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Das Prinzip universeller Ordnung als Element
sicheren und wirtschaftlichen Verkehrs
— J. C. C. (Interstate Commerce Commission) als Vorbild. —

Von Regierungsdirektor i. R. Dr. Th, Krebs, Darmstadt

Jede Ordnung im Leben der Vblker, der Staaten und der einzelnen Menschen.
ruht auf zwei Siulen: der Sitte und dem Recht. Sitte — Gesittung, Mpral,
Religion, Ethos, humane Haltung, Erziehung (als Produkt des Erzogenseins),
sozialfundierte Weltanschauung — oder wie man die Triebkrifte freiwilliger Ein-

‘ordnung in ein Ganzes nennen mag — formt und ordnet die individuellen Bez

ziehungen. Das Rech t ordnet das Allgemeingiiltige. Auch ein hoher humanitirer
Standard reicht zur Ordnung nicht aus, wo die Vielfalt méglicher Konflikte
ohne ein allgemeingiiltiges System von Regeln nicht mehr gemeistert werden kann.
Mit dem. Willen, einander gerecht zu werden, allein werden Kollisionen nicht
vermieden, Konflikte nicht beseitigt, so wenig wie das starre Recht fiir sich allein®
Menschlichkeit verbiirgt. ’ ‘ ‘ ,

So wird auch eine Beseitigung der die Sicherheit und der die Wirtschaftlichkeit
des Verkehrs bedrohenden menschlichen, technischen und betrieblichen Unzu-
linglichkeiten weder durch formale Gesetze, noch durch. individuelle Vierkehrs-
moral allein erreicht werden kénnen. In der durch technische und wirtschaft-
liche Erfordernisse und die stindig steigenden Anforderungen an den Menschen
bedingten Interessen- und Gefahreniiberschneidung muf eine fiir jede Verkehrs-
art giiltige Ordnung der Funktionen gegenseitiger Entlastung den Vorrang vor
jedem kiampferischen Wettbewerb haben. Dabei miissen die Grenzen zwischen

echtem Verkehr und verkehrsindifferenter Nutzung au ch dem Verkehr dienen-

der Maschinen und Anlagen beachtet werden. Wollen wir die Bedeutung solch
universeller Ordnung als Lebenselement echten Verkehrs erkennen, so muf}

die Vorfrage beantwortet werden: ‘

Was ist echter Verkehr? ‘ |
Nicht jedes ,,Verkehrsmittel“ und nicht jede ;,Verkehrsbahn' dient dem Verkehr.
Sie konnen sogar mit der Uebernahme gewisser verkehrsfremder Funktionen vers
kehrsfeindlich werden. Das Flugzeug, das Bomben trigt, das andere Flugzetge

“'jagt, den Kurs friedlicher Verkehrsflugzeuge bedroht oder stért, ist so wenig

wie das torpedobewaffnete UsBoot ein Verkehrsmittel. Aber auch das im Dienste
der Landesaufnahme, der Meteorologie oder als Himmelsschreiber und Reklame:
fahn‘en’fm.ger arbeitende Flugzeug ist ebensowenig Vierkiehrsmittel wie die
Rakete, die kosmische Strahlungen registriert. Die Strafle, die ausschlieflich als
Rennstrecke oder Priiffeld gebaut ist, ist keine Verkehrsbahn. Wohl mogen
manche dergestalt ablaufende oder ermoglichte Bewegungen mittelbar dem Ver-

kehr dienen, zie etwa der Flug eines Flugzeuges, das Fernsehwellen oder
- Dezimetersprechfunkwellen weiteriibertrigt. So wenig aber Atomenergie gleichs

Bg.1 ) . s . .
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2 . Th. Krebs

gesetzt werden kann mit explosiver Vernichtung, so wenig schaffen Gerite und
Anlagen zur Erzeugung von Bewegungsenergie in jedem Falle Verkehr.

Die Verwendung von ,,Verkehrsmitteln und ,,Verkehrsbindern® als technische
Medien ‘der Bewegung ist also nicht gleichbedeutend mit der Leistung von Vers .

kehr, Die Grenze wird dabei fliissig, wenn der verkehrsfremde oder verkehrs-
indifferente Zweck der Bewegung nicht deutlich erkennbar ist. Oft wird erst
aus dem Motiv einer Bewegung erkennbar, ob etwa eine Fahrt mit hoher Ge-
schwindigkeit technische Materialpriifung, Abreagierung einer Spannung im
Schnelligkeitsrausch oder echter Verkehr, d. h. auf ein Zijel gerichtete Orts-
verinderung war, wobei Zicl nicht nur der Endpunkt einer Reise, sondern Er-

lebnis .einer Landschaft sein kann. ,Man reist ja nicht nur, um anzukommen, .

sondern um zu reisen’ (Goethe an Karoline Herder in ,,Wie Goethe reiste von
Prof. H. Wolff, Halle, wissenschaftl. Zeitschrift der Martin~Luther-Universitit,
August 1956). ,
Eine FluBwanderung mit Paddel- oder Segelboot kann Verkehr sein, das Kreuzen
auf einem See, das Rudern oder Paddeln im Umbkreis eines Campingplatzes wird
vorwiegend Erholung sein, das auf Strecken gestoppte Rudern oder Paddeln oder
- der Segelflug ist Sport, der Ski dient ebenso dem Abfahrts- oder Torlauf wie dem
Wandern oder der Landpostbestellung. Das Gelbe Band, die Bahn- und Straflen-

‘rennen, die Zuverlissigkeitsfahrten und mit ihnen viele Millionen Kilometer:

Fahrleistungen, die die Straflen beanspruchen, sind nicht Verkehr, jedenfalls
. nicht echter Verkehr, auch wenn sie vielleicht mittelbar zur Verbesserung von
Verkehrsmitteln beitragen. Alle nicht zum echten Verkehr gehdrenden Bewegungs=
vorginge sollte man also ‘bei der Betrachtung der Bediirfnisse des Verkehrs
(StraBenzustand, Sicherheitsbedingungen) statistisch aussondern und soweit notig
unter anderen Gesichtspunkten priifen. '

Seit Jahren haben der an Masse, Gewicht und Schnelligkeit zunehmende Verke}_n'
und der Wettbewerb verschiedener Verkehrsarten alle zivilisierten Staaten vor die

Frage gestellt, wie man ihn ordnen knne. Man ist bisher nirgends voll bes

friedigend damit fertig geworden. Einer der Griinde fiir djeses Versagen ist in
der mangelnden Universalitit der Verkehrsbetrachtung und ~forschung zu suchen,
in der zu geringen Bereitschaft, alle Verkehrstriger, -mittel und ~wege als Teile
im Dienst einer Gesamtaufgabe zu sehen, die sich ergiinzen, aber nicht bekimpfen
oder behindern sollen. Die Scheu, Zustindigkeitsgrenzen zu iiberschreiten, der

negative Kompetenzkonflikt tragen ein nicht geringes Mafl von Schuld an der -

Gedankenenge mancher Biirokratien.. Davon ist auch der Verkehr nicht aus
- 'genommen. Wie iiberall ist auch hier die vorzeitige Berufsspezialisierung ¢€in

Hindernis fiir die Erkennung von Zusammenhingen und ihre fruchtbare Ausz

wertung. An einem einfachen Beispiel mag gezeigt werden, wie weit der ein%elne,
aber auch jede Fachrichtung iiber ihr engeres Gebiet hinaus denken missen,
um zur Losung von Verkehrsproblemen beizutragen.,

Ein Architekt der in Miet: oder Einfamilienhiusern die Kokskeller so klein
dimensioniert, dal der Wintervorrat nicht mit einer Fuhre angefahren werden
kann, obwohl dies ohne wesentliche Verteuerung der Baukosten moglich gewesen
wire, trigt Schuld an der Mehrbelastung der Strafen durch hiufigere K*Ohl'er}’
fuhren und stért zu seinem Teil den Jahresfahrplan der Eisenbahnen unc.i' c.he
bessere Ausnutzung der Kapazitit des rollenden Materials, dessen gleichmaﬁlge
Auslastung durch die Sommereinlagerung der Brennstoffe mitbedingt ist. Die
Kreditfrage zu 16sen — Zahlung zu den gleichen oder sogar giinstigeren Raten-

‘bedingungen als bei mehrfacher Anfuhr — ist dabei Sache eines soliden und
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wendigen Kohlenhandels. Dafl man Kohlenkeller an Stellen planen kann, wo
Koks auf kiirzestem Weg unmittelbar mit Férderband oder Schiitte vom LKW
oder Kippanhinger durch das Kellerfenster abzuladen ist (Personals, Zeits,

" Schmutzersparnis und u. U. Einsparung von Zeit der Straflenflichenbenutzung

‘durch verkiirzte Entladezeiten), miif3te fiir jeden Architekten eine selbstverstind-
‘liche Ueberlegung sein. Bei der Anlage von Garagen kénnen ebenso schwere del}
Verkehr storende und gefihrdende Fehler gemacht werden wie umgekehrt bei
richtiger Planung der Raum vor dem Tor ausreichen wird, um sowohl bei der
Ein- wie bei der Ausfahrt ein zweites Halten im Raum des flieenden V‘erkeh.r"s
(zum Oeffnen und SchlieBen des Tors). zu vermeiden. Entsprechendes gilt fiir
die Plazierung des Heizéltanks.

