehrssiinder
vor das Gericht bringt oder sogar festnimmt, was bei Trunkenheit am Steuer,
Fahrerflucht, riicksichtslosem Fahren und schweren Unfillen die Regel ist. Alle
Maflnahmen werden registriert, denn man legt Wert darauf, daf sie in der rich-
tigen Mischung gebraucht werden. Als ein gutes Verhiltnis gilt es, wenn jihre
lich je 10000 Kraftfahrer 100 schriftliche Verwarnungen, 70 Untersuchungen,
20 S(tirafe:x)' mit Bewihrungsfrist und 90 Widerrufe des Fiihrerscheins ausgesprochen
werden. :

Die zweite grofle Aufgabe der Verkehrspolizei ist die Aufklirung von Verkehrs-
unfillen. Eine Abteilung, die in bezug auf diese Titigkeit als vorbildlich-gilt, ist
das Accident Prevention Bureau des Polizeiprisidiums in Detroit, eine Arbejtss
gruppe, die sich heute aus etwa 15 Aufsichtsbeamten, 10 Biirokriften, 20 bis 25
mit der Aufklirung von Kraftfahrzeugunfillen besonders vertrauten Polizeis
beamten und 160 weiteren Beamten fiir den Streifendienst, von denen 60 auf Park-
siinder und 100 auf zu schnelle Fahrer angesetzt sind, zusammensetzt. 12 Wagen,
die zur Aufklirung von Unfillen bestimmt und mit allen entsprechenden Vor-
richtungen auch fiir die erste Hilfe fiir dic Verletzten ausgestattet sind, kreuzen
mit zwei Beamten besetzt dauernd in der Stadt. Auf Anruf fihrt der 'dem Unfall
nichste Wagen sofort zur Unfallstelle und nimmt die Ermittlungen auf. Ganz
anders als in Deutschland werden dabei die Ermittlungsergebnisse festgehalten.
Sie werden nicht in Vernehmungsprotokollen und Berichten niedergelegt, sondern
finden ihren Niederschlag im wesentlichen auf einem einzigen, aus starkem Papier
gefertigten Viordruck in der Gréfle von 20x 25 cin, der sog. accident report card. -
Die Karte ist ein Muster der Biirotechnik. Sie erfaflt alle fiir die Beurteilung
eines Kraftfahrzeugunfalles wichtigen Tatsachen. Der Polizeibeamte hat weiter
nichts zu tun, als daf3 er sie durchgeht, die in Betracht kommenden Merkmale
abhakt und die sonst vorgeschene Eintragung macht. Die Karte enthilt auch
Raum fiir eine Skizze und fiir eine ¢ Zeilen lange Schilderung ides Unfalles, ins-
besondere seiner Ursache. Die am Unfall Beteiligten — Kraftfahrer, sonstige
Personen und Zeugen — werden in glatten und leichten Fillen sofort an Ort und
Stelle vernommen. Ueber die Vernehmung wird eine kurze Niederschrift an-
gefertigt, die sie unterschreiben. Fiir die Niederschrift der Aussagen von sechs
Personen ist ein weiterer Vordruck von 20 x 12 cm vorgesehen. In schwierigen
Fillen, insbesondere, wenn jemand getdtet ist, benachrichtigt der Beamte das Biiro,
' w_relches den Coroner zur Unfallstelle entsendet. Die am Unfall Beteiligten und
die Zeugen werden dann zum Polizeiprisidium geschafft und von einem Verkehrs-
staatsanwalt und Polizeibeamten, die dort ununterbrochen zu Vernehmungen
bercitstehen, vernommen. Die Beamten.arbeiten in einem grofien Raume, ihnlich
dem Schalterraum einer Bank. Dic Beteiligten treten an den Schalter heran und
: gfben ihre Erklirungen ab. Unter allen Umstinden werden bei schweren Uns=
fallen die Kraftfahrer zum Prisidium geschafft und dort verhért. Erscheint gegen
sie ein Haftbefehl angezeigt, so beantragt der ermittelnde Polizeibeamte formulare
miflig den ErlaB8 und der Staatsanwalt legt den Antrag sofort dem Verkehrs-
richter zur Entscheidung vor. Der Richter kann dann vom Erla eines Haft-
- befehls absehen oder einen Haftbefehl erlassen und seinen Vollzug anordnen oder |
dgn Vollzug gegen Biirgschaftsleistung aussetzen. Von der letzten Moglichkeit
- wird sehr viel Gebrauch gemacht. Fahrlissige Tétung, Trunkenheit am Steuer
und’ Fahren unter dem Einfluff von Drogen sowic Fahrerflucht filhren in der’

%) Trafic Digest and Review. Spt. 1955 S. 19,
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Regel zum Vollzuge des Haftbefehls. Fiir jede Entscheidung benutzt der Richter
einen Vordruck. Die Akten gehen dann an die Staatsanwaltschaft zuriick und
werden von ihr spiter dem Gericht mit Anklage zum Termin vorgelegt. Die
Anklage ist vielfach ein Vordruck, in dem nur der in Betracht kommende Fall
unterstrichen wird. Daf} alle am Verfahren beteiligten Stellen — Polizei, Staats=
anwalt und Richter — entweder Flur an Flur arbeiten oder doch sehr mahe zu-
sammen untergebracht sind, beschleunigt den Gang des Verfahrens. Die Unfall-
karte, die Niederschriften iiber die Erklirungen des Beschuldigten und der Zeugen,
etwaige Photographien, der Antrag auf Erlafl des Haftbefehls und die darauf
ergangene Entscheidung sowie cin kurzer Auszug aus der Verkehrsstrafkartei
und einige andere werden dann in einer 20 x 23 cm grofien Briefhiille gesainmelt.
auf der der Gegenstand des Verfahrens — Beschuldigter, Beschuldigung, Termin:-
tag, Name des Polizeibeamten, der die Ermittlungen fiihrt, Aktenzeichen, Ent:
scheidung und Name des Richters usw. — vermerkt werden. Diese 5 bis 10 Blitter
und die Briefhiille sind das gesamte ,Aktenmaterial*, das dem Gericht im Termin
vorliegt. Es vermehrt sich auch spiter kaum. Wiinscht ein Anwalt Akten-
einsicht, so erhilt er gegen Zahlung von 1 Dollar eine Photokopic ider Unfall-
karte. Nach diesem Verfahren werden auch in vielen anderen Staaten Verkehrs-
unfille bearbeitet. '

Die meisten Verkehrsstrafsachen — alle Uebertretungstatbestinde — werden in
Deutschland in keiner aufgeschliisselten Statistik erfafit. Daher ist es auch um-
mdglich, festzustellen, ob, in welchem Umfange und in welcher Richtung die
Strafen die Verkehrsdisziplin bessern. Fragt man den Biirgermeister einer ameri-
kaniischen Grofistadt nach der Verkehrslage seiner Stadt, so kann er iiber alle
Verkehrstatbestinde: Unfille, Strafen, an den Unfillen beteiligte Personen und
iiber viele Punkte mehr mindestens iiber zwei Jahrzehnte hinweg genaue An- -
gaben machen. In den USA zihlt man nicht nur die Verkechrsstrafsachen. Man
sammelt auBlerdem alle Unfalltatsachen zum Zwecke einer exakten wissenschaft-
lichen Auswertung. Jede Polizeiverwaltung in Stidten iiber 100000 ‘Einwohner
soll mindestens einen vollbeschiftigten nanalyst haben, dessen Aufgabe es ist,
das gesammelte Material zu analysieren. Wer die hiermit befafite Abteilung der

* Verkehrspolizei amerikanischer Grofistidte beobachtet, kann sich zunichst nicht

den Zweck der Arbeit vorstellen, die mit allen Mitteln der modernen Buchungs-
und Biirotechnik die Unfallgriinde klirt und festhilt, um sie iiber lange Zeit zu
beobachten und auszuschalten. Auch die Model Traffic Ordinance greift den
Gedanken der Unfallanalyse auf und empfichlt, daf} die Verkehrsabteilung der
Polizei und der Verkehrsingenieur die Unfille studieren und Mafinahmen er-
greifen sollen, wenn Verkehrsunfille sich an ciner Stelle der Stadt hiufen. Die
Verkehrsunfallkarten werden daher auch’ alphabetisch nach den Orten des Un-
falles registriert, so .dafl man jederzeit Vorginge iiber Unfille an bestimmten
Punkten zur Hand hat. Weiter sollen die Verkehrspolizeibehdrden eine Verkehrs:-
siinderkartei fithren, die alle Verkehrsunfille, Verwarnungen, Festnahmen, An-
klagen und Verurteilungen, die gegen einen Verkehrsteilnehmer ergehen, erfafit.
Aus dieser Kartei werden Verkehrsteilnehmer, die durch hiufige oder ernste Un= .
fille oder Verstéfle gegen die Verkehrsvorschriften ‘auffallen, aussortiert, damit -
bei ihnen die Frage des Widerrufs des Fithrerscheins gepriift wird. Dic Verkehrsz
abteilungen sind verpflichtet, itber die Verkehrssituation ihres Bezirks zu berichten
und dabei die Zahl der Verkehrsunfille und der Verkehrsopfer und ihre Leistun-
gen und Pline zur Verbesserung der Verhiltnisse darzulegen. Demgemif} ver-
dffentlichen die amerikanischen Grof3stidte vorziigliche Berichte, die z. B. in San
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Francisco und Los Angeles 40 bis 70 Druckseiten umfassen. Die Unterlagen fiir
sie werden durch Hollerith-Maschinen erarbeitet, die in Detroit zum Zwecke der
Unfallanalyse seit 1933 in Gebrauch sind. Durch diese dem modernen Ge-
schiftsleben abgesehene Methode gewinnen die amerikanischen Verkehrsfach-
leute das, was sie fiir ihre Arbeit gebrauchen: Die kalten, harten und oft unange-
nehmen Tatsachen, die ihnen die Wege zur Sicherung des Verkehrs zeigen.

Auch die Verkehrsstrafen werden in den USA eingehender registriert, als es im
deutschen Strafregister geschieht. Auf diesem Gebiete bestehen allerdings bei
den einzelnen Staaten Unterschiede. Der Uniform Vehicle Code sieht vor, daf3,
abgesehen von den Strafen wegen Parkverfehlung, alle Strafen, die durch ein Ver-
kehrsgericht oder im Wege des traffic violations bureau ausgesprochen werden,
dem StraBenverkehrsamte des Staates oder einer entsprechenden Behorde ge-
meldet werden miissen. Die Tilgung der Eintragung nach dem Ablauf bestimmter
Zeit ist nicht vorgesehen. Das Verkehrsstrafregister steht allen Personen zur Ein-
sicht offen. Tatsichlich ist diese Art der Registrierung aber nicht iiberall im
Gebrauch. Manchmal beschrinkt sich das Verkehrsstrafregister nur auf den Be-
reich der Stadt oder der County. Es ist vor allen Dingen micht sichergestellt,
“daB Strafen der Verkehrsgerichte anderer Counties, und insbesondere solcher in
anderen Staaten, registriert werden. Die Zusammenarbeit unter den Gerichten
der verschiedenen Staaten ist schwicher entwickelt als in Deutschland. Viele
Verkehrssiinder, die nicht durch eine Biirgschaftsleistung dazu gezwungen worden
sind, vor dem Gericht zu erscheinen, machen sich dieses zunutze, wenn sie in
einem anderen Staate der USA mit den Verkehrsgesetzen kollidieren. Sie be-
kiimmern sich nicht um das Strafverfahren, und es ist bei kleineren Delikten oft
unméglich, ihnen in ihrem Heimatstaate den Prozefl zu machen.

Dic Gerichte, die sich in den USA mit Verkehrsstrafsachen befassen, dhneln
sich. Es geniigt daher, wenn ein Gericht geschildert wird, das sowohl dice grofien
wie auch die kleinen Verkehrsstrafsachen erledigt. Es handelt sich um den
Recorder’s Court in Detroit. Der Name besagt, daf3 iiber die Verhandlungen vor
ihm eine sehr genaue stenographische Niederschrift, ihnlich einem Parlaments:
protokoll, aufgenommen. wird. Zum Recorder’s Court gehdren 12 Richter. Zwei
_von ihnen befassen sich nur mit Verkehrsstrafsachen, die iibrigen erledigen alle
anderen in Detroit anfallenden Strafsachen. Die beiden Verkehrsrichter bilden
die sog. Traffic and Ordinance Division, angeblich das erste reine Verkehrsgericht
in den USA. Da die beiden Richter die Arbeit nicht allein erledigen kénnen,
haber sie fiinf Referenten (referees) angestellt, dic ‘unter ihnen mit begrenzter
Jurischktionsgewalt arbeiten. Der Kontrolle ‘des Gerichtes sind die gewerbs-
mifligen Biirgen (bail bondsmen) unterstellt. Es handelt sich um Personen oder
Gesellschaften, die sich damit beschiftigen, fiir Angeklagte Geldbiirgschaften zu
tibernchmen, um sie vom Vollzug des Haftbefehls freizustellen. Die Hohe -der
Biirgschaft ist dabei oft in einem sog. bond schedule allgemein festgelegt. So z.B.
beim Verkehrsgericht in Denver. Sie betrigt bei ‘einem Verkehrsunfall mit
leichtem Schaden 100 Dollar, mit mittlerem Schaden 200 Dollar, mit schwerem
Schaden 300 Dollar und mit Todesfolge 500'Dollar, bei Fahrerflucht und Trunken-
heit am Steuer 500 Dollar. Bei diesem Gericht mufl der Angeklagte, der Berufung
einlegt, auch zunichst eine Gebiihr bezahlen. In der Regel ist das gerichtliche
Strafverfahren mit Kosten und Auslagen fiir den Angeklagten nicht verbunden.
Zu dem Gericht gehdrt eine Probationsabteilung. Sie ist etwa 100 Personen
stark und hat die Aufgabe, die Richter durch Berichte und Gutachten iiber den
Angeklagten zu unterstiitzen, Erklirungen des Angeklagten entgegenzunehmen
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und sich iiber die Art der ihm zur Last gelegten Tat zu auflern. Zu ihm gehort
weiter eine Psychopathic Clinic, bestehend aus 1 Direktor, 3 Psychiatern, 8 Psycho-
logen, 1 Arzt und 13 Hilfskriften. Eine besondere Abteilung dieser Klinik befaf3t
sich nur mit der Untersuchung von Verkehrssiindern.  Von den jihrlich tiber
3000 Fillen, mit denen die Klinik zu tun hat, erwuchsen im Jahre 1952 aus Vers
kehrsstrafsachen 854. Besonderes Interesse wendet die Klinik den sog. .Auto-
mobilpsychopathen zu. Hierzu rechnet man Personen, die auf Grund ihrer
abartigen geistigen Verfassung auffallende Fahrer sind. Insbesondere die Halb-
wiichsigen (teen-agers) stellen einen groBeren Teil von fihnen. Achnliche Kliniken
sind in Chicago, Los Angeles und San Francisco bereits vorhanden bzw. geplant.
Fiir die Sitzungen hat in den Grofstidten jeder Richter einen besonderen Ge-
richtssaal in der Grofe eines geriumigen deutschen iSchwurgerichtssaales zur
Verfiigung. Vor dem Sitzungssaal ist vielfach ein Raum mit einem Schalter, an
dem die erkannten Geldstrafen gezahlt werden. Zahlungsausstand und Raten-
zahlungen sind kaum iiblich. Die Sitzungen finden in der Qeffentlichkeit grofles
Interesse. Publikum und Prozefbeteiligte sind untereinander auffallend hoflich
und korrekt. Die Sachen werden flott und ziigig verhandelt nach dem fiir jeden
Richter vom Hauptbiiro aufgestellten Terminkalender. Die Entscheidung wird
weder miindlich noch schriftlich niher begriindet. Gewihrt ‘der Richter dem
Angeklagten eine Bewihrungsfrist, so geschieht dieses formularmiBig. Der Ge-
richtsstenograph ordnet die in den Sitzungen aufgenommenen Niederschriften
zunichst nur chronologisch und hilt sie zur Einsicht des Staatsal;}wlalts‘ und des
Verteidigers. Auf schriftliches Ersuchen liefert er gegen Bezahlung eine Ueber-
tragung der Niederschrift. Ueber die Bestrafung stellt der Chief Clerk eine eben-
falls formularmiBige Bescheinigung aus, die die Grundlage ‘der Vollstreckung
bildet. Durch diese Verfiigung wird der Verurteilte aus der Verfiigungsgewalt
des Gerichtes entlassen und der Strafvollzugsbehdrde des Staates zur weiteren
Behandlung iiberliefert. Die Zeit von der Tat bis zu diesem Punkte des Ver-
fahrens betrigt durchschnittlich 6 Wochen.

Bisher ist die Behandlung der erheblichen Verkehrsstrafsachen, insbesondere der
Unfallsachen, geschildert. Wie werden die amerikanischen Gerichte bei ihrer
schwachen Besetzung mit Richtern mit den millionenfach anfallenden kleinen
Strafsachen fertig? Im Laufe der Zeit ist fiir sie ein Verfahren entwickelt worden,
das den wenigen Verkehrsrichtern eine grofie Einwirkungsmoglichkeit auf den
‘Verkehr gibt. Es handelt sich um die »traffic notice”, das ,ticket" oder die ,cita
tion*, welche ihre rechtliche Grundlage ebenfalls in den traffic ordinances findet.
Das Verfahren wird vornehmlich angewandt, um Verkehrsverstofe zu ahnden,
die keinen Unfall verursacht haben. Von den bei Verkehrsunfillen und schweren.
Verfehlungen, wic Trunkenheit am Steuer, Fahrerflucht, riicksichtsloses Fahren
usw. angewandten Methoden unterscheidet es sich. Beide Arten von Sachen
werden in der Grofistadt meist von verschiedenen Richtern bearbeitet, wobei
die ticket-Sachen oft die referces erledigen. Bei dem ticket-Verfahren handelt es
sich darum, daB} der Verkehrsrichter fiir jede nur mogliche Verfehlung die Geld-
strafe im voraus bestimmt und in einer Liste bekanntmacht. Die Strafen sind nach
der Schwere des Tatbestandes und meist auch danach, ob es sich um die erste
Tat oder um eine Wiederholung handelt, angestuft.- Die Liste gibt ferner die Tat-
bestinde an, bei denen der Richter die Erledigung der Sache ohne Verhandlung
durch Zahlung der Geldstrafe nicht wiinscht, sondern eine Hauptverhandlung
fiir erforderlich hilt. Sie ist oft sehr umfangreich. Die in Los Angeles geltende
Liste fiihrt z. B. insgesamt 535 Delikte auf, die wie folgt geordnet sind:
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Fufiginger . 1. Fall 2. 3. 4
S... kreuzt Strafle

auflerhalb des Ueberweges 5% 10 Richter R
§.-~kreuzt Strafle

nicht auf dem kiirzesten Wege 5 10 - R R
§... steht auf dem Fahrdamm. ,

blockiert Biirgersteig 1 5 10 R R
§... hilt sich auf, i

wo Fufigingerverkehr verboten 5 10 R R.

Praktisch liuft das Ticket-Verfahren im Staate Michigan so, dafl der Polizei-
beamte Blocks mit numerierten Tickets bei sich fijhrt. Stellt er einen Tatbestand
fest, fiir den der Richter die Strafe im voraus bestimmt hat, so iibergibt er dem
Titer ein Ticket. Die Vorderseite des Ticket enthilt Raum fiir ‘dessen Namen,
die Angabe der Straftat, den Namen des Polizeibeamten und fiir die Termin-
bestimmung. Auf dem Ticket bestimint nimlich der Polizeibeamte gleich den
Termin zur Verhandlung, falls die Sache vor den Verkehrsrichter kommt. Dabei
setzt er alle Sachen, in denen er als Zeuge auftritt, zur gleichen Zeit an. Die
Arbeitszeit des Verkehrsrichters ist unter die Polizeibeamten aufgeteilt, so daf}
~er immer gleichmiflig beschiftigt ist. Auf der Riickseite des Ticket ist w.a. ein
- ‘Auszug aus der Liste der Strafen und ein Hinweis enthalten, dafl der Titer mit
einem Haftbefehl rechnen mufl, wenn er bis zum Termintage die Strafe micht
zahlt und nicht zum Termin erscheint und dafl weiter in diesem Falle bei einer
Verfehlung in der Bewegung die Fahrerlaubnis widerrufen werden kann. Um
Schiebungen zu vermeiden. behilt der Polizeibeamte eine Durchschrift des Ticket
. fiir sich, eine weitere legt er dem Verkehrsrichter vor. Diese beiden Stiické des
Ticket weichen auf der Riickseite von dem ab, das der Titer bekommt. Auf ihnen
befindet sich nimlich Raum fiir die etwaige spitere Entscheidung des Richters:
Datum... 1.Angeklagter vor Gericht gestellt, erklirt sich fiir schuldig, Strafe:

; Dollar...., ,

.......... 2. Angeklagter vor Gericht gestellt, erklirt sich nicht fiir schuldig,
verhandelt und bestraft mit Dollar....,

e, 3. Angeklagter vor Gericht gestellt, erklirt sich nicht fiir schuldig,
verhandelt, Freispruch und Entlassung.....

und fiir andere m&gliche Entscheidungen mehr. Weiter ist Raum fiir die Verkehrs-
. vorstrafen vorgesehen, die aus der Verkehrssiinderkartei des Gerichts bzw. der
Polizci hierhin iibertragen werden, bevor deém Richter ‘das Ticket vorgelegt wird.
SchlieBllich ist Platz fiir den Vermerk iiber dic Vollstreckung der Sache sowie
fiir-einen Vermerk iiber die Bezahlung der Geldstrafe in bar oder durch die Post.
In den Fillen, in denen der Verkehrsrichter das Erscheinen des Titers vor Ges-
richt fiir erforderlich hilt, ist auf der Riickseite des Ticket, das dem Titer iiber-
geben wird, nur darauf hingewiesen, daf} die Sache nicht ohne sein Erscheinen
vor Gericht erledigt werden kamm und daf ihm im Falle des Ausbleibens der
Widerruf des Fiihrerscheins droht. Titer, welche die Strafe nicht vor dem Termin
bezahlen wollen oder diirfen, miissen zum Termin kommen. Die Strafe kann
nur persdnlich oder durch einen Vertreter unter Vorlage des Ticket bei dem traffic
violations bureau bezahlt werden. Dieses Bureau gibt auch Auskunft iiber
- Zweifelsfille, ob z. B. der Titer wegen etwaiger Vorstrafen eine hihere Strafe zu
zahlen hat oder vor dem Richter erscheinen muf. .

.
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Die Hauptverhandlungen, denen ein Ticket vorausgeht, spielen sich in sehr ein-
facher Form ab. Der court clerk iiberreicht dem Richter das Ticket und ruft die
Sache auf. Der Beschuldigte tritt vor und wird gefragt, ob er sich fiir schuldig
halte oder nicht. Bejaht er die. Frage, so ergeht ohne Verhandlung sofort das
Urteil und die Sache ist erledigt, verneint er sie, so wird werhandelt. Die Verhand:
lung besteht meist nur darin, dafl sich mach Anhdrung des Beschuldigten der
Polizeibeamte mit einigen Worten iiber den Vorfall duflert. Ebenso kurz ist
die Anhorung etwaiger Zeugen, falls der Beschuldigte 'sie mitbringt. Letzteres
ist selten. Erst dann ergeht das Urteil.« - Der Richter sagt die Strafe oder die
sonstige Entscheidung. Dabei gibt er dem Clerk das Ticket zuriick, auf dessen

. Riickseite die Entscheidung vermerkt wird. Damit ist dic Verhandlung, bei der

ebenfalls ein Stenograph mitwirkt, erledigt. Der Titer begibt sich zu dem bereits
erwihnten Schalter, um die Strafe zu bezahlen. Wer nicht zahlt, muf meist die
Ersatzfreiheitsstrafe verbiiflen, da Ratenzahlungen, Strafaussetzung usw. in diesen
Verfahren selten gewihrt werden. Auch eine Freiheitsstrafe wird meist im An=
schlufl an das Urteil verbiiit. Viele amerikanische Staaten kennen das Ticket:
Verfahren mit grofleren oder kleineren Abweichungen. Jeder court empfiehlt
seine Prozedur und die American Bar Association werteilt Diplome ,fiir {iber-
ragende Erfolge in der Vereinfachung der Prozeffithrung in Verkehrsstraf-
sachen®, dic man mitunter unter Glas und Rahmen in deh Gerichten sieht.

Die Zahl der Sachen, die’ durch die gemeinsame Arbeit der traffic violations
bureaus und der Verkehrsrichter erledigt werden, ist fiir europiische Verhiltnisse
auflerordentlich grof. In der Stadt Detroit (1,8 Mill. Einwohner) wurden im
Jahre 1954 521000 Kraftfahrer wegen Verfehlungen im bewegten Verkehr

- 584000 Kraftfahrer wegen Verstofles gegen Parkvorschriften und ‘45000 Fuf}:

ginger bestraft. Die hierdurch bei den Verkehrsgerichten anfallende Arbeit er-
ledigten 2 Richter und 5 referees. Am Tage meines Besuches standen bei einem
referee 160 Sachen wegen Verstofles gegen die Traffic Ordinance und bei einem
Richter 40 groflere Sachen wegen Vergehen gegen das Verkehrsgesetz an. Ans
geblich herrschte ruhiger Geschiftsgang. In San Francisco (800000 Einwohner)
bearbeitete die Verkehrspolizei im Jahre 1954 16000 Unfallsachen. Es wurden
bestraft 103000 Personen wegen Verfehlungen im bewegten Verkehr, 566 000
Personen wegen Parkverfehlungen und 26000 Personen wegen sonstiger Zu- -
widerhandlungen gegen Verkehrsbestimmungen. Einer der beiden Verkehrs:
‘richter hatte am Vormittage 60 und-am Nachmittage 53 Ticket-Sachen anstehen. .
Die drei Verkehrsrichter in Denver (Col.) verhandelten im Jahre 1954 14 000 Ver-
kehrssachen, von denen 9500 mit einer Verurteilung und 4500 mit einem ‘Frei-
spruch endeten. Beim Municipal Court in Washington D.C. verhandelte eine
Verkehrsrichterin wihrend der Urlaubszeit im August vorigen Jahres tiglich
50 bis 60 Ticket-Sachen. Von den 24 Richtern des Municipal Court in Los Angeles
(2 Mill. Einwohner) waren 3 Richter voll und 9 Richter zu letwa je /s in-Verkehrs-
strafsachen titig. Diese Richter und das aus 105 Personen bestehende traffic
violations bureau erledigten im Geschiftsjahre 1954/55 947000 Verkehrsstrafs
sachen, darunter 7800 Fille von Trunkenheit am Steuer.. Im August 1955 er
reichten die Sachen die monatliche Rekordhdhe von 92000, von denen 60—70 000
nur durch das traffic violations bureau liefen. Ein Richter in Los Angeles, den
ich aufsuchte, hatte an diesem Tage 61 ‘Sachen wegen Trunkenheit am Steuer,
20 kleinere Unfallsachen und 30 andere Sachen, in denen keine Entscheidung zu
treffen war, anstehen. An Verkehrsunfallsachen standen bei einem anderen
Richter tiglich 10 bis 15 Sachen an. Die Zahlen kdnnten auch fiir andere Stidte -
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beliebig vermehrt werden.- Sie zeigen die-Nachteile, dic aus der zu geringen Zahl
der Richter erwachsen, aber auch die Findigkeit, mit der man diese durch die
business like administration of justice in traffic cases. iiberwindet. Von den
154 Mill. Verkehrsstrafsachen, die im Jahre 1951 in den USA entstanden, bes
-trafen 7,5 Mill. Parkverfehlungen und 2,2 Mill. leichte Verstéfe. Beide Gruppen
von Verfehlungen wurden {iberwiegend von den Biiros erledigt, so daf} fiir die
Richter nur 3,2 Mill. Verkehrsstrafsachen schwieriger Art iibrig blieben.

Fiir einen Deutschen ist es schwer verstindlich, dafl eine Verkehrsstrafsache,
tiberhaupt eine Strafsache, in so einfacher Form verhandelt wird :und daf3 sich
die Angeklagten damit zufrieden geben. Nach allem, was ich von Richtern der
Verkehrsgerichte erfahren habe, finden sich weit {iber 95 % der Angeklagten mit
dem Spruch des Richters der ersten Instanz ab. Das zeigt, daf8 die Verkehrsrichter
ohne groffe Bindungen an rechtstechnische Regeln aus {fhrem Gewissen und
praktischem Sinn heraus dem Gesetz im konkreten Falle eine verniinftige Gestalt
geben. Es beweist auch das Ansehen und Vertrauen, das ihnen entgegengebracht
wird, und das allgemeine Verstindnis fiir die justiziellen Notwendigkeiten, die
sich aus dem Straflenverkehr ergeben. Vorginge, die sich tiglich 50000 mal und
mehr ercignen, kénnen nach amerikanischer Einsicht nicht in einem Verfahren
abgewickelt werden, das sich Monate oder Jahre hinzieht, viele Richter be:
schiftigt und kilogrammschwere Akten entstehen lalt. 55 Mill. Kraftfahrzeuge,
60 Mill. Kraftfahrer, jahrlich 40000 Verkehrstote und 1,2 Mill. Verkehrsverletzte
bringen auch fiir die Justiz andere Erkenntnisse und Methoden, als sie die euros
piische Schulweisheit kennt.