Der wirklich gute Architekt glaubt nicht als Kiinstler praktischer gemeinniitziger
Erwigungen auflerhalb der ihm unmittelbar gestellten Aufgaben iiberhoben zu
sein; er weifl die richtige Losung zu finden.

Man sicht an diesen Beispielen, da8 es Moglichkeiten gibt, dem Verkehr mit
Mitteln zu dienen, die nicht primir Vierkehrselemente sin;d, die aber aus verkehrs=
gemiBem Denken gewonnen werden. Sie sollten allerdings auch v‘on..den V'mf
kehrsexperten selbst bedacht werden. Viele solcher Mosaiksteinchen miissen viels
leicht zusammenkommen, um einen spiirbaren Effekt zu erzielen. Jede mégliche
‘Chance zur Auflockerung mufl dabei genutzt werden.

Neben Vierkehrsentlastungsmafinahmen, zu denen z. B. auch die I—Iuc!(epalc)kﬁ
versuche und Verfeinerungen im Paket und Behfllterverkvehr g\eho_ren, ist lz; er
vor allem die Koordinierungspolitik aus der Sphare_ dgs w1dser.w1111ger.1 Neben-
einander in ein echtes autorativ gestcuertes Miteinander iiberzuleiten. Einen Weg

- zu diesem Ziel zeigt die JCC, das USA Bundesverkehrsamt, dessen Bedeutung fiir

¢ine einhejtliche Verkehrspolitik Prof. Dr. Ing. P?rath' noch in flcr Nr. 8/195% .
des Internat, Archivs fiir Verkehrswesen ,Eine historische Studie von Gegen-
Wartswert" aufgezeigt hatte.
Programmatische Erklirungen, an denen die deutsche Bund‘esges.etzgebtllng S0
reich ist, geniigen eben nicht. § 33 des Gesetzes {iber den gewerblichen B.lnrclleng
schiffsverkehr und § 7 des Giiterkraftverkehrsgeseizes sagen zwar: A dL'lTl
Zicl bester Forderung des Verkehrs hat der Bundesminister fiir Verkehr dar-
auf hinzuwirken, daf3:
die Leistungen und Entgelte der Binnenschiffahrt einschlicBlich der FloBerei
untereinander und mit denen der anderen Verkehrstriger
des StraBengiiterverkehrs innerhalb seiner verschiedenen Zweige und im Ver-
hiltnis zu anderen Verkehrstrigern
aufeinander abgestimmt werden.” — Achnliches bestimmt auch § 14 des Bundes
b_allng?setz‘es. ‘ I
Im Gegensa.tz zu diesen allgemeinen platonischen Formeln hat die Priambel der
Transportation ACT vom 18. 9. 1940, die die Aufgaben der Interstate Commerce

Commission umreift, sehr viel konkretere Forderungen aufgestellt und auch prak-
tisch verwirklicht, - :

" Hier heifit es u.a.: ,Fs ist die nationale Verkehrspolitik des Kongresses fiir

ecine gerechte und. unparteiische Regelung bei allen Verkehrsarten Sorge zu tragen,
die den Vorschriften dieses Gesetzes unterstehen und sie so anzuwenden, daf3
sic die besonderen Viorzii ge jeder einzelnen anerkennt und wahrt.
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Sie soll sicheren, angemessenen, wirtschaftlichen und leistungsfihigen Ver-
kehrsdienst fordern und gesunde wirtschaftliche Verhiltnisse

im Verkehrswesen und zwischen den verschiedenen Vers:

kehrstrig ern pflegen. Sie soll dic Schaffung und Erhaltung verniinftiger
Tarife fiir Beforderungsleistungen — ohne ungerechte Diskriminierung, unan-
" gebrachte Bevorzugungen oder Vortcile oder unfaire und zerstdrende Wett-
bewerbsmethoden — fordern. In enger Zusammenarbeit mit den einzelnen
Staaten und ihren entsprechend befugten Behorden und Beamten soll sie ge-
rechte Lohne und angemessene Arbeitsbedingungen fordern. All dies soll der
Entwicklung, Koordinjerung und Erhaltung eines nationalen Transports ystem s
‘auf dem Wasser, der Landstrafle, der Lisenbahn sowie den iibrigen Verkehrs-
mitteln dienen, um den Bediirfnissen des Handels der Vereinigten Staaten, der
Postbeférderung und der nationalen Verteidigung zu geniigen.*

Dieser Grundsatzerklirung des USA-Bundesverkehrsamtes (ICC) entsprechend
will die amerikanische Gesetzgebung und Verwaltung die Verkehrspolitik «us
gelegt und gechandhabt sehen. Man hat hieraus die Folgerung gezogen, dafd die
- Verkehrswirtschaft nicht nach den Regeln des freien Wettbewerbs sich selbst
liberlasseén werden kénne, daf sie einer gesetzlichen Lenkung durch die ICC be-
diirfe, deren Hauptaufgaben: Schutz des Verkehrskunden und Aufbau einer
gesunden von unlauterem Wettbewerb freien Verkehrswirtschaft seien. Bildung
und Kontrolle der Tarife und ein die Bediirfnisfrage priifendes Konzessions:
system sind die Mittel zur Durchfithrung dieser Aufgaben. Dabei sollen objek-
tive Sclbstkostenermittlungen durch die unabhingige mit ausreichenden Befug-
nissen zur Beschaffung aller erforderlichen Unterlagen ausgestattete Stelle die
Grundlagen fiir cine gerechte auf die Dauer tragfihige Neuordnung
schaffen. Die Tatsache, daf sich die soziale Marktwirtschaft auf anderen Ge:-
bieten funktionell hervorragend bewihrt hat, rechtfertigt nicht die doktrindren
Einwinde, mit denen die Entwicklung der Verkehrswirtschaft und des Verkehrs-
rechts nach anderen Gesichtspunkten immer wieder gehemmt wird. (Personen-
~ beforderungsgesetz, Ausbildungsverordnung.) Pirath hat sich in dem zitierten
Aufsatz (Int. Arch, 1954 Nr. 8) eindeutig zu diesen Gedanken bekannt ur}d sie
- als den gangbaren Wieg zur Entwicklung cines gesunden Wettbewerbs ‘unter
den verschiedenen Verkehrsmitteln empfohlen. :
Ist damit ein Ziel fiir die kiinftige Gestaltung des Giiterverkehrswesens gewiesen,
so mufl der Personenverkehr weit mehr als bisher in seinen sozial und individual-

hygienischen Einfliissen, seiner physiologischen und psychologischen Bedeutung -

fir die’ Gesamtpersonlichkeit erkannt werden.
»Das BewuBltsein der durch die neue Lebenssituation geforderten Verantwortung

muf geweckt werden” (Dr. phil. Alois Wenzel auf der Rothenburger Tagung -
1950 der Bundesbahnstudienkonferenz in ,,Verkehr und Technik als philoso- -

phisches Problem*).. - , ‘

Diese Verantwortung erkennen heif3t auch iiber die engeren Grenzen seines Fachs
hinausdenken und einander iiber Fachziune hinweg Anregungen geben. In der
gleichen Linie liegt das Wort von Leconte de Nouy: ,,Dem Menschen muf} be-
greiflich gemacht werden, daBl die technischen Verinderungen, die er in sciner
Umwelt herbeigefiihrt hat und seine Anpassung daran Fortschritt oder Verfall
bedeuten, je nach dem, ob sie von ciner entsprechenden Verbesserung seiner
seelischen Haltung begleitet werden oder nicht.“ Ist dieses Wort nicht von einer
erschreckenden Aktualitit, wenn man die Moglichkeiten bedenkt, zu denen
Atomenergieverwertung und Automation fithren kénnen, wenn sich nicht alle

schen zu seinem maflosen Verge

' teiligen, ob etwa insoweit eine stirkere H

* Die Frage ist 2
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Beteiligten einer iiber ihre Spezialaufgabe hinausreichenden Verantwortung be- -
wuflt sind und ist das Wort nicht geradezu auf d‘elfl 1\1:1 ilb rla uch ‘dej Pfﬁde; ‘
krifte gemii it dem der Verkehr aus seiner Funktion als Diener des Men-
° pemumzt, mi waltiger gemacht werden kann.

t. DaB eine Art von Hybris, etwas Frevelhaftes dari.n
zu stehlen oder sic ihm zu verfki}illflme(r;i nﬁmli%}/} die
iirli d cit, ist mir cin vertrautes Gefiihl." (Thomas Mann