Die Tatbestinde des Verkehrsstrafrechts sind in den USA erheblich zahlreicher
als in Deutschland. Sic sind meist in den Verkehrsgesetzen enthalten, die iden
gesamten Verkehrskomplex behandeln. Auch der Uniform Vehicle Code, aus
dem die folgenden Normen entnommen sind, hilt dieses fiir empfehlenswoert.
Bekannt ist zunichst der Tatbestand der fahrlissigen Totung, bei dem die Vers
urteilung ohne weiteres den Widerruf des Fiihrerscheins zur Folge hat. Strafbar
ist ebenso wie in Deutschland das Fahren eines Kraftwagens durch Personen,
dic unter dem Einflufl von Alkohol oder von Drogen stehen. Nach dem' Gesetz
ist es dabei ohne Bedeutung, wenn der Blutalkoholgehalt unter 5%, bleibt. Der

" EinfluB von Alkohol wird dagegen prisumicrt, wenn er 15 %y, oder mehr betrigt.

In dem dazwischen liegenden Bereiche hat der Richter evtl. unter Beriicksichtigung
auch anderer Beweismittel frei zu wiirdigen, ob der Angeklagte fahruntiichtig
und schuldig ist oder nicht. Die Mindeststrafe betrigt im ersten Fall der Tat
10 Tage Gefangnis oder 100 Dollar, bei der zweiten oder weiteren Verurteilung
90 Tage Gefingnis. Der Entzug des Fiihrerscheins ist cbenfalls obligatorisch-
Eine grofle Rolle spielt in den USA der Tatbestand des riicksichtslosen Fahrens
(reckless driving). Wer ein Fahrzeug eigensinnig oder ‘mutwillig ohne Riicksicht
auf die Sicherheit von Personen oder Eigentum Ffihrt (in willfull or wanton dis
regard for the safety of persons or property), wird erheblich bestraft. Die Strafe
betrigt fiir den ersten Fall mindestens 5 Tage Gefingnis oder 25 Dollar und fiir
jeden weiteren Fall mindestens 10 Tage Gefingnis oder 50 Dollar. Eine mildere
Forrp des Tatbestandes ist der Fall .des sog. leichtfertigen Fahrens (careless
driving). Auch die Fahrerflucht (hit and run oder running from accident) ist in
fast allen Staaten oft im Zusammenhang mit der Pflicht zur Hilfeleistung straf-
re'chtlgch normiert- Die Strafe ist dabei gestaffelt, ob es sich bei einem Unfall
mit ’Igdesfolge. Personenschaden oder Sachschaden handelt. Dariiber hinaus
sind die Kraftfahrer unter Strafandrohung verpflichtet, sich gegeniiber den an

'
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ciner Kollision beteiligten Personen auszuweisen, ihnen Hilfe zu gewilven und
bei Unfallen, bei denen der Tod oder die Verletzung einer Person oder ein Sach-
schaden von bestimmter Héhe eingetreten ist, der Polizei sofort Nachricht und
nach bestimmter Zeit auch eine schriftliche Darstellung des Vorfalles zu geben.
Eine Reihe von strafrechtlichen Tatbestinden betrifft das Fahren ohne Fiihrer-
schein, mit ungiiltigem Fiihrerschein oder unter Mif3brauch eines Fithrerscheines
oder Zulassungspapiers in der verschiedensten Form. Bestraft wird auch, wer
einen ecingezogenen Fiihrerschein und eingezogene Wagenpapiere nicht bei der

"Polizei abliefert. Ueber diese Tatbéstinde hinaus ist noch eine sehr grofle Zahl

von Bestimmungen des Verkehrsgesetzes, insbesondere iiber das "Verhalten bei
Unfillen, von Kraftfahrern, Radfahrern und Fuflgingern im Verkehr (Verkehrs-
zeichen, Ueberholen, Vorfahrt, Geschwindigkeit, Parken), {iber die Durchfithrung
der Inspektion von Fahrzeugen (Gréfle, Gewicht, Ladung) :durch Strafandrohung
gesichert, Von diesen Straftatbestinden sind in der Praxis am zahlreichsten
solche, die sich mit Parkverboten und Geschwindigkeitsbegrenzungen befassen.
Ueber die zweckmifligste Geschwindigkeit werden an vielen Orten genaue Unter
suchungen angestellt, wobei sich herausgestellt hat, dafl die tatsichliche Ge-
schwindigkeit der Fahrzeuge meist iiber der zulissigen Hochstgeschwindigkeit

- liegt. Im Jahre 1953 iiberschritten die 35-Meilengrenze 96 %, die 45-Meilengrenze

69 % und die 55*Meilengrenze noch 27 % aller Fahrzeuge (Statistical Abstract 1954
S.565). Weil Bestimmungen, die unsachgemif3 sind und nicht durchgesetzt werden,
auch der Achtung vor verniinftigen Anordnungen Abbruch ‘tun, bemitht man
sich, wo die Geschwindigkeit begrenzt wird, das tatsichliche Tempo der Masse
der verniinftigen Fahrer zu ermitteln und die Geschwindigkeitsbegrenzung ent-
sprechend festzulegen.

Eine sehr grofle Rolle spielt im Rahmen der amerikanischen Mafinahmen zur
Verbesserung der Verkehrsdisziplin der befristete Widerruf des Fiihrerscheins
als Nebenfolge ciner Strafe. Die Kraftfahrer wissen, daf3 das Recht zum Fahren
eines Kraftwagens, auf den sie im privaten und gewerblichen Leben oft unbedingt
angewiesen sind, im Falle von Bestrafungen leicht verloren gehen kann. Sie
fahren daher vorsichtig, und diese Vorsicht wird ihnen schliefllich zur zweiten
Gewohnheit. Insbesondere die Staaten Massachusetts, Californien und Texas
haben den Fiihrerscheinentzug stark in ihr Verkehrssicherungsprogramm ein-
gebaut. Auch der Uniform Vehicle Code weist die Staaten auf die grofic Be-
deutung dieses Erziehungsmittels hin. Der Code empfichlt nimlich, die Ver:
kehrsimter der einzelnen Staaten zu verpflichten, den Fiihrerschein ohne weiterces
in allen Fillen zu widerrufen, in denen jemand rechtskriftig verurteilt worden
ist wegen fahrlissiger Totung mittels eines Kraftfahrzeuges, ‘Trunkenheit am
Steuer, Benutzung eines Kraftwagens zur Begehung einer Straftat, Fahrerflucht
und unterlassener Hilfeleistung, bei bestimmten falschen Angaben in bezug auf
das Eigentum und die Benutzung des Kraftwagens und bei der Verurteilung
wegen riicksichtslosen Fahrens in drei, Fillen innerhalb von 12 Monaten. In einer
zweiten Gruppe sind die Tatbestinde zusammengefafit, bei deren Vorliegen die
Verkehrsimter den Fiihrerschein zunichst ohne Anhérung des Kraftfahrers ein-
ziehen konnen, dem Inhaber des Fiithrerscheins aber alsdann auf Antrag Gelegen-
heit zu einer Verhandlung iiber die Einziehung gegeben werden mufl. Gegen
die dann ergangene Entscheidung des Straflenverkehrsamts kann der Kraftfahrer
das Gericht, und zwar einen Court of record anrufen, das nach miindlicher Vers
handlung iiber die Berechtigung des Widerrufs endgiiltig entscheidet. Bei diesen
Fillen handelt es sich zunichst darum, dafl der Fahrer eine Straftat begangen hat,
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bei de}"en rechtskriftiger Feststellung der Fiihrerschein ohne weiteres zu wider-
rufen ist. Weiter, wenn er in einen Unfall verwickelt war, durch den der Tod
oder die Kdrperverletzung einer Person oder ernster Sachschaden entstanden ist.
Ferner, wénn er so hiufig wegen ernster Zuwiderhandlung gegen die Bestimmun-

gen iiber den Verkehr in der Bewegung verurteilt ist, dafl er dadurch einen man- -

gelnden -Respekt vor den Verkehrsgesetzen und gegen die Sicherheit anderer
Verkehrsteilnehmer ausgedriickt hat. Zur Gruppe der hier Betroffenen gehéren
auch die gewohnheitsmiBig riicksichtslosen oder nachlissigen Fahrer sowie Per-
sonen, die unfihig sind, ein Fahrzeug zu betreiben, und solche, die einen rechts-
widrigen Gebrauch von einem Fiihrerschein gemacht haben. In all diesen Fillen
kann von dem Inhaber des Fiihrerscheins auch eine neue Priifung seiner Fahr.
tiichtigkeit verlangt werden. Einer Priifung kann der Inhaber eines Fithrerscheins
ferner dann unterzogen werden, wenn Bedenken gegen seine Eignung als Fahrer
bestehen. Weigert er sich, die Priifung abzulegen, so hat das den Widerruf des
Fiihrerscheins zur Folge. Die Dauer des Widerrufs des Fiihrerscheins betrigt
in der Regel nicht mehr als 1 Jahr. '
Zur gleichmifBigen Behandlung des Widerrufs haben einige Staaten ein Punkt-
system entwickelt, von dem das Michigan Judical Point System in den USA das
bekannteste ist. Man hat die hauptsichlichsten Verkehrsverfehlungen punkte-
miBig bewertet. Bei 12 Punkten verliert der Fahrer den Fiihrerschein fiir min-
destens 30 Tage.
In ‘welchem Rahmen halten sich die amerikanischen iStrafen tatsichlich? Die
Geri'chte sprechen mdglichst gleichmiflige Strafen — seien 'es Geld: oder Frei-
heitsstrafen — bei gleichliegenden Vorgingen aus. Einschligige ‘Vorstrafen
werden mehr beriicksichtigt als in der deutschen Strafpraxis. Die individuelle
Strafzumessung betrachtet der Durchschnittsamerikaner in kleinen Verkehrsstraf-
sachen als eine juristische Caprice. Strafen, die die Verkehrsrichter fiir die ‘Arbeit
der traffic violations bureaus allgemein bestimmen, halten sich in den meisten
Stidten im bescheidenen Rahmen. Ohne Verhandlung vor dem Richter kann in
Los Angeles z.B. nur eine Geldstrafe bis zu 10 Dollar ausgesprochen werden.
In anderen Stidten sind etwas hohere Geldstrafen zulissige Trunkenheit am
Steuer wird nach der Gerichtspraxis bestraft in Washington im ersten Teil mit
~mindestens 30 Tagen Gefingnis und 100 Dollar Geldstrafe, wihrend der lang-
jahrige Verkehrsrichter in Detroit mehr dazu neigt, mit einer etwas geringeren
Strafe zu beginnen, diese aber fiir den Wiederholungsfall ganz erheblich herauf-
zusetzen. Er erkannte in der Regel bei Trunkenheit am Steuer ohne Unfall im
ersten Fall auf 10 Tage Frejheitsentziechung und 30 bis 100 Dollar ‘Geldstrafe sowie
auf zeitweilige Einziehung des Fiihrerscheins, im Wiederholungsfall auf 60 bis
90 Tage Freiheitsentziehung, 500 Dollar Geldstrafe und Einziehung des Fiihrer-
scheins. Riicksichtsloses Fahren wurde mit 25 Dollar oder 5 Tagen Gefingnis
. bestraft. Bei Ueberschreitung der Héchstgeschwindigkeit wird die Strafe oft
so bemessen, dafd sie sich’ danach richtet, um wieviel der Kraftfahrer zu schnell
g'efahren ist. Der Richter in Detroit gab fiir die ersten 10 Meilen Uebergeschwin-
digkeit 10 Dollar und fiir die weiteren je 5 Meilen 10 weitere Dollar Strafe
Seine Taxe war allgemein bekannt und anerkannt. ‘ :
Der (;hsefricllter des Municipal court der Universititsstadt Evanston bei Chicago
hat fiir seinen Bezirk ,extra-legal” Strafen gegen jugendliche Verkehrssiinder
entwickelt, die auch bei anderen Gerichten in den USA in Uebung sind.?) Unter
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). Vgl. z. B. Economos, Proper penallies in dem Buche Judge and proscentor in traffic court,
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suextrazlegal®® Strafen versteht man in erster Linie Bewihrungsauflagen, wie z. B.
Besuch des Verletzten im Hospital, Arbeit ohne Entgelt, Wegnahme des Fiihrer-
scheins fiir bestimmte Zeit in Fillen, in denén das Gesetz dieses micht vorsieht,
Aufsitze iiber die Verkehrsregeln, Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit, das
Gebot, cinen- Wagen. nur fiir Geschiftszwecke zu fahren, ihn abzustellen oder
2u verkaufen u.a.m. Auch der Besuch einer Verkehrsschule gehort hierher. Der
Richter in Evanston verpflichtet nun den Titer bereits vor dem Urteil zum Besuch
der Verkehrsschule und li8t seine Fahrtiichtigkeit vor dem Termin erneut priifen,

- wobei er ihm bis zu dieser Zeit den Fiihrerschein wegnimmt.

Die Verkehrssicherung ist in den USA eine Erziehungsaufgabe an Kraftfahrern
und FuBlgingern. Man bemiiiht sich, in allen Verkehrsteilnehmern eine neue Ein-
stellung zum Verkehr zu entwickeln, durch die sich der gute von dem schlechten
Verkehrsteilnehmer unterscheiden soll. Dies Ziel wird in der Presse, im Radio,
im Fernsehen, durch Reklame und durch alle anderen Mittel der Menschenbeein-
flussung verfolgt. Die Hebung der Verkehrssicherheit ist ein Anliegen vieler
Organisationen, von denen die American Automobile Association (AAA) in.
Washington die ilteste ist. In Verbindung mit der Jale Universitit arbeitet seit
dem Jahre 1933 die Eno Foundation for Highway Traffic Control, Saugatuck,
Conn. in der gleichen Richtung. Grofies Anschen genief3t in den USA das Traffic
Institute of Northwestern University, Evanston, 1ll. Die Arbeit des Institutes
wird unterstiitzt durch die Konferenz der amerikanischen Polizeichefs (Inter-
national Association of Chiefs of Police) und die Organisation der amerikanischen
Rechtsanwilte (American Bar Association). Mit Fragen der Verkehrstechnik
beschiftigt sich das Institute of Traffic Engineers New Haven, Conn. Eine be-
sondere Stellung im Rahmen der Verkehrssicherung nimmt in den USA der

. National Safety Council, Chicago, IlL, ein. Der Rat sammelt und analysiert

Verkehrsunfallstatistiken, veroffentlicht Studien iiber das Verkehrsingenieurwesen
und die Arbeit der Polizei und Gerichte und unterstiitzt die mit Verkehrspro-
blemen befaBten Stellen insbesondere auch mit Propagandamaterial fiir Vers
kehrssicherheitswochen. Besonders bekannt ist der Nationale Sicherheitsrat da-
durch, dafB er laufend die Verkehrssituation der amerikanischen Stidte und Staaten
kontrolliert, und durch die jahrlich stattfindenden Nationalen Sicherheitskongresse
(National Safety Congress), an denen bis zu 10000 Personen teilnehmen. Dariiber
hinaus gibt es in den USA noch sahlreiche andere dffentliche, halbdffentliche -
oder private Organisationen, die in gleicher Richtung arbeiten. In vielen Grof3-
stidten stellt sich auch die Polizei in den Dienst der Verkehrssicherung.

Welche Erkenntnisse ergeben sich aus der Betrachtung der amerikanischen Ver-
hiltnisse fiir den deutschen Verkehr? Alle deutschen Verkehrsnote haben_in
groferem Umfange in den USA bestanden oder bestehen noch heute, nur hat
man sie dort schon weiter behoben als bei uns. Man muf} daher mehr als es
geschieht, die amerikanischen Mafinahmen und Methoden zur Hebung der Ver-
kehrssicherheit im Auge behalten und die amerikanischen ‘Verdffentlichungen
auf dem Gebiete des Verkehrs verfolgen. Gleiches gilt fiir das amerikanische
Verkehrsrecht. » , :

Es ist eine erstrangige -amerikanische Erkenntnis, dafl jedes Programm zur Siche:
rung des Verkehrs gemeinschaftliche Arbeit voraussetzt und daf jedes Glied in
der Kette der Mafinahmen — Straflenbau, Verkehrstechnik, Polizei, Justiz, Ers
zichung, Propaganda — stark sein muf}. Die Verkehrssicherung ist von allen
Seiten gleichzeitig und ununterbrochen aufzugreifen, und zwar nach einheitlichem
Plan, bei dem schon die Zentralbehdrden dic verschiedenen Wege aufeinander
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abstimmen. Die Koordinierung muf} sich bis in dic letzten Glieder der Ver-
waltung fortsetzen. '

Die Sicherheit des Verkehrs ist zunichst eine Frage des Straflenbaues und der
Kraftfahrzeuge. Das Verkehrsvolumen ist dem Straflenvolumen und die Grofie
der Fahrzeuge ist vielfach dem Straflenzustande davongelaufen. Das Gleich-
gewicht muf} wiederhergestellt werden. Auf diesem Wege wird Westdeutsch-
land nur langsam weiterkommen, weil fiir den Stralenbau nicht genug Geld
und Arbeitskrifte zur Verfiigung stehen. Wie die Verhiltnisse in den USA be-
weisen, besteht aber keine Hoffnung, daf} eine Verbesserung der Straflen allein
ausreicht, den Verkehrstod zu stoppen.

Billigeren und schnelleren Erfolg bringt die Arbeit, die in den USA die Verkehrs:-
ingenieure leisten. Vion amerikanischer Seite wird behauptet, daf} dort, wo diese
Mittel von Sachverstindigen angewandt werden, oft nur einige hundert Dollar
. notwendig sind, um Verkehrsunfille zu vermindern oder ‘auszuschalten. Dic
Technik der Sicherung des Straflenverkehrs mufd in Deutschland mehr in das
Blickfeld der Hochschulen und Ingenieurschulen gestellt werden. «Sie ist zu
einer Wissenschaft fiir sich geworden und darf nicht mehr als ¢in mormales
Dezernat einer Kreisverwaltung, des Straflenbaues oder der 'Polizei angesehen
werden. Haben unsere Straflenverkehrsbehorden, insbesondere in den lindlichen
Bezirken, Krifte, die den Aufgaben gewachsen sind? Die mittleren Instanzen
der Verwaltung miiflten wenigstens einen Verkehrstechniker haben, der ins-
besondere den kleinen Stidten und lindlichen Gemeinden ‘bei der Behebung
ihrer Verkehrsnote helfen konnte. ‘

Eine grofle Hilfe fiir die Lésung der Verkehrsschwierigkeiten, die in Deutschland
bei weitem noch nicht ausgeschépft ist, ist-die Bemalung der Straflen mit Fahr-
linien verschiedener Art. Schon in dem sehr bescheidenem Umfange, in dem diese
vorhanden sind, geben sie dem Kraftfahrer eine geschitzte Sicherheit. Das System
ist als tragender Pfeiler fiir die Sicherheit des Verkehrs in Anlehnung an ameri-
kanische Vorbilder insbesondere in den Stidten weiter auszubauen.

Gefahrenquellen erster Ordnung sind in Deutschland die Ortsdurchfahrten. Die
Gefahren lielen sich hier verringern, wenn man fiir die Hauptverkehrszeiten in
Ortsdurchfahrten das Parken — nicht das Auf- und Abladen von Giitern — mehr
verbieten wiirde, um so gréfleren Platz fiir den flieBenden Verkehr zu gewinnen.
‘Parkverbote und sbeschrinkungen miissen durch Bereitstellung von Parkméglich-
keiten abseits der Strafle ertriglich gemacht werden.

Der Verkehr muf3 geordnet und in gleichmifligen Flufy gebracht werden. Dazu
gehort nicht nur, dafl Fufliginger und Radfahrer tunlichst vom Fahrdamm auf
besondere Wege verwiesen werden, dafl zur Kreuzung des Fahrdammes geniigend
Ueberwege bereitstehen, auf denen der Fuflginger eindeutig den Vorrang hat
und dafl der langsame Verkehrsteilnehmer dazu gebracht wird, die duflerste rechte
Fahrbahn zu halten. Auch die Geschwindigkeit der Verkchrsteilnehmer muf,
© soweit méglich, einander gendhert werden. Die Lkw miissen schneller werden
und die Kraftwagen und Motorrider gehalten sein, eine fiir die deutschen Straflen-
verhiltnisse tragbare Hochstgeschwindigkeit nicht zu iiberschreiten. In Deutsch-
land ist die Frage der Geschwindigkeit dort, wo diese unterhalb der maximalen
Grenze liegt, also in Ortsdurchfahrten und an besonderen Gefahrenpunkten,
z.Z. nicht iiberall gliicklich gelost. Die Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit
au'f 40 km je Stunde ist oft zu knapp bemessen. Es ist untunlich, Geschwindig-
keitsgrenzen aufzustellen, die tatsichlich nicht gelten und nicht durchgesetzt
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werden, aber die meisten Kraftfahrer zu Verkehrssiindern machen und ihnen auch

" den Respekt vor anderen Verkehrsbestimmungen nehmen.

Die Sicherung des Verkehrs ist eine Erziehungsaufgabe an mehreren Millionen
Menschen aller Schichten und Altersstufen. Triger der/Aufgabe ist in erster Linie
die Verkehrspolizei. Die Anforderungen an den Verkehrspolizisten 'in bezug
auf Personlichkeit und Ausbildung kénnen nicht hoch genug sein. Ebenso. wie

" es in den USA allgemein angestrebt wird, muf8 der Verkehrspolizist aus der

Masse der iibrigen Polizei herausgehoben und als ein besonderer Typ ‘entwickelt
werden. Hohere Anspriiche und schwerer Dienst rechtfertigen entsprechende
Besoldung. Diese qualifizierten Beamten miissen zu Einsatzkommandos zu-
sammengefaf3t werden, wirklich an den Verkehr herankommen und diirfen nicht
ihre Zeit mit untergeordneten Arbeiten verbringen. Gegen Miflachtung der
Regeln im flieBenden Verkehr miissen sich die Angriffe der Polizei in erster Linie
richten. Dabei muf3 man sich dariiber klar werden, wo diese Regeln am meisten
iibertreten werden — auf der Autobahn, im Stadtverkehr oder im lindlichen Be-
zitk —, um hier anzusetzen. Die technische Ausstattung der Polizei, die im
flieBenden Verkehr titig ist, kann nicht weit genug verbessert werden. Dafl man
auch alle Verdffentlichungen iiber die Polizeitechnik der 'WSA verfolgen mnuf,

" ist daher notwendig. Die dort im Gebrauch befindlichen Handbiicher fiir den

Polizeidienst und alle nur erreichbaren Dienstanweisungen sollten auf ihre ver-
wertbaren Gedanken hin durchgepriift werden, ebenso wie dieses bereits fiir das
Gebiet des Verkehrsingenieurs empfohlen wurde.

Die Erziehung der Kraftfahrer zum vorschriftsmifligen und riicksichtsvollen
Fahren und aller iibrigen Verkehrsteilnehmer liegt weiter bei den Verkehrs:
gerichten. Die amerikanische Verkehrsrechtspflege ist unkompliziert und un-
problematisch, aber zielstrebig. Man scheut sich nicht, auszusprechen, daf} dic
Beachtung der Verkehrsbestinmungen unter polizeilichem und gerichtlichem
Druck erzwungen werden mufl (traffic law enforcement) und dafl die Druck-
mittel schirfer oder dafl andere Druckmittel anzuwenden sind, wenn die Ver-
kehrsunfille steigen. Im Landesdurchschnitt gesehen, werden allerdings nicht
viel mehr Strafen ausgesprochen als in Deutschland. Die Strafen iiberschreiten
auch nicht den in Deutschland iiblichen Rahmen. Sie wirken aber psychologisch
besser, weil sie der Tat unmittelbar folgen und weil kein iibersetztes Rechtsmittel-
system die Hoffnung lifit, dafl sie ganz ‘oder teilweise wegprozessiert werden
konnen. Sie sind auch besser ,gezielt", indem sie mehr die Verfehlungen im be-
wegten Verkehr bzw. die Erledigung von Verkehrsunfallsachen betreffen.

Die amerikanischen Verkehrsgerichte sind nicht cinfach auf deutsche Verhiltnisse
iibertragbar. Sie zeigen extreme Ziige, ebenso, wie auch die deutsche Strafrechts-
pflege die duBerste Grenze bestimmter Gedankenginge erreicht und alle Vor-
und Nachteile offenbart, die einer auf die Spitze getriebenen rechtsstaatlichen
Entwicklung anhaften. Jetzt, wo Deutschland voll in das Automobilzeitalter

" eingetreten ist, ist es an der Zeit, sich dariiber Gedanken zu machen, ob der

deutsche Strafprozef8 der Polizei den nétigen Riickhalt ‘bei der Sicherung des -
Stralenverkehrs geben und durch ihn der notwendige Beitrag im Kampf gegen
den Verkehrstod geleistet werden kann. Verkehrssiinder sind zum weitaus grofiten
Teil keine Kriminellen wie Diebe und Betriiger. Das mag fiir bestimmte Tat-
bestinde — Fahrerflucht, Trunkenheit am Steuer, riicksichtsloses Fahren usw. —
gelten. Im allgemeinen ist es aber so, ‘dafl auch der beste Biirger plétzlich als
Kraftfahrer in ein Strafverfahren verwickelt werden kann und daf3 er schon des-
wegen bis zum iuflersten kimpft, um- nicht mit kriminellen Personen itber rinen
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Kamm geschoren zu werden. Diese Eigenart vieler Verkehrsstrafsachen hemmt
eine verschirfte Anwendung der Strafen, wenigstens tut sie dieses oft im kon-
kreten Falle. Eine zweite Eigenart der Verkehrsstrafsachen 'ist, daf} sie im grofien
Umfange anfallen und in Zukunft noch' stirker anfallen werden. Mit einer solchen
Hiufung bestimmter Tatbestinde, meist in der Schulform der Fahrlissigkeit, hat
bei der Gestaltung des Strafprozesses niemand rechnen kénnen. Als dritte Eigen-

* tiimlichkeit vieler Verkehrsstrafsachen ist festzustellen, dafl bei ihnen das Gleich-
gewicht zwischen Schuld und Folgen steht. Es ereignen sich tiglich viele Tausende
von schuldhaften Verkehrsverstofien, die ohne jeden Schaden bleiben und nicht
cinmal strafrechtliche Konsequenzen nach sich ziehen. Wenn es der blinde Zu-
fall aber will, kniipft er an ein leichtes Versechen das schwerste Ungliick. Fiir
alle diese neuzeitlichen Vorginge aus dem Bereich des Strallenverkehrs stellt
das deutsche Recht einen Strafprozefl zur Verfiigung, der in seinen Grund-
gedanken vor vielen Jahrzehnten ausgebildet wurde und vorwiegend auf krimi-
nelle Tatbestinde zugeschnitten ist.