;nnj I\r/llitcl;rfl;:li}rlt v;i}rjtggrclnaﬁjote“). Leben, das mehr sein will als a.nirnalisch‘es |
Veéetiereﬁ muf erlebnisbereit sein, mufl .-erliebwen wollen. Erlebnis bwcdelgret
aber Bekemntnis zur Ganzheit, echte Erweiterung der bisherigen Gr&?z"wen er
Erlebnisfihigkeit. Solcher Erweiterung kanr_l ‘dcrdVrerIISeh‘r}‘ldlenerr‘l. 1eR;r$;1
sich seiner Mittel bedient, davon hingt es ab, ob das Durc 1:11e.ss‘,n vonl‘ {aum
zum Erlebnis oder nur zum N‘erVan{‘gz‘cl: zur Abnutzungf(i er dzur seelisc en
und kérperlichen Regeneration, zur stindigen la't.enten.C(}l-e alr oder zum sinn-
vollen Mittler in der Ordnung unsercr Lebenskr;fte w11r . ] N
| Bewegungsvorginge, die nicht oder nicht unbBeding
ﬁ;l ?ec(%ft‘l;:rA\h;::r)lilS}frru;fzfeirkennengsind, lassen sich Ralngfolg‘cn,U Wety?ugcggnPfgi
Schutzs und Forderungswiirdigkeit ableiten, aber auch unterD'ms ar:emaﬁSChe
gnosen psychologischer und wirt;chafthcher Art gewinnen. Die sys ‘
Begriffsordnung muf hier Klarheit schaffen. . .

| i Verkehr filschlich zugerechneten Bewegungen un
c\l/aesrssi:}rll‘iil?;:rgigg ri?fr?brauchenden oder den mittelb;zlr‘en Verkehl‘l‘rj;wieccﬁ \S;hli
Erholung) aralysierenden Verkehrsvorginge abzuson elinils‘o wiir ei B wahr-
Scheinlic%x zI;i en, daf} nicht nur viel Raum fiir echten Yve(rl ehr g'ezlvonn]c) . sondern
auch die K,Olﬁsio’nsmaglichkeiten und Gcfa'hrm vermindert Wu}:bzn" D vge eiche

Snnte gelten, wenn eine bessere zeitliche ’Dlsp'OSIhﬁn. u rhten Verkcfr
Snnt Rgum an Verkehrswegen und Vlerkehrsmlttelnkailc im :r: fen Verkehr
gelinge ‘d h. Entlastung der Spitzenstunden von V‘ehfl . Ecr:;vi%%mtgen. Die Frage
schaftlich oder privat ebenso gut zu an deren Z‘e%tefrll ;}S o nehmen, z. B. Kapital-
wire denkbar, ob es Mittel gibe, dirigierend Einflufl zu ,

i i i tschaftlicheerverkehr zu benach=
investitionen in unechtem oder offenbar ,grr;v‘r‘:;riehung des Verkehrs zur Deckung

iedli der Kosten eines
o ein terschiedliche Anlastung i
b e o Verk (ersmittel nach dem Bewegungszweck einer

»Der Raum will seine Zei
!l‘egt, ihm eine Dimension

seiner Kosten, a n
Verkehrsbandes gegeniiber fi-im Verke
sinnvollen Ordnung entsprdche. . ) ' .
u verneinen. Sie wire auch praktisch nicht zu lo‘sen(i vI\;ml dett-1 ;/er,
nd eines solchen Dirigismus an Feststellungen und Bewertungen
sltnis zur erzielbaren Wirkung stinde.

e ICC laufend anstellt und unter
fentlicht, als Material fiir
h in Westdeutschland er-

waltungsaufwa
in keinem Verh
Wohl aber kdnnten Untersuchungen, wie sie di C
vorsichtiger Auswertung statistischen Materials verd
cine einheitliche, Sicherheit und Wirtschaftlichk cit auc
hshende allgemeine Ordnung des Verkehrs dienlich sein.
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inD-if Binnenschiffahrt und ihre Frachtenbildung
| ihrer Bedeutung fiir gep Industriellen Standort

Von Prof. Dr, Paul SchulzaKiwesow

L

asserstrafen auf dgje Industrie und ihren Standort

Die Verkehrsmittel 1 i
‘ aben nicht ny isi
tralisier . , I zentralisierend, g ‘ ezens
R el i SUNCE oy Vs
. A ! . arz 955 el !
E:tlltff%eré,Vverkehrswmsenschaftlichen Gesellschaft ?rll1 fTe'mer .Veransfalfﬂng def
at, dab die Wasserstraflen eine stirker d o e Autfassung vl

Der Einfluf} der Binnenw

Rohstoffen v , |

da dann die v\o/'i:rilrlli?; b ‘dl‘es-ce bei der Verarbeitung an Gewicht verlieren,

weniger groflen Tr. oo nl:l Cebiet des Rohstoffvorkommens einen mehr oder

Verarbeitung aufwe':;:sr??)rt %S.tenv‘orteil gegeniiber der |, abseitigen®, peripheren

solcher Balloraee csen?) ine grobe Ueberschay zeigt in unserem Raum zwei
gsgebiete vom R‘ohs.toff‘ her, nimlich das Ruhrgebiet mit der Kohle

wie die F i ' .
herv|omag§i§;¥1mgﬁ?gl b‘d‘er an ihren Ufern gelegenen Stidte zeigt, einen
zugsgebiet der r'oBel')B.Dle nde‘em‘e Binnenschiffahrt erméglichte im Ein-
Schroiff nenn: a%s Bee?, : 11nn31:1hafen die Ij?ntstehung grofler Industriegebiete.
und Kéln, den Indusiplﬁe ' ll‘e ngOB‘en Wirtschaftszentren zwischen Duisburg
Mannhein;/Lud igshaf Jekomplex im Frankfurter Raum, das Wirtschaftsgebiet

wigshafen, sowie die Industriebezirke am Main und Neckar.?) -

1) Heinrich 'I"wie]mus Auf ‘nati
] 2 s 294 Zl] X i )
Iutj&rlx}atw‘nales Archiv [ir Verglr{u;fl‘[;\v:}l;:;lll I}zﬁ?;ﬂit):gmgimg 4 dgr f;l ffl)l schen Binnenschiffahrt
sghaftl(i’;jo Ic’l;gll:llcf;nc,,Yl‘i\lrr}s.qcllj-mt;i}(lje BP'I'O-blveﬂiic. der I{imlensCJIiffahrt“ in: Technische und wirl-
des Landes Nordrllein-“”s&&len, I‘I‘eft“glw])sgsl;ilfs::lf ,19312)1“‘18“0;?“10 e 'V’l'kﬁhl‘smd“isl'“i”ms'
8) Alfons Schmilt, s Verkehrsordnune 1o : ) odor 7o .

die Ordnung von Wirtscha i undt lélor:gllilcf:élt Vl‘gf')l(l)beévejyli]E)SOd‘elj rasg’, ORDO. Jabbuch fir
4; o -y . 1 . -’ ’ - ¢ : ; '

r)) ?M‘O“SJsc;”;llL{ff’Vv}rls'chafthchc Probleme der Binnenschiffahrt”, a. a. 0., S 28/29.

°) Franz J. Schroiff, , Zur Verkeluslage auf le serstralon®. 7 \i chirift ’ srke issen-
schalt, Jahrg. 1950, Ieft 8, S. 181/5? oo Wassorsrafien, Juitchif i Vbrkbh‘rsw“%;

6) I'ranz J. Schroiff, ;,Stellune der Binnensc 1[f 1 ' g" Inter-
nationales Archiv fiir Verkcl‘u‘s(\j\'ecen, Ja}TrQ?S(ll};)lE)i‘?}gi.lg %ﬁ%%%umdlen Verkehrsordnung s
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MaBgeblichen Einfluff auf die ‘Ansiedlung neuer . groler Werke im Raum
Hannover— Braunschweig—Magdeburg hatte der Mittellandkanal. D:o.rtfnunds
eisenschaffende Industrie verdankte ihren groflen Aufschwung in erster Linie dem

Dortmund-Ems-Kanal.
Die Industriealisierung der Strdme und Kanile erfuhr nach Kuske dadurch cine
wesentliche Férderung, daf seit dem 1. Weltkrieg materialintensive Iz}dusm»e;
zweige, wie die Schwerindustrie, die chemische Industric, sowie die G‘etr=e1d.f:; und
Oelmiihlen immer mehr dazu iibergingen, ihren Standort in die groflen Binnen-
hifen zu verlegen.”) In dem Gutachten ,Die deutsche Rheinschiffahrt wurde
_ die starke'Verlagerung der deutschen Roheisen- und WalzeisenzAusfuhr von den
-deutschen Seehifen nach den Benelux-Hifen auf die Standortsrationalisierung
der Eisens und Stahl-Industrie zuriickgefiihrt. Der weit iiberwiegende Teil des
Exports sei auf Werke mit WasserstraBenanschlufl gelegt worden, bei gleichz

- zeitiger Wanderung der Industrie an die Wasserstrafe.