Das heutige Strafverfahren ist, auf den Verkehrssektor angewendet, mit der Ent-
. wicklung der Zeit nicht mitgekommen und viel zu umstindlich. Ein Vorfall,
der sich auf der Strafle ereignet hat, muf} tatsichlich aufgeklirt und rechtlich ge-
wiirdigt werden. Das sind in Unfallsachen die beiden Aufgaben der Verkehrs:

gerichte. Wihrend bei den amerikanischen Verkehrsgerichten «as Tatsichliche, .

das Praktische und als Ziel die Sicherung des Straflenverkehrs im Mittelpunkt
stehen, lif3t die deutsche Art des Prozessierens den Vorgang oft zu einen Streit
um Rechtsfragen werden, zu dem Zeitschriften und Kommentare cinen beacht-
lichen Beitrag liefern, Dice unteren Verkehrsgerichte geraten dadurch in eine
falsche Blickrichtung. Fast noch lauter als die Forderung nach dem im Verkelr
erfahrenen, entschluf3freudigen und praktischen Richter ist gelegentlich bei der
Besetzung der Strafkaminern der Ruf nach dem revisionssicheren Richter, der
ein Urteil so absetzen kann, daf} es allen Angriffen der Revision standhilt. Dic
Lage wird dadurch weiter erschwert, daf3 das Revisionsverfahren, urspriinglich
cin Mittel zur Wahrung der Einheit und der Fortbildung des Rechts, im Laufe
der Zeit zu einem normalen Rechtsmittel geworden ist, das viele Angeklagte an-
wenden. /

. Die Verkehrsstrafprozesse dauern auch zu lange. Es ist nicht ungewdhnlich,
daf} ein mittlerer oder schwerer Verkehrsunfall, wenn alle Rechtsmittel aus-
geschdpft werden, vom Vorfall bis zur Rechtskraft des Urteils 1—1% Jahre lang
die Gerichte beschiftigt. Damit ist dann aber erst ein Teil der Angelegenheit er-
ledigt, denn das Gnadenverfahren, die Strafvollstreckung und der Zivilprozef}
mit seinen Instanzen, in dem der ganze Vorgang nicht selten noch einmal von
Grund auf aufgefiihrt wird, folgen noch. Diese Art des Prozessierens bedeutet,

daf} der Angeklagte lange Zeit in Spannung und Aufregung gehalten und unter

dem Druck des Verfahrens zu grofien Geldaufwendungen fiir ,,seinen Prozef3"
veranlaf3t wird. ; ‘ ‘

Eine Aenderung der Verhiltnisse ist schwierig. Es wire aber vorteilhaft, wenn
in Zukunft die kleinen Verkehrsstrafsachen, die beim Einzelrichter beginnen,
in einem Zhnlichen Verfahren erledigt werden, wic es fiir die kleinen Zivilstreitig-
keiten bereitgestellt wird, Als Ausgleich fiir den Fortfall der Revisionsinstanz
 konnte die Kleine Strafkammer, die z. Z. mit 1 Richter und 2 Schoffen besetzt ist,
" mit 3 Berufsrichtern und 3 Schéffen besetzt werden. Es bestinden auch keine
Bedenken dagegen, dafl Fragen von grundsitzlicher Bedeutung mit Zustimmung
des Gerichtes noch an-das ‘Oberlandesgericht herangetragen 'wiirden. Damit

'
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wire ein kurzer und guter Weg geschaffen, auf dem die Masse der kleinen Sachen
behandelt werden kénnte, Die Prozesse wiirden abgekiirzt, aber bei der besseren
Besetzung der Strafkammer nicht schlechter entschieden werden. : :
Verfehlungen gegen die Ordnung des Straflenverkehrs, die keine grofien Folgen
gehabt haben und nicht schwerer Natur sind, miissen in noch gréflerem Umfange
erfaf3t und mit einfachen Maflnahmen — polizeilichen Verwarnungen oder ge-
richtlichen Strafverfiigungen — beantwortet werden. Fine Verschirfung der
Strafen erscheint auf dem Gebiete des Verkehrs nur berechtigt, soweit es sich
um Tatbestinde, wie Trunkenheit am Steuer, Fahrerflucht, besonders riicksichts-
loses Fahren und ihnliche, handelt, Die Vermehrungider Strafen ist aber dringend
geboten. Den MaBnahmen gegen die kleinen Verkehrssiinder ist dabei der
Charakter einer kriminellen Strafe tunlichst dort zu nehmen, wo ein. ethischer
Vorwurf nicht berechtigt ist. .

Es miissen neue Methoden der gerichtlichen Verkehrserzichung: entwickelt
werden, die der Eigenart der Verkehrsdelikte besser entsprechen als die Strafen,

die noch heute im Mittelpunkt der Reaktion auf die Verkehrsverfehlungen stehen. -

Seit dem Jahre 1952 ist neben der Strafe als Mafiregel der Sicherung die Ent-
ziehung der Fahrerlaubnis moglich, wenn der Verurteilte sich durch die Tat als
ungeeignet zum Fiithren von Kraftfahrzeugen erwiesen hat (§ 42m StGB). Von
der Entzichung der Fahrerlaubnis wird wenig Gebrauch gemacht, Das liegt daran/
daf} sie als Mafinahme neben einer Strafe vorgesehen ist, zum Teil auch in der
allgemeinen Formulierung des Entziehungstatbestandes, Hierdurch sind erheb-
liche' juristische Streitfragen entstanden, und die Gerichte sind gezwungen, den
Titer allgemein zu werten. Diese Umstinde haben im Ergebnis zu einer milderen
Gerichtspraxis gefiihrt als sie erwartet wurde. Die Moglichkeit der Entziehung
der Fahrerlaubnis muf} erweitert werden. Die Mafinahme mufl befristet oder
fiir dauernd allein ausgesprochen werden koénnen, Es ist weiter notwendig, sie mit
Strafen wegen bestimmter Delikte oder von bestimmter ‘Hohe oder mit der
Hiufung bestimmter Strafen als Nebenstrafe zu verbinden. Es mufl.drittens er-
moglicht werden, daf3 die Entziehung der Fahrerlaubnis nur dem Zwecke dient,
auf den Kraftfahrer cinen Druck auszuiiben, seine Fahrtiichtigkeit zu verbessern.
SchlieBlich muf in einem Nachverfahren die befristete oder dauernde Entziehung
des Fiihrerscheins ausgesprochen ‘werden kénnen, wenn ein Kraftfahrer durch
wiederholte Verfehlungen, auch wenn sie ohne grofle Folgen geblicben sind,
seine technische oder moralische Unfihigkeit zum Fahren eines Kraftwagens
bewiesen hat, Dieses Nachverfahren ist durch die Staatsanwaltschaft vor dem
ordentlichen Gerichte zu betreiben, weil bei diesen Behorden erfahrene Krifte
zur Beurteilung von Verkehrsvorgingen bereitstehen und zweckmiflig die Ord-
nung des Verkehrs mit strafrechtlichen Mafinahmen im weiteren Sinne an einer
Stelle zusammengefafit wird.

Auch Verwaltungsbehdrden machen von der Entziehung der Fahrerlaubnis (§ 4.

des Stralenverkehrsgesetzes vom 19. 12. 1952) nur in ganz geringem Umfange
Gebrauch, Der § 4 des StraBenverkehrsgesetzes steht mehr auf dem Papier als
im Leben, Der Grund hierfiir scheint darin zu liegen, daf} die zur Entziehung
der Fahrerlaubnis berufenen Straflenverkehrsimter nach ihrer personellen. Zu-
sammensetzung dem komplizierten Rechtsgang und insbesondere den an dje Ent-
zichung sich in aller Regel anschlieffenden Prozessen 'vor den Verwaltungs:
gerichten nicht gewachsen sind. ;

Mit der Entwicklung des Verkehrs und des dadurch entstandenen Bediirfnisses,
die unzuverlissigen Kraftfahrer, selbst wenn sie noch keinen groflien Unfall ver-

1
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-u’rsacht ha})en, aus dem Verkehr auszuschalten, hat auch das Strafregister

n.1cht Schmt't‘ g'ehalten, Voraussetzung fiir die Auslese der unsicheren Fa31\teS'F[1

eine z‘uv-e‘r'las.51ge Registrierung auch der Verkehrstatbestinde, die als [Eui ot

tretung mit einer Geldstrafe bestraft worden sind. Die Sicher};eit des Ve;lznl‘:\r:
< I‘S

kii}r:nte srh‘egliclix v‘efrll)elssert werden, wenn auch diese Tatbestinde — mit Ay
nahme der Parkverfehlungen und vielleicht einige er — i sz
festgehalten wiirden. ‘ niger anderer im Strafregiste,

Der hseu‘tige Zustand, daf3 Verurteilungen zu Geldstrafe :wegen einer Uelb
tretung in '('i‘er Regel nicht registriert werden, hat zu der Einrichitung (dere~el‘=
,,Vegkehrssunderkarteien" gefithrt, in denen iiberwiegend Uebcrtretunc&og'
beste'a‘nde festgehal.ten werden, Sie haben sich aus verschiedenen Griinden gstat=
b.ewah'rt. Nteuer_dmgs besteht der Gedanke, ein zentrales :Verkehrsstrafre ?I\Cht
cmzurl_cht‘en, Die Idee, alle aus dem Verkehr anfallenden Strafen an einer glbter
zu registrieren, ist wenig gliicklich. Diese Stelle wiirde erst dann Bedeutun telle
;zlv'}nnen: wenn sie alle fritheren in Verkehrsstrafsachen erkannten Strafen e{ifg»e:
itte, ein Zustand, der nur dadurch zu erreichen ist, daf} simtliche Strafregi ‘aBt
des Bundes auf ‘\"erkehrsstrafen hin durchgesehen und dafl diese Strafen §g1§531‘
zentrale Str‘afr"eglster mitgeteilt werden, Eine solche Arbeit dauert Jahre ulnl s
fordert erhebliche Arbeitskrifte, Es kommt hinzu, dafl durch die Bildunl: -;:r:
zeptr.al‘en Verkehrsstrafregisters eine neue recht umfangreiche Behérde ‘entsgt) l( o
yvurde, zu d?r vd‘er“P‘ostweg linger als bei einer Dezentralisation der Strafre ye' on
ist. Schllef_Sll.ch wiren auch zur Klirung der Persénlichkeit eines B:eschuldgilft.,er
émmeilzwm f'\nfragen zu machen, eine an das Strafregister des Geburtsortes wé’tql
er allgemeinen Strafen und die andere an das zentrale Verkehrsstrafre ot
wegen ectwaiger Verkehrsstrafen, Das bedeutet eine weitere V‘erzi')gerunglsger
Verfahren, Alle diese Schwierigkeiten wiirden vermiasden, wenn man 111{1; a
aus dem Verke}'xr anfallenden Geldstrafen wegen einer U‘ebe,rtretung in di:* 10C21 \dlc
llchen'Strafregls.ter aufnihme, Fine crhebliche Mehrarbeit der R‘egisteyr \I,‘v"tpt:
dadu.rch kaum cintreten, da sich die Arbeit auf simtliche Strafregister des B1 lll{dc
verteilt ‘m}'d hier eingearbeitete Krifte zur Verfiigung stehen. Soweit i mi-es
Vgrkehrssunderkart-eien auch gebithrenpflichtige Verwarnungen der P-()lizer'1 (-e'n
striert werden, mag dieses in der bisherigen Form — bei dem StrafSeﬁverl' 1 1‘ oy
welches den Fiihrerschein ausgestellt hat — weitergeschehen s,

‘Iijeb?;ldie ‘}l:rage, wig di-t_?"V-erkvehrss.icherheit durch propagandistische Mittel, djo
b:n‘ trenSC.den \Iion der .Jul}gsten_ Kindheit bis zum Greisenalter ansprechcn’ vci
ssert werden kann, will ich nichts weiter sagen. Dadurch soll’ die Bedeu,ttﬁlg;

der education, die in den USA an erste \ i :
ringert werden, erster Stelle genannt wird, aber nicht ver-
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Buchbesprechungen

]ahrbvuch fiir Fremdenverkehr. Organ
des Deutschen Wirtschaftswissenschaft-
lichen Instituts fiir Fremdenverkehyr an
der Universitit Miinchen. 4. Jahrgang.
Heft 1. Winterhalbjahy 1955/56.

Auch das vorliegende Heft wird giinstige
‘Aufnahme finden, denn es vermittelt neue
Einblicke in die erste junge Wissenschaft
vom Fremdenverkehr (vgl.die Besprechung'
in Heft 1 des 26. Jahrgangs dieser Zzit-
schrift).

Kndpke Dberichtet iiber den Betriebs-
abrechnungsbogen und seine Bedeutung
fiir das Rechnungswesen der Fremden-
verkehrsbetriebe, Der Direktor des Ver-
kehrsamtes K&ln, Zankl, betont die
Notwendigkeit wissenschaftlicher Erfor-
schung der Beziehungen von Fremden-
verkehr und Kommunalpolitik nnd schil-
dert anschaulich den Wandel der Frem-
denverkehrswerbung von einer privat-
wirtschaftlichen zu einer offentlichen
Angelegenheit. Christl untersucht diz
publikumsstruktur in 24 bayrischen Frem-
denverkehrsorten und ihre Abhiingigkeif
von der Art des Fremdenverkehrs und be-
gtimmten Standortfaktoren der Fremden-
verkehrsorte: Ausgiebig wird diesesmal
tiber die Marktforschung i Fremdenver-
kehr geschrieben, und zwar von Kioch
allgemein iiber den gegenwiirtigen Stand,
wiihrend Hain iber die Marktprobleme
der Ssterreichischen Heilbider und Kur-~
orte wertvolles Material liefext. Auch die
Darstellung von Hartmanmn iiber die
Problematik der Bestimmungen von Kauf-

kraftparititen im internationalen Frem-.

denverkehr verdient Beachtung.
Drof. Béttger

Zehn Jahre Wiederaufbau bei der Deut-
schen Bundesbahn 1945—1955, heraus-
gegeben vom Pressedienst der Haupt-
verwaltung der Deutschen Bundesbahn,
Frankfurt, Carl Rohrig-Verlag, Darm-

- stadt. ‘ :

Die vorliegende Broschiire enthiilt einen
Bericht der Deutschen Bundesbahn iiber
ihre mach dem Kriege geleistete Wieder-

 aufbauarbeit. In ihr kommen berufene

Fachleute der Bahn zu Wort, die iiber
Bg. 6

Wiederaufbau und Neuorganisation auf
den verschiedenen Sektoren des Eisen-
bahnwesens in . einzelnen Abhandlungen
Rechenschaft ablegen. )

Die anfangs uniibersehbaren Probleme,
vor die sich die Eisenbahn nach Ein-
stellung der Feindseligkeiten gestellt sal,
werden noch einmal aufgerollt, und ihre
Entwicklung wird bis zur Gegenwart ver-
folgt. Um die Leistungen zu unterstreichen,
die seitdem von der Bahn erbracht wor-
den sind, wird an die ZerstSrungen er-
innert, die von keinem anderen Verkehrs-
mittel in dem Ausmaf} und in der Schwere
Zu tragen waren, wie dgerade von der
Eisenbahn. Es wird die Rechtsuusicher-
heit, die Zerreiflung des Vérkehrsgebietes,
der Mangel an Material und Personal und
schlieBlich d¢r Weg geschildert, der ein-
geschlagen wurde, um dieser Probleme
Herr zu werden.

Die Schrift behandelt nicht allein den -
Wicederaufban des Bundesbahnapparates,
sondern sie geht auch auf die strukti-
rellen Umschichtungen im Verkehrswesen
ein, die mit-der wirtschaftlichen Gesun~
dung der Bundesrepublik in nie ¢eahnter
Scharfe zutage traten; Es wird deshalb
auch auf die anderen Verkehrsmittel hin-
sewiesen, mit deren Wiederaufbautempo
die Bundesbahn nicht Schritt halfen
konnte, denen gegeniiber sie sich aber im
Wettbewerb zu behaupten versuchte.
Betont wird, daf} beim Wiederaufbau .
—wo immer mdglich — der technische
Fortschritt Beriicksichtigung findet und .
dnf in zahlreichen Bereichen Rationa-
lierungen vor sich gehen, die fiir die Zu-
“kunft der Bundesbahn erfreuliche Aspekte
offen lassen. . -

" Da die einzelnen Berichte nicht aus einer -

Feder stammen, delingt es nicht, der.
Schrift eine einheitliche Konzeption zu
verleihen. Einzelne {(Iberschneidungen und
Wiederholungen hiitten sich jedoch ver-
meiden lassen, Dafiir gehen die reichlich,
illustriecten und teilweise ,durch statisti-
sches Material ergiinzten Abhandlungen
sehr ins Detail und geben einen vorzlig-
lichen Uberblick iiber das bisher Ge-
leistete und die voraussichtliche Weiter-
entwicklung auf den verschiedenen Teil~
gebieten. ‘
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Der Anhang enthiilt Monographien ver-
schiedenster Lieferfirmen der Bundesbabn
mit Hinweisen auf deren Beteiligung am
Wiederaufbau.

Insgesamt gesehen eine recht eindrucks-

volle Publikation, in der das Fazit aus

10 Jahren Arbeit gezogen wird.
Dipl.-Kfm. Evarsmeyer

Dr. W.M.Frhr.v.Bissing: Verkehrs-
polifik. Eine Einfihrung. Walter de
Gruyter & Co., Berlin 1956.

Verfasser behandelt in seiner , Einfiihrung™

die Hauptprobleme der einzelnen Ver-

kehrstriiger (Der Verkehr auf den Schienen-
wegen, der Verkelr auf der Landstrafle,
der Verkehr auf den Binnenwasserstraflen,
der Verkehr auf dem Meer, der Luftver-
kehr, Dost- und Nachrichtenverkehr) in
anschaulicher, allerdings knapper Forin.
Umrahmt wird dieser Hauptteil des Buchzs
von einer Einleitung und einem Schlufi-
kapitel, in der einige Probleme des Wesens
des Verkehrs, seiner Einheit und die Auf-
gaben der Verkehrspolitik angedeutet wer-
den. — Im Text sind zum Teil recht naue

Zahleniibersichten, die — zusammen mit

3 Karten und 10 Schaubildern — im An-

hang ibre Fortsetzung finden.

Eine Darstellung der Grundziige der Tarif-
politik der Montan-Union sowiz einc
fabellarische Ubersicht iiber diz bisher
vorhandenen Integrationspline des west-
europiischen Verkehrs sind sehr instruktiv.
Man muf} sich bei der Lektiire vor Augen
halten, dafl es sich um eine ,Einfiihrung®
handelt. Als solche kann sie dem Leser,
der sich mit dem Verkelir zu befassen
wiinscht, eine erste Vorstellung von den
einzelnen Verkehrstriigern, ihrem Wesen,
ihren Aufgaben und ihren Abhingigkeiten
vermitteln. )
Beachtung verdient die Tatsache, daf) der
Verfasser alle Probleme des Verkehrs
unter dem Blickwinkel der ,Einheit des
Verkehrs“ sieht. Diese Akzentuierung
verleiht dieser Einfiihrung in die Gound-
tatbestiinde des Verkehrs ihre eigentlichz
Bedeutung. Dr. Seidenfus

Krien, Dr. Erich, und Schmid-
LofBberg, Rechtsanwiilte: Allgemeinz
Deutsche Speditencbedingungen (ADSp)
und Speditions- und Rollfuhr-Versiche-
rungsschein (SVS/RVS). Heft 6 der
»Verkehrswirtschaftlichen Schriftenreihe
der DVZ / Deutsche Verkehrs-Zeitung®,
1956, X1/176 Seiten, brosch., Preis 7,20
DM, Deutscher Verkehrs-Verlag G.m.
b. H., Hamburg.

Die ADSp bestehen fast drei Jahrzehnte.
Man darf wohl sagen, daB siz sich bewiihrt
haben. Auftraggeberschait und Speditions-

gewerbe haben sich auf der Basis der
ADSp zusammengefunden und bekennen
sich gern zu ihrem Vertragswerk, das auch
in anderen Staaten Beachtung getunden
hat. Die vorliegende Verdffentlichung ist
fiir den praktischen Gebrauch bastimmt.
Der Text der ADSp ist mit in Stichworten
seordneten Erlduterungen kommentiert.
Eine Auseinandersetzung mit abw:ichen-
den Rechtsauffassungen anderer Autoren
ist nicht erfolst. Das sollte auch micht
Sinn dieser Verdffentlichung sein. Viel-
leicht begliicken uns die Verfasser dem-
niichst mit einem ausfiihrlichen Kommen-~
tar. Sie haben das Zeug dazu.

Drof. Bottser

Allgemeine Beforderungsbedingungen fiir
den gewerblichen Giiternahverkehr mit
Krafffahrzeugen (AGNB) mit einer Ein-
fiihrung und Erlduterungen von Dr. jur.
Dietrich Balfanz, 36 Seiten, DIN A 5,
kart., 3,— DM. Kirschbaum Verlag,
Bielefeld.

Verladerschaft und Transportversicherer
haben gemeinsam mit dem Giiternahver-
kehrsgewerbe die AGNB verfafit. Sie sind
damit dem Verfahren gefolgt, das sich
schon. frither bei der Aufstellung der All-
gemeinen Deutschen Spediteurbedingungen
(ADSp) bewihrt hat. Die AGNB sind ins-~
besondere deshalb zweckmifig, weil die
gesetzlichen Vorschriften des BGB und
des HGB im wesentlichen nur den Charak-
ter von Rahmenvorschriften haben. Des-
halb ist die Abfassung eingehenderer Vior-
schriften fiir die Abwicklung der Fracht-
geschiifte im Giiternahverkehr durchaus
geboten. Zugleich ist damit die Mdglich-
keit gegeben, eine Versicherung des Giiter-
nahverkehrsunternehmers gegen Haftungs-
anspriiche des Auftraggebers oder Emp-
fangers fiir Giiterschiiden und Vermgens-
schiden zu verbinden, fiir die bislang eine
gesetzliche DPflicht noch micht besteht,

Man wird zuniichst praktische Erfahrungzn

sammeln miissen, wm spéter eine ein-

sehendere Kommentierung der AGNB wvor-
nehmen zu kdnnen. Drof. Bottger

Leitfaden fiir die Berufsausbildung des
Spediteurs (2. Teil) von Wilhelm Lorenz,
Heft 8 der ,Verkehrswirtschaftlichen
Schriftenreihe der DVZ / Deutsche Ver-
kehrs-Zeitung®; 1956, 252 Seiten, Preis
820 DM; Deutscher Verkehrs-Verlag
G. m. b. H., Hamburg.

In tibersichtlicher Weise werden zunichst

die wichtigsten Inhalte der Gesetze, Ver-

ordnungen und Erlasse iiber das Zoll-
wesen behandelt, besonders auch in Hin-
sicht auf die Vorschriften der Ein- und

Ausfubr. Sodann wird iiber diz gesetz-

lichen Bestimmungen und die Vertrags-

Kenntnis der

-
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bedingungen des Transport- und Lager-
versicherungsgeschiiftes Auskunft gegeben.
Aus der Darstellung des Akkreditiv-
Geschiiftes ist die von dzr Fédérition
Intérnationale des Associations d= Trans-
porteurs et Assimilés geschaffene infer-

nationale Spediteur-Uibzrnahme-Bescheini- -

sung (Forwarding Agents Certificate iof
Neceipt) hervorzubeben. Dieses Dokument
wird eingehend behandelt. :

Fiir die Aufenhandelsgeschiiftz= ist die
internationalen Handezls-
klauseln wichtig. Sie fiihren die Bezeich-
nung Incoterms -= International Commer-
cial Terms.. Die Trade-Terms sind eine

Zusammenstellung der in den einzelnen !

Lindern anerkannten Usancen. Dieser Teil
des Buches wird sicherlich von vielen
Lesern besonders begriifft werden, Schliefi-
lich werden die Begleitpapiere fiir inter-
nationale Transporte wie die Konsulats-
fakturen, die Zollfakturen wund die Ur-
sprungszeugnisse besprochen.
Die Schrift ist als Lehrbuch gut gecignet.
‘ DProf. Bottger

H. Rogmanmn:  Verkehrskonjunktur
und langzeifliche Dynamik in der Ver-
kehrswittschaft. Buchreihe des Instituts
fiir Verkehrswissenschaft an der Uni-
versitit Koln, Heft Nr., 10. Verkehrs-
Verlag J. Fischer, Diisseldorf, 1956.

Verfasser stellt einleitend u. E. sehr zu

recht fest, »dafl es bis hzute in Deutsch~

land eine eigentliche Theorie des Ver-
kehrs im modernen und wumfassenden

Sinne des Wortes micht gibt*. (3) Insbe-

sondere die dringend einar ¢enauen Unter-

suchung harrenden Probleme der Ver-

kehrskonjunktur finden kaum eine nen-
nenswerte Bzachtung, und es zeigt sich,
dafl auch die Vielzahl der Konjunktur-
theorien, die sich mit den Schwankungen
im Wirtschaftsablauf befassen, diese Fra-
gen mnicht beriicksichtigen. — Das zeigt
schr deutlich eine umfassende Ubersicht
iiber die allgemeinen und speziellen For-
schungen. zur Verkehrskonjunktur (155f.),
aus der hervorgeht, dafl lediglich das
deutsche Institut fiir Wirtschaftsforschung,
Miinchen, und das Rhein.-Westfilische In-
stitut fir Wirtschaftsforschung, Essen,

" derartige Untersuchungen vornshmen —

diese jedoch nur gzlegentlich oder wenn
periodisch, so in einem fiir die Erarbzituag
echter Verkelirsdiagnosen nur wnzuldng-
lichen Masse, abgesehen von dem Ifo-
Schnelldienst. !

Wenn man auch der Auffassung sein mufl,
daf} die Verkehrswirtschaft, obwohl Glisd
ssui generis®, innerhalb der Volkswirt-
schaft, so eng (kausal und funktional) mit

den @ibrigen Vorgingen dzs Wirtschafts-

geschiehens verkniipft ist, dafl das Kon-
junkturgeschehen auf dem Verkehrsmarkt
unlésbar mit der allgemeinen wirtschaft-
lichen Wirtschaftsdynamik verkniipft ist,
so empfiehlt es sich dennoch, wie Verfas-
ser recht {iberzzugend nachweist, ,im In-
teresse ciner klaren Erkenntnis der Zu-
sammenhiinge” ,,Verkehrskonjunktur und
langzeitlicie Verkehrsdynamik als eigenes
Beobachtungs- wund Forschungsgebiet —
zu behandeln.”

.Das Problem” selbst ist indiskutabel:
ohne ausreichende Verkehrskonjunktur-
forschung keine erfolgreiche Investitions-
politik im Verkehr. So kdnnte man es zu-
gespitzt formulieren, Die Langfristigkeit
der Investitionen fordert eine Beriicksich-
tigung der langzeitlichen Entwicklungs-
und Umschichtungsprozesse in der Ver-
kelirswirtschaft.

Ganz besondere Aufmerksamkeit weif} der
Verfasser durch die Wiedergabe der Ant-
worten dreier Institute fiir Wirtschafts-
forschung zu wecken, denen er eine Reihe

“von Fragen vordelegt hat, die sich mit die-

sem Problem *befassen. Insbesondere in
den  abschlieBenden  Stellungnahmen
stehen Linsichten, deren Lektiire man
dringend empfehlen mdchte (48—53).-—
Die Uberlegungen gipfeln in der Forde-
rung, ein Gremium in Form eines For-
schungsrates zu schaffen, der — ohne dafl
damit neue Institutionen ins Leben ge-
rufen werden, da er sich aus den bereits
bestehenden Instituten fiir Wirtschafts-
forschung und Verkehrswissenschaft und
der verwaltungseigenen Verkehrsbeobach~
tung zusammensetzen soll — die Aufgabe
hat, ,aus der stiindigen Verbindung von
Experten der Verkehrswissenschaft, der
empirischen Verkehrsforschung und wvon
Wissenschaftlern der verwaltungseigenen
Verkehrsbeobachtung insbesondere - hin-
sichtlich der Verkehrskonjunkturforschung
und der Erforschung der langzeitlichen
Verkehrsdynamik Problemstellungen zu
entwerfen und durch wissenschaftliche Er-
kenntnisgewinnung der Verkehrspolitik
und der Verkehrspraxis wun=rlifilichen
Dienst zu erweisen.” (56)
Man darf der Hoffnung Ausdruck verlei-
hen, daf} die kleine Schrift, die ¢ine Fille
von Anregungen und Hinweisen enthiilt,
die Beachfung findet, die ihrem gedank-
lichen Inhalft angemessen ist.
. Dr. Seidenfus

H. Rogmann: Fahrleistungen der
Kraftfahrzeuge wund StraBenverkehrs-
unfille Nordrhein-Westfalens 1949 bis
1954, Technische wund Volkswirtschaft-
liche Berichte des Wirtschafts- und Ver-
kehrsministeriums Nordrhein-Westfalen,
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Bei allen Bemihungzn um die Hebung
der Verkehrssicherheit auf dem deutschen
Strafiennetz, insbesondzre aber bei der
Messung der Strafienvarkehrsunfille und
ihrer I‘rqlgen hat sich das Fehlen geecigne-
ter statistischer Unterlagzn stets als ein
grofler Mangel erwiesen. Die Jahresfahr-
leistungsn der Kraftfahrzeuge aber spie-
ler‘x. bei diesen Untersuchungen als Bzzugs-
grofle eine besonders wichtige Rolle. Ba-
reits 1953 hat der Verfasser in ssiner Ab-
handlung ,,Die Entfernungsleistungen der

- Kraftfahrzeuge des Landes Nordrhein-
Westfalen und Straflenverkehrsanfallent-
wicklung” die Notwendigkeit einer konti-
nuierlichen Erfassung der Jahresfahr-
leistungen der Kraftfahrzeuge begriindzt
und die ersten Lrgebnisse seiner Unter-
suchung njedergelegt. Nunmehr ist mit
Hilfe der Ermiftlungen dzr StraBenver-
_kel}rsiixnter eine umfassende Repriisen-
tativerhebung mdglich und ausgewertet
worden, die in einem ausfiihrlichen ana-
lysierenden Abrifl und einem umfangrei-
chen tabellarischen und graphischzn An-
hang ihren Niederschlag ¢=funden hat. (Es
muf} noch bemerkt werden, dafl aufizr die-
sen Untersuchungen in den andern Lin-
dern der Bundesrepublik Deutschland
keine Repriisentativerhebungen dieser Art
durchgefiihrt werden. Wegen der beson-
deren Verhiiltnisse in Nordrhein-West-
falen kdnnen ihre Ergzbnisse nicht ohne
weiteres auf das Bundzsgebiet umgerech-
net werden,) ‘