»INur wo starke Bindungen an Orte giinstigen Arbeitsangebotes vorliegen,
wie bei der Feinblechindustrie der Sauer und Siegerlinder Gegend, oder

’ der. Drahtverfeinerungsindustrie des Hammer Gebiets, ist diese Wanderung
nicht zu bemerken ... Diese Verschiebungen sind insofern tarifpolitisch mit-

« ‘bedingt, als die hohen Nahfrachten der Eisenbahn unter dem Staffeltarif-
system die Standortsrationalisierung der Eisen und Stahlindustrie stark ge-

fordert haben."s) - '

| Sicht man von' der Seeschiffahrt ab, so ist die Binnenschiffahrt im Verkehr der

| " groflen Stréme von Wasserplatz zu Wasserplatz im allgemeinen - das billigste

Verkehrsmittel. Wenn die Binnenschiffahrt Massengiiter, also praktisch vor
allem Roh- und Hilfsstoffe zu Frachten befordert, die noch unter denen der
Eisenbahnen liegen, dann setzt sie; wie ‘Alfons Schmitt ausfiihrt, das Wert-

B tarifschema der Bahn gewissermaflen fort.?) Wer die standortauflockernde Kraft

der. Wertstaffel der Eisenbahnen grundsitzlich bejaht, muf} zugeben, daf} in den
‘genannten Verkehrsrelationen die Binnenschiffahrt einen noch gréferen dezens
! tralisierenden Einflul als die Eisenbahnen ausiibt.  Die Binnenschiffahrt leistet,
;% um nochmals Alfons Schmitt zu zitieren, , gewissermaflen nebenher einen sehr
| wichtigen, viel zu wenig beachteten Beitrag zur Standortpolitik“.’) Dank ihrer
| billigen Massengutfrachten wirkt die Binnenschiffahrt nach Alfred Weber der
* Konzentration der Betricbe und der Menschen in den industriellen’ Kerngebieten
erfolgreich entgegen.it) A ‘ ,

| Die groBen Vorziige der Binnenschiffahrt kommen gerade im Verkehr mit
3 den Seehifen voll zum Ausdruck.’®) Soweit die Binnenschiffahrt im Dienst der
f Seehifen steht, hat sie nach Schroiff ,,im Rahmen ihrer allgemeinen volkswirt:

i schaftlichen Aufgaben der Verbesserung der Standortbedingungen und der De-
, zentralisation der deutschen Wirtschaft die Sonderaufgabe der Beférderung von

A - ) Bruno Kuske, ,Der Einfluf der Binnenschiffalrt auf die Geslalung des deutschen Lebens-

i und Wi‘rlschaftsmum-es“, Raumforschung und Raumnordnung, Jahrg. 1939, Hcfl 4/5, . 186 {f.
8) 5:?1? deutsche Binnenschiffalirt”, Gutachten der Rhein-Kommission dber die Lage der Rhein-
S‘clllf ahrt und der iy by beschiftigten Arbeitnehmer, Berlin, 1930, S.-126/127,
9) Alfons Schunit, »Wirtschaftliche Problemo der Binnenschiffalirt”, a,a.0., S, 28,
+ 10) Alfons Schmi, |, dt0, Seiie 9. ‘
11 A'lfl‘lCdS‘{V.e;)eII‘& »,‘U-gbcr den Standort der Industrien, 'l‘ijbirlgcll 1909, S. 77, .
-12) Paul ociulz-Kiosow, ., Binnensehiffahrt und Scehifen®, in: ,Deutscher Bitinenschiff
L Tathenk g oW 1 cehi , ey, chiffahrtsta
1950" in Liibeck, Sondcrbellqge'der DVZ, Deutsche Verkchrszeitung, Nre. 47/50, S. 11/12, e
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Roh- und Kraftstoffen in bestimmten Richtungen auf grofle Entfernungen, eine
Aufgabe, die gerade in Deutschland mit seiner ungiinstigen Verteilung sciner
natiirlichen Roh- und Kraftstoffliger und den weiten Entfernungen zwischen
den Gewinnungs-, Verarbeitungs: und Gebrauchsstitten von eminenter Bedeu-

tung ist“.!?)

Im Gegensatz zu der Flichenwirkung der Landverkehrsmittel haben die Wassere .

stralen mehr eine Linienwirkung. Wie noch zu zeigen, sind hierdurch der
Forderung der Raumordnung durch die Binnenschiffahrt Grenzen gesetzt.
Fiir Schroiff besteht demgegeniiber die Linienwirkung der Wasserstraflen gerade
darin, daf} sie die Rohstoffe und Kraftstoffe von den Gewinnungsstitten nach
rohstoffarmen Gebieten beférdern und damit die Ungunst der Roh- und Kraft-
stoffverarbeitung der Linder ausgleichen.!t) ‘
Die wirtschaftsfordernde und industriegriindende Kraft der Wasserwege vers
anlafite nach Schroiff die Wirtschaft, dort den Aysbau von Strémen und.den Bau
von Kanilen zu férdern, wo die Natur dem Verkehr geeignete Wasserstraflen
versagte.’®) | So dringt sich von selbst die zwingende Notwendigkeit auf, dieses
System der natiirlichen Stréme durch den Bau von Kanilen zu einem einheit-
lichen Wasserstraflennetz auszugestalten.“1®) Schroiff verweist auf Ministerials
. direktor Dr. L. Seiermann, der in einem Vortrag auf dem Deutschen Binnen-
schiffahrtstag 1951 in Mannheim erklirte, dafl es sich beim Bau von Kanilen
unter anderem darum handelt, , bestimmten Wirtschaftsgebieten ihnliche Stand-
ortbedingungen zu verschaffen, wie sie konkurrierende Gebiete auf der Grundlage
vorhandener Wasserstraflen bereits besitzen*, 17 o '
NLachr Karl Férster ergeben sich bereits bei der Betrachtung von Gebieten
- mittlerer Gréfle, wie z. B, Deutschland, sehr giinstige raumpolitische Wirkungen
df:r Binnenschiffahrt. Seiner Schrift ,,Wasserstraflen und Raumplanung" ent
nimmt der Verfasser die folgenden Ausfithrungen: "

»Unter diesem Blickpunkt leisten di: Binnenschiffahrtsstraflen einen erheb-

lichen Beitrag zur Auflockerung der groflen Industriegebiete, indem sie ents

fernt von den hauptsichlichsten Mittelpunkten der gewerblichen Produktion
zahlreiche kleinere oder auch gréfiere Betriebe an ihren. Ufern entstehen
lassen, auf diese Weise die Gewichte der Produktion und des Konsums vers
lagern und einen gegeniiber frither viel grofleren Raum einer intensiveren

Nutzung erschlieffen. Das kann in der Weise geschehen, daf} sich lings der

Wasserstrafle perlenkettenartig neue Betriebe ansiedeln oder kleinere schon
bestehende sich besser entwickeln, wie z. B. am Main, dem sichsischen Teil
der Elbe und dem Mittellandkanal... Es bilden sich jedoch auch neue, aber

im Y»erhéiltnis zum Ausgangspunkt kleinere wirtschaftliche Mittelpunkte, oder ..
bereits bestehende erhalten einen starken Auftrieb (z. B. Mannheim, ‘KJI‘IS‘ :

‘yuhe’ Frankfurt/M., Heilbronn, Stuttgart, Wiirzburg, Magdeburg...). I
jedem Fall handelt.es sich um die Schaffung oder die Erschlicffung von An”
© satzpunkten fiir Ausstrahlungen der groflen industriellen Kerngebiete und

15) Franz J. Schroiff, ,,Zur Verkehl"slage auf den Wasserstralien'',
schaft, Jahrg. 1950, [Teft 3, S. 184.

1%) Frang J. Schroiff, ,,Zur Verkchrslage auf den Wasserstrafien™, a. a. 0., S, 184,

16) T'ranz J. Schroiff, ,,Stellung der Binnenschiffahrt in der deutschen Verkehrsordnung ™, a. a-

0., S. 123, ‘ ’

rslage auf den Wasserstrafien®, a,a. 0., §, 182.

16) Franz J. Schroiff, ,,Zur Verkel
3) FSranz J. Schroiff, ,,Stellung der Binnenschiffahrt in der doutschen Verkehrsordnung's a: a.
. 8. 123, o, :

‘Zeitschrift fiir Verkehrswissen- -
]

* Auch die Rhein=

strafle” auf die Dezentra

]
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der industriellveﬁ Titigkeit iiber eine ‘gréﬁer-e Fliche
Ausgleich der Bevdlkerungsdichte. 18) ‘

eist in ihrer Denkschrift
GroBschiffahrts»

damit eine Erweiterung
in Verbindung mit €inem
Main  Donau = Aktiengesellschaft wi
eckmiBigkeit der Rhein-Main-Donauz hrts
lisation der Industrie lings der Wasserstrafle hin. )
Institut in seiner Denkschrift ,Die wirtschaftliche

GroBschiffahrtsstrafie den giinstigen Ein-
f die Standortbildung

,,Die wirtschaftliche Zw

Schliefllich riihmtldas I\I/j[FQ’D ut
: > der Rhein-MainzDonaus
35%61521;1 gnactli?ilich::; und k;‘jnstlich-en Wasserstrafien au

und Standortverteilung.*)

Zweifellos sind Landschaften, di
im .allgemeinen hochindustrialisiert.

die iiber moderne Binnenwasserstrafien verfiigen,
Forster gibt aber freimiitig zu, daf} es

i i ie die Binn straflen offenbar
imm ieder Abschnitte gibt, auf die d_xe Binnenwasser 1 ‘
lai‘léicr}llexin%?rf;luﬁl?m Sinne einer Belebung der ertschaftstatlgkmt ausgeiibt h;ben,
in denen sie also neutral waren (z.B. Strecken an der 'm}_ttleren Elbef Iiin ?m
nordlichen Dortmund;Ems;Kanal).“) Leider verzichtete Forster darauf, den fur
diese Entwicklung .v‘erantw‘ortlichen’Griind‘en nachzugehen.
Nutznieer der Industrialisierung der Stréme und_’ Kanile warin' 13 re{,setif
Linie die Hafen mit Grof3stadtcharakter. Die }]n‘cfiustrg? bev%r;ul,:;tgrogxe Kenoten:
. P oic ‘ tors
lagerung ihres Standorts bewuf3t solche Binnenhifen, die zuglelc o R eten,
i it Recht hervorgehoben hat, itben die Rnoten
punkte waren. Wie Otto Blum mit Rec . A e
otoes eine stark konzentrierende Wirkung aus.
punkte des Wasserstraflennetzes eine S nzentrl . g aus. %) Db
i dustrielle Betriebe ist starker als
Anzi kraft grofler Binnenhifen auf indus > ‘ : :
direljzéxi?;; fli:rrgrb'fﬁén Fisenbahnknotenpunkte. Blum zxtx-fert Dr. Nagd-’hdf:frt Siliic'h
als Direktor des groflen Industrichafens Neuff 1938 in der Zeitschrift fiir
Sffentliche Wirtschaft wie folgt juflerte:) _
Man selangt zu der Erkenntnis, daf} eine gute Ha.fenanlage zusfam_rr.)elzu
i; le ¥ ‘f g erbliche und besonders die industrielle Wirtschaft wirkt.
plend au! die g0 nschaft der Hafen-

ies: ende Wirkung ist eine typische Eige | |
e e et weise ein Fisenbahnknotenpunkt eine solche

wirtschaft, wihrend beispiels beifiihrt.
Wirkung nicht in so starkem Ausmafle herbeitijhrt.

Nach Lésch haben feste Verkehrsl
am Materialort, am Verbrauchsort od ) )
sind.2t) Knotenpunkte sind bevorzugte Standorte der In
dels.?s) Es sind von ihnen aus mehr Orte ohne Umweg zu €rre
anderen Stellen. Der Ersparnis an Umladekosten verdanken vie

knotenpunkte mit ihre Industrie.?¢)

inien zur Folge, daf} die Transportkosten

er an den Knotenpunkten am niedrigsten
dustrie 'und des Han-
reichen als von

le Verkchrss

Schiriftenrcihe des Zentml-Voreins fiir

18) Karl Forster, ,,Wisserstralen und Raumplanung”,

deutscho Binnenschiffahrt, Jahrg. 1954, Heft 66, S. 73. -

) Rh‘cin‘Mai"'DOllﬂU-Akticngescllsc’haft, ,Dic wirtschaftliche Zw:

Donau-GrofischiffahrisstraBe; Manchen 1931, S. 8.

g), IFO'.I“““U"? fiir Wirtschaftsforschung, ,,Dio wirtschaltliche Bedeulung
1of&sch1ffahrtsustraf5‘0“, sc]lriILerrcil'le Nr. 10, Miinchen 1950, S. 11.

1) Karl Forster, ,,Wasserstrafion und Raumplanung*®, a. 2. 0., S. 69.
22y Otto Blum, ,,Dic Entwicklung “des Verkehrs*, Berlin 1941, S. 232.
23) Otto Blum, ,,dto", Seite 232,

2¢) August Lésch, ,,Die 'riumliche Ordoung der Wirtschaft",
%) August Losch, ,dio”, S..131. '
§) August Lasch, ,,dto", S.131.

eckmiBigkeit der Tihein-Main-

"der Rhein=Main-Donau-

2. Aufl., Jena 1944, S. 14.
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Wie Fritz Voigt mit Recht hervorhebt, sind die Wirkungen ecines Verkehrs-
mittels brennpunktgleich am stirksten an den Kreuzungspunkten mit gleichen
oder mit anderen Verkehrsmitteln, soweit sie einen Uebergang des Personen-
und Giiterverkehrs ermdglichen. Sie schwichen sich mit wachsender Entfernung
von dem Verkehrsmittel ab . . . Ausgangspunkt der Strahlungswirkung ist aber
nicht die Strecke als solche, sondern die Stationen, Hifen und sonstigen Halte-
punkte.27) ‘

An den Wasserstralen ist die Zahl der Knotenpunkte begrenzt. Die teuren
Vorrichtungen zur Umladung von einem Transportmittel (Schiff) in das andere
(Bahn) bedingen ein verhiltnismiflig grofles Einzugsgebiet, finden sich also nur
an einigen wenigen Punkten.?®)

Es siedeln sich die industriellen Betricbe keineswegs perlenkettenartig lings
den WasserstraBBen an. -Als Industriestandorte kommen im allgemeinen nur Hifen
und von diesen ganz iiberwiegend die groflen Hifen in Frage.

Magdeburg wurde durch den Mittellandkanal zu einem Hauptknotenpunkt der
deutschen Wasserstraflen erhoben. Wihrend hier die Industriekonzentration
durch neue Betriebe der GroBindustrie stindig zunahm, blieben weite Strecken
der Elbe mit ihren zahlreichen Umschlagplitzen nach wic vor wirtschaftlich
vollig unerschlossen. Vom Standpunkt der Raumordnung war es nur zu bedauern,
daBl es an den Kreuzungspunkten von natiirlichen, meist von Siid nach Nord
verlaufenden WasserstraBen mit west-Ostlichen kiinstlichen Wasserstralen zu
ciner neuen Zusammenballung von Industrien und damit zur Entstehung
neuer Industrie-Zentren gekommen ist.2) An der Elbe haben jedenfalls Ham-
burg, Magdeburg und Dresden eine so starke Anziehungskraft ausgeiibt, daf}
ganze Zwischenstrecken von der Industriealisierung des Stroms wenig oder iiber-
haupt nicht profitierten. Bei den iibrigen Hifen handelt es sich ganz iiberwieger}d
um Umschlagplitze mit geringer Bevdlkerung und relativ schwacher I.ndustrle.
Sieht man von Wolfsburg (Volkswagenwerk) ab, so ist auch -am Mlt.tellandyz
kanal noch wenig Industrie. Das Salzgitterrevier wire auch ohne den Stichkanal
zum Mittellandkanal ein Zentrum der Grofleneisenindustrie .geworden.. Haupt-
triger des Pendelverkehrs FErz-Kohle zwischen den Riumen S.alzglltter und’
Dortmund ist die Bundesbahn, die in dieser Relation der Kanalschiffahrt kosten-

mifig iiberlegen ist. Lingen ist durch die Erddlgewinnung zu einem wichtigen

Knotenpunkt geworden. Sonst hat aber der Dortmundﬂ’E.rnSfKanat1 die Wirtsch‘aft
des Emslarides in der Vergangenheit kaum befruchtet. Dieses lange Zeit geradezu

vergessene ,grofle Gebiet ist leider nur cine Briicke zwischen der Emsmiindung
und der ,,Steinkohlenprovinz®,

Fritz Vogt weist darauf hin, daf sich mit dem Bau des Mittellandkanals

neue typische Ballungsriume im Braunschweiger Gebiet und um Magdeburg
bildeten, und fihrt dann fort: ‘

<Jede neue hochwertige Wasserstrafle iibt einen derartigen Kristallisations:
effekt aus, indem der neu entstehende dynamische Faktor latent vorhandene

Chancen anspricht und mit Multiplikatorwirkung eine weitere Industriali-
sierung anregt.' 30) '

27} Fritz Voigl, ,,Verkelir und Industrialisierung®, Zeitschirift fic din gesamte Staalswissenschali,
109, Band, 2. Ileft, Tubingen 1933, S. 197. = . .

28) August Losch, ,,Dic raumliche Ordnung der Wirtschaft”, a. 2. 0., S. 151.. o 3

29) Paul Schulz-Kiesow, ,Ballungstendenzen der Verkehrsuelze ({Gi‘ll‘el‘lal‘lfpolllll{ }md Raum-
ordnung, Teil 11,)“, Raumforschung und Raumordnung, Jalirg. 1937, Ileft 4, S, 163.

30) Fritz Voigt, ,,Verkehr und Industrialisierung®, a.a. 0., S. 229.
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ich die deutschen’ Eisenbahn_en zur Beseitigung der die
}SEZan;}:;{ﬁgizgguiﬁ}tle gnleegiiistigrenden Diffwerxc?nzmlta}rllfﬁ"1{13ch1 zéu Pglhw‘endlﬁng
des Prinzips der Tarifgleichheit im Raum. Hierdure 3 lfl t‘enf ie Ilsilnba in-
knotenpunkte einen erheblichen Teil ilirer An,z“‘—hurxgs rakt ]:tu neljie n Wustqen
ein. NutznieBer dieser Entwicklung waren die K<r‘1«ote?p1(11n Ie\/i an ‘a‘cn p :iss‘er:1
stralen. Der Verzicht der Fisenbahnen auf den El'r;fsaf% \dVCI‘t ‘ecrll‘gu.{llstal el un
der Uxel')'ergang zur riumlichen Egalisierung der Tarite lor ; cr egl }eh *9r_ager§?g
materialintensiver Industriezweige in die gnoﬂen Blr;ngnbm en. cichzeitig erruhr
hierdurch der Bau von Kanilen einen starken Auftrieb.