Es werden zuniichst die Jahresfahrleistun-
gen, die durchschnittliche Jalresfahrlei-
stung je Kraftfahrzeug und der Kraft-
fahrzeugbestand (Grundzahlen, Indexent-
widklung und prozentuale Veriinderungsn
sowie prozentualer Anteil der einzelnen

Kraftfahrzeugarten) analysiert. Danach
folgt eine Darstellung der Straflen-

verkehrsunfiille und ihrer Folgen, die mit
den im vorangegangenen Teil ¢ewonnenen
Zahlen in Bezielwung gesetzt werden, Be-
sonders aufschlufireich sind die ' Unter-
- -suchungen iiber die Unfallursachen beim
Kraftfahrzeug oder dessen Fiilirer, die mit
denselben Merkmalsmassen in Bezug ge-
setzt werden. Es zeigt sich hierbei, daf)
folgende Ursachen etwa in der Reihen-
folge ihrer Bedeutung) zu verzeichnen
sind: Nichtbeachten der Vorfahrt, falsches
Einbiegen oder Wenden, falschies (ber-
holen oder Vorbeifahren, Fahren auf der
falschen Fahrbahn, iibermiflige Geschwin-
digkeit, Fahrer unter Alkoholsinflufl, —
Insgesamt kann man feststellen, daf} bei
Unfillen mit Getdteten die Kraftriider mit
besonders stark ansteigender Tendenz als
verursichendes Moment  anzusprechen
sind. Sie stzllen auch, gzgeniiber Pkwund

Lkw, den weitaus dréflersn Verur-
sachungsanteil bei diesen Unfiillen,

Angesichts der auflerordentlich grofien
Fiille Materials, die zusammengetragen ist,

mufy auf eine ins Einzelne gehends Be-

sprechung verzichtet werden.

Als bemerkenswert bleibt noch zu erwiih-
nen, dafl der Verfassar mehrmals darauf
hinweist, daf} auch dizse Methode ihre
Mingel hat und nur innerhalb gewisser
Toleranzen Geltung beanspruchen --- dies
ein Hinweis auf dle Sorgfiltigkeit, mit der
die Untersuchung angefertigt ist.

Dr. Nelsen

R. Adamek: Strafenwirtschaft und
Bauverwaltung, Bauverlag G.m.b. H.,
Wiesbaden - Berlin, 1956.

»Die Verkehrsanspriiche bestimmen das
Netz und die Art der Verwaltung” (Sze-
bolhim) -- dieszs Zitat, das in der Einlei-
tung der umfassenden Schrift von Adam=k
zu finden ist, charakterisiert den Aus-
gangspunkt: Die Zweckbestimmung der
Verwaltungsorganisation vom Skonomi-
schen -Standpunkt aus.

Logischerweise mufy dieser Ausgangspunkt
charakterisiert werden. Der Verfasser
vollziecht daher zuniichst eine Skonomischz
Analyse, als deren Ergebnis er die Strafle
»als notwendigerweise kollektiv bewirt-
schaftetes Dauergebrauchsgut ... defi-
njert, dessen Nutzungsdarbiztung (-ange-
bot) den Offentlichen Verbdnden in Form
eines Verbundmonopols als Plichtmangel
in die Hand gegeben ist.”“ (26). Die Ver-
nachliissigung des Straflenbaus flihrt er
von der Angebotsseitz her auf ihre mone-
tire Ertragslosigkeit und der ,Tatsachz
des gleichzeitigen Eigentums der $ffent-
lichen Hand am Betriebskollektivgut
Schiene’ und an dem Nur-Gebrauchsgut
Strafle”, von der Nachfrageseite auf den
»simile-Status der Straflennutzung als-
freies Gut* zuriick, eine Auffassuﬁg, der
man im wesentlichen zustimmen mag,

Die Darlegung des Wesens, des Umfangs
und des Wirkens der derzeitisen Verwal-
tung der Landstraflen (im Gegensatz zu
Wasserstrafien) im Bundesgebiet zzist die

Aufsplitterung der Organisation der
gedenwiirtigen Straflenwirtschaft infolge

der auf verschiedene GebietskSrperschaf-
ten verteilten Baulasttrigerschaft. Die auf
die Landesbehdrden konzentrierte Auf-
tragswirtschaft verhindert den Bund, zen-
tralen Einflufl zu mehmen, und schljef3-
lich wird diese Zerrissenheit' durch die
Verschiedenheit der Finanzierungsquellen
noch unterstrichen. Die Folge dieser Or-

. Belastung
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sunisationsart ist eine ,oft siebenfache In-
S enberiihrung” (Seebohm, 1953), die

der Erfiillung der modernen Verwaltungs-
aufgaben sehr hinderlich im Wege steht.
Bei dieser Aufgabe geht es ja im Grunde
um nichts anderes, als um eine Anpas-
sung des Straflennetzes, in technischer und
wirtschaftlicher Hinsicht, im Hinbllc‘k at}f
den »Umfang, die Verschiedenartigkeit
und ~wertigkeit des Verkehrs aller (Land-
straffen-)Strecken” an die Anforderungen
der modernen Industriewirtschaft (100).
Verfasser hiilt fiir die Losung dieser Auf-
sabe ,eine gemeinsame Verwaltung aller
klassifizierten Straflen in der Bundesrepu-
blik durch eine Bundesanstalt des Sffent-
lichen Rechts* filir angezeigt und erSrtert
im Anschlufl an diese Forderung ihre Aus-
wirkungen und die Mbglichkeiten ihrer
Durchsetzung (100ff.). Mit der organisa~
torischen Zusammenfassung und Verselb-
stindigung der Verwaltung der klassifi-
sierten Straflen, dem Aufbau eines ein-
heitlichen Buchungs- wund Rechnungs-
wesens und einem wirtschaftlicheren Ein-
satz der Finanzmittel durch Verdgabe zu
giinstigsten Terminen schzinen ihm fol~
gende Vorteile gegeben: Sicherung einer
stetigen und planmifiigen Wirtschaftsfiih-
rung, Kontrolle der Wirtschaftlichkeit
durch . Auftragsiiberwachung, termin-~
gerechte Auftragsvergabe, kostengerechte
I des Straflenverkehrs, plan-
mifige Verbesserung der Verkehrsweg:
und systematische Beseitidung der Unfall-
gefahren. (Die Problematik einer ,kosten-
gerechten Belastung des Strafilenverkehrs®
scheint uns allerdings nur in aufierordent-
lich losem Zusammenhang mit dem grund-
siitzlichen Anliegen des Verfassers zu
stehen, das trotz seines Okonomischen
Ausgangspunktes vorwiegend ein Organi-
sationsproblem mit effizienzsteigernden
Auswirkungen darstellt, Daher kdnnen
die Bemerkungen fiiber die Besteusrung
des Kraftverkehrs . (149ff.) als nicht zur
Sache gehdrig unberiicksichtigt bleiben.)
Die Schwierigkeiten der staats- und ver-
waltungsrechtlichen Durchfiihrung seines
Vorschlags sind dem Verfasser bekannt,
insbesondere der Einwand, dafi Strafien
Sffentliche Sachen im Gemeindebrauch
sind, die nicht durch eine Anstalt verwal-
tet werden kdnnen. Die Deduktion des
Verfassers, mit der diese verwalfungs-
rechtliche Klippe aus dem Wege geriumt
werden soll, erscheint uns allzu . optimi-
stisch (162/63).

Trotz eines leisen Mifibehagens, das jade
Zentralisierung  einer Wirtschaftsfithrung
einzufldfen ¢eeignet ist, mufl man dem
Verfasser in seinem Grundanliegen voll
und ganz zustimmen, Das moderne Stra-

~und Niitzlichkeit”

flenwesen erheischt eine moderns Verwal~
tung, die notwendigerweise nur zentrali-
stisch aufgebaut sein kann, Es darf dabei
als besonderes Verdienst des Verfassers
angesprochen werden, daf} er in sehr {iber-
legter und griindlicher Weise ,,sein* Pro-
blem, das heute als , Kollektivproblem*
anzusprechen ist, dargelegt hat. Sicher-
lich ein uniiberhdrbarer Beitrag, das Inter-
esse ,des Wege-Baues, einzr Anstalt,
welche auf das Beste des Landes einen so
wesentlichen Einflufl hat” (wie der Ver-
fasser am Schiufl seiner Studie Goethe
zitiert) zu wecken. Dr. Seidenfus

Friedrich Landenbein: Hand-
buch des -gewerbl. Giiternahverkehrs.
2. Aufl,, Heinrich Vogel-Verlag, Miin-
chen 2, 1956.

In einer Zeit, in der die Probleme des
Straflenverkehrs mit fortschreitender Dif-
ferenziertheit immer schwieriger iiber-
schaubar werden, kommt diesem Hand-
buch besondere Bedeutung zu. Es ist
Nachschlage- und Unterrichtswerk zu-
gleich, — Daf} dieses ,,Handbuch des ge-
werblichen Giiternahverkehrs” bereits in
der 2. Auflage herausgegeben werden
muflte, - ist Beweis fiir seine Beliebtheit
Neu hinzugekommean
sind die , Allgemeinzen Befdrderungsbedn-
gungen fiir den gewerblichen™ Giiternah-
verkehr mit Kraftfahrzeugen (AGNB)",

ein  Abschnitt i{iber Kostenrechnung,
Kostenkontrolle, Statistik und Betriebs-

vergleiche, sowie verinehrte Szlbstkostzn-
rechnungen fiir die im Giiternahverkehr
anzutreffenden Lastkraftwagen, Lastziigs
und Anhiinger, wobei die Anderungen bei
der Kraftfahrzeugsteuer mnd den Treib-
stoffpreisen beriicksichtigt sind. Die seif
dem Erscheinen  der ersten Auflage er-
folgten gesetzlichen Veriinderungzn (Ver-
kehrsfinanzgesetz, Kraftfahrtversicherung
usw.) sind ebenfalls einbezogsn.

So kann das Handbuch ein wertvoller Hel-
fer bei einer richtigen Betriebsrechnung,
bei der ordnungsgemifien Beachtung der
gesetzlichen Vorschriften und sachkundi-
ger Betriebsfiihrung werden. Gerade im
Straflenverkehr hat es damit eine beson-
dere Aufgabe zu erfiillen. Dr. Nelszn

Dr. Fritz Miiller: Strafenverkehrs-
recht, XIX. Aufl, Berlin 1955, Walter
de Gingter & Co. '

Welche Bedeutung dieses Standardwerk

von Dr. Miiller in der Fachwelt erlangt
hat, beweisen allein die nach dem 2. Welt-
krieg in rascher Folge erschienenen vier
Neuauflagen, Die jetzt vorliegende 19.
Auflage wird eingeleitet von den Gesetzes-
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texten des StVG, der StVZO und der
StVO nebst einer bildlichen Darstellung
der Verkehrs- und Haltestellenzeichen,

Im Hauptteil (L Teil) wird das StVG ein-
gehend behandelt und kommentiert. Im
1. Abschnitt ist der nzue § 42 m StGB und
111 a StPO (Entziehung der Fahrerlaub-
nis) meu eingearbeitet worden; in den
niichsten Abschnitten folgen § 248 b StGB
(unbefugter” Gebrauch von Kraftfahrzeu-
gen und Fahrriidern), das Sachschaden-
haftpflichtgesetz und als Anhang die §§
142 und 330 ¢ und die Anderungsverord-
nung der §§ 315, 315a, 316, 316 a StGB.
Im II. Teil wird die Zulassungsordnung
und StVO mit vielen Quellenangaben ein-
gehend kommentiert,

Im Anhang wird gebracht:

1. Die Ausbildungsverordnung und Er-
léuterungen;

2. Das Bundesfernstraflengzsetz;

3. Das Gesetz iiber das Strafizanwesen
von 1934 mit Durchfithrungsverord-
nung ; : )

4. Das Personenbefrderungsgesetz mit
Verordnung iiber BOKraft u. BOStrap;

5. Das Giiterkraftverkehrsgzsetz mit Er-
liuterungen;

6. Verordnung {iber die Uberwachung von
Selbstfahrermietfahrzeugen von 1955;

7. Das internationale Abkommen von 1926
mit Erlduterungen und Anlagen von
A—F;

8. Verordnung iiber internationalen
Kraftfahrzeugverkehr von 1934 n:bst

. Anlagen und Erlduterungen;:

9. Die Gebiihrenordnung;

10. Verordnung iiber Sachyerstiindige fiir
den Kraftfahrzeugverkehr von 1940
und Ergiinzungsverordnung von 1951;

11. Das Straflenverkehrssicherungsgesetz
von, 1952; o

12. Garagenverordnung von 1939;
13. Warnlichter an Wegitbergiingen;

14. Verordnung zur Amnderung der Haft-
pflichthdchstsummen im Kraftfahrz:ug-
und Luftverkehr;

15. Hinweis auf das neue Kraftfahrzeug-
steuergesetz,

Diese Ubersicht gibt ein Bild von der
Reichhaltigkeit des Inhalts, des frotz
knappster Darstellung 1213 Seiten um-
fassenden Werkes. Bemerkenswert sind
die umfangreichen Erlduterungen zu den
Gesetzestexten, die zahlreichen Quellen-
angaben und die Darstellungen der ge-
schichtlichen Entwicklung des gegenwiirti-

gen Stralenverkehrsrechtes aus dlteren
Gesetzen und Verordnungen.