. ) .« zum Rhein begann bereits in den 80er Jahren.
IB):il {%:S‘ger\diz itSci:(}:r:lv‘ezr;igitgrleszhmenden Vl‘erlagerlcllnlg des _Scihw.‘erpu'nl‘ds (11?(1‘
eisenschaffenden Industrie an den Niederrhein llmn e ge eIS{ 13:; r:hlilirtrtle r?ngesl ; 1;
Standortrationalisierung, stellt sich doch de.r Exz EZL-lg cerl if der Fisenbahn
asserweg {iber Rotterdam ganz wes‘enth?h . rilg_er o aLI—I"tt’nk‘oielre1 nicht
Sollte das &stliche Ruhrgebiet mit seinen reichen ic fatzzenS?:lhl/ Ené W;lzw‘erkc
verkiimmern, so muBten die dort ansassigen Hocho enk;’ cischen Lindern mit
eim Bezug 'von Erzen aus Schweden und ande_rer}l1 u1 ?‘rfelzteut andern St
denen am Niederrhein wenigstens in etwa praktise }%;m g}%mdren“ hervorhob
Otto Most mit Recht ‘in seiner Schrift ’-‘Derd's‘ee gen der Werke des Grofi-
‘SYSChl‘echterten sich stat'tge%sgn g lﬁ flt:l (girftzi)rfznlgﬁltl;‘%gg a1) Un{er diesen Ums=
ortmunder-R. durc egrall o X ‘ y
standen «ene‘:;cllif:IrSn zich die preuBische Regierung }118871829“5“ ri?&jfii?ﬁiﬁﬂ?fn
Ems-Kanals, der nach seiner Inbetricbnalyne 10 T Hiitton des dstlichen Ruhr.
ebion oo S inc B Kanal hat cine noch stirkere Zusammen
allung am Nied‘errhein verhindert. Seit dem frsteln Xfir‘:e% Z:;isgereliotterﬁ
sich die Wettbewerbsfihigkeit Emdens und der I\ar}lla 'Sck‘l‘h ahr gﬁg800—900t e
dam_dadurch, daf die Durchschnittsgrofe der R c1n1a hr'l?f ¥ aren aber wegen
1 800—2 000 t’g'estLegten war. Die Dortmu_ndemsfrar;;iiC%Oi V:;;uhsten. -
o pnverinderten Kanalprofils nach B /vé)r nls wenigstens fiir den 1000t
eSChleumgt‘e Ausbau des Dortmund-Ems-Eana d Nur so kann dieser
ahn ist daher ein dringendes Anliegen der Raumor nulng h Z’ k erfiillen.
anal auch in Zukinft seinen Standort- und siedlungspolitischen Zwec

1L

Die Bedeutung der Frachtenbildung der Binncnschiffahrt

tiir den industriellen Standort
Von ciner tariflichen Begiinstigung der Knotenpunkte durch die deutsch.e_n
Eisenbahnen ist keine Rede. Die Verlader der kleinsten Bahnhofe erfreucen sich
der gleichen Frachten wie diejenigen der grofiten Knotenpunkte. Vollig anders
iegen die Verhiltnisse, wenn die Knotenpunkte zugleich grofe Binnenhifen sind.
Die Binnenschiffahrt gewshrt im Verkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz
U'DVCI'haltn.is'mziBig grofle Frachtvorteile. Diese Frachtvorspriinge sowie die rium-
hc.he Egalisierung der deutschen Eisenbahngiitertarife, nicht aber wic immer
wieder behauptet wir

, die ich iiberho : und Ablauffrachten der
Eisenbahn fibrten o Ilr:dangebhch {iberhshten Zu- un uffrach

ustriealisierung der Stréme. Die eigentlichen Nutz-

51) Ouo Most, "D"r Sge}mfe.n Emden®, Technische und volkswirtschaflliche Bericile des Wirl-
schafts- und Verkehrsministeriums Nordrhein-West Ealew, Nr. 19, Diisseldorf 1953, S. 52.
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niefer der Ffachtv»oneile de
oL Tac s nassen Verkehrs waren diejeni . .
welche zugleich bedeutsame Vuerkehrskn\otenpunktertexrrlddl(%]re()r}ilft?at? imnenhafen
idte waren.

Wegen der unb trei .
b FEabet ‘d;ln\sv:g;ggrzﬁ'er{ Vorziige des Eisenbahntransports mufl die Binnen=
meisten Fillen i o es geschlossenen Bahnweg : !
frachténn saellllernvlis‘(:labe'l'rﬂdle Spanne zwischen den Wassggﬁlisht?rllsmailhg . ‘d?n
Foll des Verkehrs ,%E)O e\;./ So gewihrte die Elb‘eschiffahgt vor ‘:{l‘:m Ken Bah.n{
on Wasserplatz zu Wasserplatz je nach Gut‘ einenn;ge 111:1
- ein rachtz

Vi i d ()0 1S 85 0/0 l;e n ve I 11 Z:H I'[[l(l }&])1 lufelltfer
. 19 1e]l V‘ on b . 1m gebr‘ochene k ]

‘ . K . T (eh z !
IlullglEIl auf deI IE]S\CI I])a] 1n LIIl:(I deI LclndstraBe von . blS zu 80 km Stell te Sl\ Cl; v‘

im Elberaum die Anreizspa

die in den kriti eizspanne auf 25% und mehr. Dagegen begniigten s
einem F r.achtv»frgb}c:ieln il{el;ltgl lhandzon‘en _der Binnenhifen aiiﬁ@%@;ﬁéﬁ:“i
wertigen Giitern im Durch e}11 Mas&englitem 5% und bei mittleren un‘d hon;l‘/
Behanptungen handelt chsc r(111tt 109% betrug. Daf} es sich hier um keine bl é =
der Frachtenbildung de %t' et V’?I‘fasser in’ seinem Aufsatz D‘i‘e“ R 2 re;
gewiesen. %) A‘ehnlfi;ch‘lr mnenscblffahrf“ an verschiedenen Beis ie]en\engchf
Neckar. agen und liegen die Verhiltnisse am Rheir?, Main unci

Auch heute gewihrt die Rhej i

B e B - ‘Emschlffahrt selbst im Fall d. efbrder

Koble Dic: sgndzrrll I‘B;nn;enhafen‘ ansissigen Kunden einreie;elﬁef;i)%e;: %ia:ﬁ:
foreiz. Dies soll an ,edr%;gen Belsp.1elen nachgewiesen werden, Als Unterla ;
Jienten dem 1 Dllislslrlr‘ /1Ie{ C})ll.)‘errhremzuschlﬁge frei Schiff. Diese enthalten d%e
o o D d;g/‘K111'101't und die Schiffsfracht ab Ruhrort. In den
O e 1;{ _ emwass‘e.rzuschléige bis zu einem Kauber Pegel von
des Wasserweges geéenﬁllfgaa};gr%ll-btkSiCh beim Kohlenbezug als Fra&‘gworteil
+. AT 6 B 1 fiir Verbraucher in: irckten Bahnweg ab Bochum-Riemke nach

Mannheim rd. 40%
Heilbronn rd. 39%
Frankfart/Main . rd. 349%
Wiirzburg rd. 3300

Aus Griinden  Loprotpn ,
riinden der Objektivitit mufl allerdings darauf hingewiesen werden

daB die Oberrheinzuschiige frei Schiff nicht die auf dem Main und dem Necka
, ‘ eckar

y ’ . .

,er'hobenen [< an"a abg‘a ben ‘C]nSChlleBen. ] E‘ l. : 1 1 ] ..] 1¢ ] 1

SI‘E bft ‘age]l fuI I:'Ollle a b r i i ﬁIZburg nl; ]7 ]Ef ie t De "Ob . ’.
uf denl I 13'111 b S :: I . . €r [Sy:

h . . 1. e e
rheinzuschlag frei Schiff Wiirzburg betrigt DM 15,33 je t. Erhdht man diese
) . En

~um 17 Pf., so sinkt der Fr i
o el sognnt er Frachtanreiz der Kohlenverbraucher in Wiirzburg von

Umfangreiche Kohle ‘ :

; so?di?r? #;%h;aizglﬁianspﬁr’te werf‘olgen- indessen nicht via DuisburgsRuhrort

Wasser auf dom Rhei ﬁwe'c e.. In diesem Fall ergibt sich bei vollschiffi em
ein beim Kohlenbezug von nassen Zechen des Bochu%ne‘r

Raumes mit Hafenanschluf} am.RheinzHerne-Kanal in Wanne>West B
sWest — z. B.

* .Hannibal® u ; pp
nd ..Crgnstant1n de; Grofle - als Frachtvorteil des Wasserweges

32) Pavl Schulz-Kicso‘w Die Ref’ ‘ -
= , , nDie orm der IFrachtenhil : i i “ Zoi
Vekchmvisonsdiall, Jilsg, 1990, Tt 4 e e i forsche. Vor-
Wiltnis ‘zwischen Eisenbahn und Dinnenschiffahrt und der Einfluf doro’Ei;’en?)bahlrilriliji?:“tscly'li'3 ‘lfill-
giitertarifpolitik

auf die Frachtenbildung in der Binnenschiffahrt, nachgewicsen am Beispiel der Elbeschiffahrt
sch spiel der Lilbeschifl L,

Ilamburg, ’Di.rssertation 1947,

" fiir Empfanger in:

- von RM 2,40 je t.in den Jahren 1937 und 1938 auf DM

als sie die Reichsbahn zu verzeichnen ha
-Oberrhein, Main und Neckar weitete sich b
der' gebrochene Verkehr giin

brochenen Verkehr zur Fol

" kosten. Einen Teil dieser Aufwendungen
des dirckten Bahnweges zu tragen. Aus

' Heilbronn entfernt ist, erfre i
k st, erfreuen sich heute im Fall
. Verkehrs bei Kohlen eines Frachtvorteils von rd. 9%

Die Binnenschiffzhrt und ihre Frachtenbildung + 13
e
¢ nach AT 6 B 1

gegeniiber dem g‘eschl‘os'sen‘en Bahnweg ab Bochum-Riemk:
‘Mannheim rd. 52%
Heilbronn rd. 50%
Frankfurt/Main  rd. 48%

den die Rheinschiffahrt beim Verkehr
hrte, wesentlich groBer als heute. Dies
t—Mannheim fiir Kohle
7,50 je t 1956 gestiegen -
omit 312. Dagegen begniigt sich die -
ke B:ochum/Ri‘emke-—Mannheim mit

Vor dem Kriege war der Frachtanreiz,
von Wasserplatz zu Wasserplatz gewd
geht schon daraus hervor, daB die Wasserfracht Rubhror

ist. Der Frachtindex (1938 = 100) betrdgt s

B_undlesb‘:;hn beim AT 6 B 1 auf der Strec
cinem Tarifindex (1938 =100) von 226. Was die Rheinschiffabrt anbelangt,

liegt fiir die Vorkriegszeit die Kohlenkontorfracht zugrunde. Die Tagesfracht

Ruhrort—Mannheim fiir Kohlen stellte sich 1937 auf nur RM 2,03 je t. Die
1 die Grenzkosten der Rheinschiffahrt.

Vorkriegsfrachten deckten nicht einmal

Setzt man das 1913 erzielte . Frachtniveau mit 100 an, so ergaben sich 1938 als
Frachtindex fiir die ‘Rheinschiffahrt 101,9 und fiir die Reichsbahn ‘150. Fiir diese
Diskrepanz - zwischen den Beforderungspreisen der Rheinschiffahrt und der
Reichsbahn' war ausschlieglich die freie Frachtenbildung in der Rheinschiffah

verantwortlich:
Die Anfang der 30er jahré vollig heruntergewirtschafteten, und bis zum Kriegs
susbruch mur um ein Geringes angehobenen Frachten sicherten der Rheins

schiffahrt wihrend der Wirtschaftskrise eine wesentlich bessere Beschiftigung
tte. Das Einzugsgebiet der Hifen am

etrichtlich aus. Es erfreute sich auch’
stiger Frachtvorteile, doch lagen diese naturgemd
assen Verkehrs. ‘ o

¥

wesentlich unter denen des n
aber michtsdestoweniger immer

- Die im Vergleich zur Vorkriegszeit hohen,
Rheinschiffahrt deckenden Festz

noch nicht die vollen Kosten der deutschen
fung des Frachtanreizes beim ge

frachten hatten eine empfindliche Schrumpfu

ge. Ueber ihre heutige Hohe unterrichten die fols
dlage dienten die Oberrheinzuschlige frei Waggon.
kosten, sondern auch die Handelsneben=
des Handels haben auch die Benutzer
die Frachtanreize,

g'e.nfdren Beispiele. Als Grun
Diese enthalten nicht nur die Umschlags

diesem Grunde sind

die die Binnenschiffahrt dem gebrochenen
;Esgelﬁ lgm}l: V»e}rlfasser ‘cel"'echn'é‘oen"Fra'chtv.orteile. ‘Die
en Ruhrzechen an der siid e y
rorkehr beteiligt sind. ii deufschen Kohlenversorgung u
er Bahnhvof 62 km von

Industrielle Betriebe in Schw'zibisch?HallﬂHessent.al‘, welch
der Benutzung des gebrochenen

gegeniiber dem direkten

BﬁgﬁwﬁfimD‘\e,,eE;;‘ggnﬁﬂ’lffahrf gewihrt in Steinbach ansissigen Kohlenverbraus
Con 400, Fiir Niir bu" er Wiirzburg (Bahnablauf 57 km) einen Frachtanreiz
v‘eschl‘ossen‘en Bahn:;v‘eergs Industrie stellt sich der Ruhrkohlenbezug auf dem
u‘ber‘wm zburg. Bamlt;,’e;lm_mn Geringes billiger als beim gebrochenen Verkehr
Obverrh‘EinzuSchlag aus soghlit 100 km von Wiirzburg entfernt. Geht man vom
Riemke via Wiirzburg 84 ﬁf Bambergs Industrie beim Kohlenbezug ab Bochums -

hers, - & N je t = 3,3% mehr als im Fall der Benutzung des

s um so mehr, als auch die
ber den gebrochenen

Verkehr gewihrt, um einiges grofler .
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direkten Bahnweges zu zahlen. Obwohl die tatsichlichen Frachtenvorteile des
gebrochenen Verkehrs aus den genannten Griinden hoher als vom Vierfasser
errechnet sind, so sichert doch in vielen Fillen selbst der Frachtenausgleich,
dem sich die Rheinschiffahrt unterworfen hat, den Hifen am Oberrhein, Main

und Neckar bei Kohlen kaum ein iiber die 100-km-Grenze hinausgehendes
Hinterland.

Die nachstehenden Ausfiihrungen sprechen zugunsten der Auffassung des Ver-
fassers, daf3 von der Kanalisierung des Mains bis Bamberg keine ins Gewicht
fallende Linderung der Bezugsferne der wichtigsten Industriestandorte Ober-
frankens zu erwarten ist. Heute vermag sich der gebrochene Verkehr iiber
Wiirzburg nur mit Hilfe des Frachtenausgleichs in die Kohlenversorgung Bam-
bergs einzuschalten. Nach Kanalisicrung der Mainstrecke Wiirzburg— Bamberg
~diirfte sich Bambergs Industrie beim Kohlenbezug auf dem Wasserweg eines
Frachtvorteils von DM 8,— je t erfreuen. Voraussetzung ist allerdings, daf} an
der jetzigen abnorm niedrigen Schiffahrtsabgabe fiir Kohlen von 0,068 Pf je tkm
festgehalten wird. Beim gebrochenen Verkehr ging der Verfasser von einem
kiinftigen Oberrheinzuschlag frei Waggon Bamberg von DM 19,55 je t aus.
Fiir Wiirzburg gilt der Satz von DM 17,64 je t. Frachtvergleiche ergeben bereits
bei einer Entfernung von 60 km ab Bamberg eine Frachtparitit zwischen dem
gebrochenen Verkehr und dem geschlossenen Bahnweg. Bei dariiber hinaus-
_gehenden Entfernungen ist der gebrochene Verkehr via Bamberg nur mit Hilfe
von Zuschiissen ‘aus der Frachtenausgleichskasse gegeniiber den Frachtsitzen des
AT 6 B 1 wettbewerbsfihig. Nur in diesem Fall kénnten die bis zu 100 km von
Bamberg entfernten Verbraucher mit einer Verbilligung ihres K»olﬂenbezu;gs
um hdchstens DM 1,— je t rechnen. AuBerhalb der 100-km-Grenze, und hier
befinden sich die traditionellen Industriestandorte Oberfrankens, bleibt der
industriereichste bayerische Regierungsbezirk beim Ruhrkohlenbezug unter-allen
Umstinden auf den direkten Bahnweg angewiesen.

Bei hochwertigen Massengiitern gewihrt die Binnenschiffahrt dem, gebrochenen
Verkehr einen wesentlich hoheren Anreiz. Dementsprechend ist da_s Einzugs-
gebiet hier grofler als bei Kohle. Stets aber bleiben die Frachtv(?‘rtelle des ge-
brochenen Verkehrs weit hinter denen des nassen Verkehrs zuriick.

Die Begiinstigung des Verkehrs von Wasserplatz zu Wasserplatz wird von den
Vertretern der Binnenschiffahrt keineswegs bestritten®). Die Binnenschiffahrt
hat die grofien Frachtvorspriinge des nassen Verkehrs bewu{}t zugelassen.
In einem Aufsatz ,Die Kanalschiffahrt und der Finanzminister wir‘d darauf
hingewiésen, dafl der Wasserbezieher dank des grofien Frachtanreizes im vollen

GenuB der Vorteile bleibt, die ihn veranlaBten, sich im Einzugsgebiet der Wasser
. strale anzusiedeln?®®).