Die entsprechenden internationalen Be-
stimmungen zu den deutschen Verkehrs-
gesefzen, sind in die vorliegende Auflage
neu aufgenommen worden und ermdg-
lichen intferessante Vergleiche zwischen
~dem deutschen und dem infernationalen
Verkehrsrecht,

Es hicfle Eulen nach Athen tragen, wollte
man den Wert des Gesamtwerkes und
seine Bedeutung fiir das deutsche Ver-
kehrsgesetzim Rahmen dieser Besprechung
einer kritischen Wiirdigung wunterziehen.
Das Straflenverkehrsrecht von Miifler ist
ein nicht wegzudenkender Bestandteil des
deutschen Verkehrsrechts, und alle, die
die Neuauflage zur Hand nzhmen, werden
dem Verfasser fiir diese ausgezeichnete
Neubearbeitung Dank sagen.  Dr. Nelsen

K. Kaftan: Der Kampf um die Auto-
bahnen. Geschichte und Entwicklung des
Autobahngedankens in Deutschland von
1907 bis 1953 unter Beriicksichtigung
dhnlicher DPline und Bestrebungen im
iibrigen Deutschland, Wigankow-Verlag,
Berlin, 1955,

In dem vom Verlag der Abbandlung bei-
dgegebenen Prospekt heifit es u, a,: ,,Mit
seiner umfassenden Darstellung der Auto-
bahngeschichte. in vielen Jahren vor der
nationalsozialistischen Usurpation diirfte
der Verfasser die Propaganda-Legende
von den ,Straflen des Fiihrers’, die als
solche teilweise noch bis heute als offen-
sichtliche Schopfung der Hitlerischen Ara‘
in den Meinungen vizler herumgeistern,
ibres zweckpolitischen Flitterglanzes ent-
kleidet und allein auf das zuriickgefiihrt
haben, was sie in Wirklichkeit sind: dis
grandiose technische Schipfung deutscher
Ingenieure, an deren Werk der National-
sozialismus nur am Rande teilhatte.”
Abgesehen davon, dafl niemand je die
technische Leistung des Autobahnbaus je~
mals in Abrede gestellt hat, wohl aber
hinsichtlich der wirtschaftl’chen Berech-
tigung des Autobahnbaus in den dreifiger
Jahren erhebliche Einwendungen gemacht
werden (freilich nicht von Technikern, die
-— von der Sache her — zur Diskussion
dieses Problems michts beitragen kdnnen,
sondern von NationalSkonomen), wird zu
dieser priitentidsen Feststellung einiges
zu sagen sein.

Der Verfasser ist legitimiert durch seine
langjiihrige Tiitigkeit in der HAFABRA
und deren Nachfolge-Gesellschaft GEZU-
VOR. Diesem Umstand ist auch die bis
in die letzten Details genau berichtete
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Lebensgeschichte dieser beiden Vereine
zur Vorbereifung vwon Autobahnen zu ver-
danken . . . ein hochinferessanter Riick~
blick auf die Anfinge des Autobahnbaus
bzw. dessen Pline in Deutschland. Es ist
keine Frage, dall — insbesondere die
HAFABRA (Verein zur Vorbereifung der
Aufobahn Hansestidte—Frankfurt—Basel)
die technischen Grundlagen fiir die spétere
Ausgestaltung der Autobahnen erarbeitet
hat. Auch auf dem Finanzierungssektor
versuchte der Verein unter Umgehung des
§ 13 des Finanzausgleichsgesztzes vom
9. 4, 1927, der die Erhebung von Wege-
geldern mneben der Kraftfahrzeugsteuer
verbietet, den Weg der Privatinitiative zu
gehen . . . jedoch ohne Erfolg. — Immer-
hin ist es nmotwendig, den Ausgangspunkt
der Arbeit des Vereins zu skizzieren:
Es war dies der Verfall der dem zuneh-
menden Eigendewicht und der zunchmen-
den Ladung der Fahrzeuge nicht mehr ge-
wachsenen Landstrafien, die eine sechs-
fache Beanspruchung gegeniiber friiher
tragen mufiten. Aus der daran ankniip-
fenden technischen Diskussion schiilten

sich zwei Gruppen heraus; die eine ver-’

trat die Ansicht, dafi bessere allge-
meine Landstrafien gebaut werden miifl-
ten, die andere sah das Ideal in der Schaf-
fung von Nur-Autostrafien. Aus der zwei-
ten Gruppe heraus entstand 1925 die HA-
FABRA, die in den folgenden Jahren wei-
tere Pline fiir den Ausbau eines deut-
schen Auwtobahnnetzes entwarf, wobei sie
Technische Richtlinjen fiir die Anlage von
Autobahnen entwickelte”, die der Ver-
fasser ausfiihrlich erldutert. Verkehrs-
politische Fragen werden so gut wie nicht
erdriert, grundlegende Zusammenhiinge
des gesamfen Verkehrswesens innerhalb
einer Volkswirtschaft, Skonomische Leit-
bilder, so wie sie z. B. in einem Inten-
sitiitssesetz (E. Sax) ihren Niederschlag
fanden, micht beriicksichtigt. Trofz vieler
unter allen Umstinden anzuerkennenden
richfigen Vorstellungen ist auch die HA-
FABRA sgegeniiber dem wunrealistischen
Hochgefiinl, das den Menschen zu iiber-
fallen pflegt, der mit dem Bleistift iiber
die Landkarte fihrt, nicht immun geblie-
ben (s. hierza auch die Flut der Kanal-
baupline in den zwanziger Juhren!). —

Die Aera nach 1933 hat, daran ist nun
einmal micht zu deuteln, diese Strafien-
bauplice vollig aus ihrem Skonomischen
Zusammenhang geldst. Schienen sie zu-
niichst ein bequemes Mittel, der Arbeits-
losigkeit zu steuern (dies war ja schion
ein Argument der HAFABRA 1929 — s.
Einband Mitgliedsbuch) und zugleich das
Prestige zu erhdhen (— denn die wirt-
schaftiichen Notwendigkeiten eines Aus-

und Aufbaus des deutschen Straflennetzes
rechtfertigten keineswegs einen Ausbau in
diesem Umfange und ohne Beriicksichti-
gung  verkehrspolitischer ~ Konsequen-
zenl -—), so wurde ihre Erstellungen spii-
ter in wesentlichem Mafle von militirpoli-
tischen und regierungspolitischen (immer-
hin ergeben sich in einer Diktatur be-
kanntlich besondere Kontrollprobleme!)
Zielsetzungen beherrscht. Diese Tat-
sachen nun sind durch die in manchen Tei-
len aufschlufreiche und durchaus zu be-
griifende  Schrift Kaftans ' keineswegds
widerlegt! Ein Blick auf die heutige Ver-
kehrssituation zeigt sehr deutlich, dafl es
bei der Veerkehrsplanung eine Vielzahlvon
Faktoren zu beriicksichtigen gilt, die —
ungetriibt durch irgendwelchen Enthusi-
asmus oder ein autokratisches ,JIch will”
— gewertet werden wollen. Hier aber be-
handelt es sich (um noch einmal zu zitie-
ren) ,,um eine grandiose technische Schip-
fung deutscher Ingenjeure”. Dr. Seidenfus

Sozialwissenschaftliche Abhandlungen,
Heft 5: ,Die Verkehrs-Effizienz®, Ver-
such einer Erfassung und Messung der
raumwirtschaftlichen Leistung von ein-
seitig angvcschl\oss»enen Nebenbahnen,
137 Seiten, Von Dr. Ingeborg Esen-
wein-Rothe. Verlag Duncker & Hum-

blot, Berlin.

Verf. geht von der u. E. sehr zutreffenden
Feststellung aus, daf} zu einer sinnvollen
Aufgabenteilung im Verkehrswesen Mafl-
stiibe gehdren, die — nach Abklirung der
Form, in der diese Aufgabenteilung statt-
finden soll — die Grundlage fir die 'B‘e-
urteilung der einzelnen Ttunsportmp@hch-
keiten geben. Gemessen an den in alle
Bereiche des sozialen Lebens ausstrahlen-
den Wirkungen des Verkehrs kann es sich
dabei offensichtlich nicht um die einzel-
wirtschaftliche Rentabilitit handeln, son-
dern nur um eine Grdfle, die den ,tech-
pisch-wirtschaftlich komplexen Leistungs-
triigern” angemessen ist und dazu der
,Erfassung der jeweiligen. raumwirtschaft-
lichen. Funktion” dienen kann — ein Pro-
dukfivititsmaf also, dem hier der Name
,Verkehrseffizienz" gegeben wird.

Die Erarbeitung und Anwendung dieses
MaBstabes erfolgt im Hinblick auf raum-
wirtschaftlich einseitig angeschlossene
Nebenbahnen. Dieses Viorhaben wirft
natiirlich verschiedene Probleme auf. —
Da ist zuniichst die raumwirtschaftliche
Grofe, die abgegrenzt werden will. Das
von der Wirtschaftsstruktur funktionell
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bestimmte Verkehrsaufkommen und das
konkurrierende Verkehrsangebot werden
als Komponenten dieser Grofle angefiihrt.
— Dann die technischen Mafistibe fiir
Kapazitiit und Leistung von Schienen-
bahnen, ebenso die korrespondierenden
wirtschaftlichen Maf}stibe wund schlief3-
lich das Problem des raumwirtschaftlichen
Verkehrswertes.

Die Hauptausfithrungen wenden sich zu-
niichst der ,Funktion zwischen raum-
typischem Verkehrsaufkommen und Trans-
portleistung der Bahn (am Beispiel der
niedersichsischen Stichbahnen} zu. Nach
. der sebr instruktiven Erliuterung ver-
schiedener Verfahren zur ,Kennzeichnung
‘des Verkehrsraumes* wird eine Methode
. zur ,Erfassung oder fundierten Schétzung
des raumwirtschaftlich ‘bedingten Ver-
" kelrsaufkommens® praktisch erpnobt und
durch Vergleich mit den (durch Sonder-
erhebung gewonnenen) Werten als richtig
nachgewiesen. Untersuchungen iiber die
effektiven Transportleistungen ergiinzen
die Umgrenzung der riumlichen Ver-
kehrseffizienz.

Damit kdénnen — definitorisch — die
Funktionen eines Verkehrstrigers, hier
" Nebenbahn (Agglomeration, Melioration,
Deglomeration usw.), festgelegt werden,
In dem nun folgenden Abschnitt geht es

um die ,,Verkehrsleistung von Stichbahnen
als Basis fiir die Beurteilung ihrer wirt-
schaftlichen Wirkungen, der Verkehrseffi-
zienz“., Grundlage ist eine Analyse der
Tarifgestaltung und der Kostenstruktur,
von der der Betriebserfol¢ abhiingt. Die
Abhandlung gipfelt schliefilich in der Ent-~
wicklung einer Mefiziffer fiir die Ver-
kehrseffizienz, Dieser Mafistab der wirt-
schaftlichen Gesamtleistung, aus den mit
der Befdrderung: erzielten Entgelten ge-
wonnen, erlaubt es, mit Hilfe statistischer
Methoden die raumwirtschaftliche Bedeu-
tung von Schienenbalinen zu erfassen.

Die Abhandlung ist als durchaus originell
und anregend zu bezeichnen. Wenn auch
fiiglich bezweifelt werden darf, daff sich
in Wirtschafts- und Verkehrsriumen mit
differenzierter Wirtschaftsstruktur wund
komplizierteren Wettbewerbsverhiltnissen
unter den Verkehrstriigern, als dies in
Niedersachsen z. B. der Fall ist, mit Hilfe
dieses Mafistabes gleich eindeutige Unter-
suchungsergebnisse finden lassen, so.ist
hier doch ein Weg gewiesen, der dem.
Grundanliegen gerecht werden kann: Der
Erkenntnis der die raumwirtschaftlichen
Funktionen des Verkehrs, die noch viel
zu wenig Beriicksichtigung bei verkelrs-
politischen Entscheidungen finden, be-
stimmenden Grdfien, Dr. Seidenfus
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Zum Problem der Einschrinkung
der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
" durch die Eisenbahn o
Von Dr. F, J. Schroiff

Einleitung: N o
Ob es sich um Fragen der Wiederherstellung der Wirtschaftlichkeit der Deut-
schen Bundesbahn, ob es sich um Fragen der Tarifpolitik, der Zusammenarbeit
der Verkehrstriger oder der Neuordnung des deutschen Verkehrs schlechthin
handelt, immer spielt hierbei die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung und
die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbelastung eine zentrale Rolle. In der Stellung-
nahme der Bundesregierung zur kiinftigen Verkehrspolitik, in den Gutachten
des Wissenschaftlichen Beirates beim Bundesverkehrsministerium zur Tarifs und
Verkehrspolitik, in den Denkschriften der Spitzenorgzanisationen der Wirtschart
zur Tarif- und Verkehrsordnung, iiberall finden wir die Forderung nach Bei-
behaltung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung durch das Staatsinstru-
ment Bundesbahn,

Wenn die Notwendigkeit der Beibehaltung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrs-
bedienung durch die Bahn so einhellig betont wird, so sollte man annehmen,
daf} iiber den Begriff der Gemeinwirtschaftlichkeit auch keine
Meinungsverschiedenheiten bestehen. Das ist aber keineswegs der Fall. Die Ein-
miitigkeit ist nur eine formelle, aber keine materielle. Mit Recht weist Most?)
darauf hin, dafl derjenige, der von der Gemeinwirtschaftlichkeit spricht, nicht
selten damit eine ganz andere Vorstellung verbindet als derjenige, der Gesprichs-
partner ist. ' ‘

Die Verkehrswissenschaft bemiiht sich seit langem um die Klirung. Sie scheitert
praktisch daran, daf} es keine eindeutige Begriffsbestimmung fiir die gemein=
wirtschaftliche Verkehrsbedienung geben kann, weil es nichts absolut Gemeine
wirtschaftliches gibt.

Nach einem Votum des Wissenschaftlichen Beirates ‘beim Bundesverkehrss
ministerium kann die gemeinwirtschaftliche’ Verkehrsbedienung die Férderung
wirtschaftlicher oder auBerwirtschaftlicher Ziele zum Gegenstand haben. Das
wirtschaftliche Ziel einer solchen Verkehrsbedienung wird vor allem in einer
nachhaltigen Hebung des Lebensstandards gesehen, - die auflerwirtschaftlichen
Ziele vor allem in staatspolitischen, sozialen und kulturellen Ueberlegungen. Die
konkreten gemeinwirtschaftlichen Ziele liegen dabei nicht unverriickbar -fest.
Sie hingen von den jeweiligen Gesamtumstanden, von den jeweiligen ganz
konkreten Zielsetzungen der allgemeinen Staatss, Wirtschafts+, Finanz- und Ver-
kehrspolitik ab. Sie unterliegen damit der p olitischen Willensbildung
des Volkes und sind insofern wandelbar.

1) Vergl. hierzu und im Folgenden dic Ausfiihrungen von Prolessor Dr. Otto Most in dem Ab-
schnitt ,,Gemeinwirlschaltliche Verkehrshedienung® scines Buches ,,Soziale Marktwirtschaft und
Verkehr”, Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, llcli 6, Kirschbaum-Verlag, Bielefeld.
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