Das im nassen Verkehr bestehende Tarifgefille zwischen B'innens_chiffahrt "und
Eisenbahn ist nicht Ausdruck unterschiedlicher Kosten der beiden Verkehrstriger.
Pirath hat in seinem Gutachten iiber die Rhein— Neckar—Donau—Bodensee-

Verbindung festgestellt, dafl die Selbstkosten des geschlossenen Mass‘engﬁ'ffﬁr%llges‘ ‘
(Eingruppen=Durchgangs- Giiterzug) je Tonne im Parallelverkehr zur natiirlichen

Wasserstrale (Rhein) etwas niedriger liegen als die Streckenkosten der Wasser-

33) Franz J. Schroiff, ,Die Stellung der Binnenschiffahrt in der deulschen Verkehrsorduung*,
a.a. 0., S. 126.

34) ,,Die Kanalschiffahrt und der Finanzminister”, DVZ, Deutsche Verkehrszeitung vom 24. Okto-
Ler 1952, Nr. 36. ' ’ '
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- strafle. Im Parallelverkehr mit dem Neckar-Kanal bl‘eibe:n sie sogar weit unter

orts auf dem Neckar-Kanal®). Der Verfasser kam
'den Selbstk'ost-en d‘f SttE:ear? Srl:i(éht veroffentlichten Gutachten ,,Der Moselausbau
o e 19'5111 lerstl ebnis. Die Vertreter der Binnenschiffahrt sind and‘eljer
M ‘wdvem glelc f g -er%verden aber zum mindesten zugeben miissen, dafl der im
Meimung, }iu;l Slder ‘Binnrenschiffahrt gegeniiber dem Parallelverkehr .c‘i‘es
g‘aIS?en My wihrte Frachtvorteil ganz betrichtlich iiber das Kostengefille
N }l‘eﬁen\&ﬁe‘ges bgiln und Binnenschiffahrt hinausgeht. Sicherlich wire die Bundes-
?:}tsc e;11‘ rllsiar/le aen {hres hohen Defizits im Personenverkehr auch im Fall _d-er
Fnein;bcel(:1 . Pfi nzips der Tarifgleichheit im Raum und der Anw‘endun%{ ﬁlr.lef
ausg%pra ten Mengenstaffel kaum in der Lage, in den nassen Verkehr (il'eli \ellr;//
schiffahr% einzubrechen. Die Folge ware _aber eine_ganz betrichtliche Iet,
mindérun des Frachtvorteils der Binnenschiffahrt im Verkehr von Wz\n;selr{p }? z
zu Wxass,egp]atz und eine empfindliche Schrumpfung ihres gebroch‘enen erkehrs.
V.dn einer Verfilschung des industriellen Standorts durch die anve?sc}luffilhrf
kann deshalb nicht gesprochen werden, weil ihre Beforderungsentge ‘Eeb (osd?n;
orientiert sind. Die Binnenschiffahrtsfrachtterll vérg:h::ﬂisclﬁhhgﬁ%ﬁnﬁnil;dinos
in iell ort im allgemeinen neutral. eg . ding:
%V(il‘:‘(sgrels/lii‘rblsnsx:?&ri%ﬁleln der threinschiffahrt _gegeniiber den Elsﬁnb]ihnﬁﬁ ?elr(i
Standortsbedingungen von Industrierevieren beeinflufit. Solchfe :im ea d‘51c‘(ri fllen
Nebenwirkungen der Frachtenpolitik der Blnqenschlffagrt auf den industri

Standort sollen nur-an einem Beispiel nachgewiesen wer en. + B
Das Elsaf bezog von jeher seinen gesamten Bed.a.rf an Stemk(l)hl? un g:in:
kohlenbriketts deutscher Herkuntt iiber den Rhein. In:1 Vrexl*ég T}m ziu_x;fun egrzl
verkehr war Stralburgs Talverkehr trotz der zunehmenden Ka (ivver% ll;enhgn;
relativ gering. Unter diesen Umstinden war das Interesse der 1 i
schiffahft g'Minette;Tmnsporten nach dem ersten Weltkrieg sehr grof3*).
Um g o eo den groferen Teil dieser Transporte zu ents
re%e‘demt glf schlgsser;{en dBal;ré:lvefgﬁr der;g Minette-Versand von Straflburg nach
ot m o e iche \ i h d.h. im wesent=
Ruhrort nur die zusitzlichen Kosten als Fracht in Rec ngng, b e
ichen nur die Aufwendungen des Zeitaufenthalts beim Laden urE" Osc en Un
den Mehrbetrag fiir das Schleppen des beladenen Kahns. hll)a fir wur A
Kosten der Leerriickfahrt in die Bergfracht fiir R_uhrko e elgn.ggrcc ch}lt;
Die Folge war eine ungewdhnlich grofle Spanne .zw15.ch‘en den beiden t

Stz ' i orkriegsjahren die Minette=Fracht Straflburg
Ruien%}tsgi?ag;\;e in_fl ejr; lft ;‘i;ern 3\6],(,)2 9% d‘ger] Fracht fiir Kohle von Ruh.rogt nich
Straﬁbﬂlfg (RM 3 Gé je t) aus. Da die lothringischen Erzgr‘gben 200 b}is 220 n;
Von Strafburg entfernt liegen, ihr Streckenanteil am direkten Sc '1erf1‘enw~e.:}_:,
.'Othringcn—Ruhrglebi‘et aber nur 30 bis 70 km betrigt, unterstutzten die ranzo};
sischen Eisenbahnen den gebrochenen Minette-Verkehr ub.er StraBbul:g Sdur‘{:% :
Erstellung giinstiger Zulauftarife nach dem nationalen Rheinhafen. Dr\eW traf’-
burg_er Hafenverwaltung berechnete fiir den Minettez Umschlag vom Waggon
in die Rheinkihne nur 20 Pf je t. Auf diese Weise gelang es den Franz'foirlen,
die %Othrlngisch‘e Minette seit dem ersten Weltkrieg in steigendem Mafle au ‘BE
Rhein zu zichen, Hauptnutzniefer war die franzosische Flagge, doch hatte auc

$6) Carl Pirath, ,,Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Aushaus und I:Jeul{aus der Wasserstrafio
Rhein-Ncckar-Donnu-Bod‘cns*éo“, Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft 1951, S. 73 {L.

36) Vor dem L. Weltkrieg kam cin Mjueite-Versand ither den Rhein nicht in Irage.
g Minctle

87) Auch heute sind, was den Binnenverkehr anbolangt, die Berglrachten der Rheinschiffahrt zu
hoch angesetzt, weil mit 1009 Leerraum fir die Talfracht gercchnet wird.
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die deutsche Schiffahrt einen beachtlichen Anteil an diesen Transporten 1926 ent>
fielen von Lot'hringens Erzversand nach dem Ruhrgebiet 73,2 o5 auf den' gebroche=
nen Verkchr iiber Straflburg. Um aus diesen Transporten ;ﬁcht restlos verdringt
zu werden, entschlo sich die Reichsbahn zu tarifarischen Gegenmafinahmen-
ijotzdem mufdte sie sich mit der kleineren Hilfte der Gesamttransg orte bcgnﬁg‘en'
DLe.xd‘eut.sch:e Schwerindustrie zog aus dem Wettbewerbskam If) zwischen der
Rheinschiffahrt und der Reichsbahn beim Minette-Bezug zvfcifellos Nutzen.
Da};— besonders wegen der Restriktion der Minette- Ausfuhr durch die franz6
?\}[SC e Regierung — die Versorgung der Ruhreisenindustrie mit lothringischer

metpe von 2,8 Mlll. t 1928 auf 0,7 Mill. t 1937 zuriickging, waren allerdings die
Auswirkungen der MinettezFrachten auf die‘Standortsbeciinéungcn der Grob?

“eisenindustrie an der Ruhr in den letzten Vorkriegsjahren sehr gering. In Frank=

reich wurde der Reichsbahn vorgeworfen, sie habe zwische i riegen
1I).Jo‘chmng‘ens ijroﬁieisenin‘dustrie des Voorteils ihres Stan‘d;rtesna:}? Yz{i);l%irzl clfadugfd’
"erau‘bt, .‘c!aﬁ sie ihre Beférderungspreise fiir Minette nach der Ruhr kiinstlic
?tidrl.g, die Frachten fiir Ruhrkohle dagegen kiinstlich hoch, ansetzte. In Wirk=
ichkeit bezweckte die Reichsbahn mit ihren ‘betrichtlichen Frachterr;léiﬁig'llngen

~ fiir Minette nicht die Unterstiitzung der Ruhreisenindustrie, sondern suchte sic

mi;cl}.hrer Hi!fe des starken Wettbewerbs der Rheinschiffahrt zu erwehren. Nur SO
Er f_{zr:l es sich, rdaB‘19.3/8 .diwe tkmzErlose der deutschen Eisenbahnen bei - der
E ;lg)r- erung von lothrLX}glsc11er Minette nach Oberhausen 46,2 0% niedriger 4°S
5 Bwar‘en. In der gle1ch'en Periode erhdhten sich auf der deutschen Strecke

ie Bezugskosten der lothringischen Grofleisenindustrie fiir Rubrkohle um 6,6 %,

dDrelfmnenschiffahrt fithlt sich auBerstande, ihre Frachtenbildung in den Dienst
er haum‘or.dnung zu stellen. Dagegen sind die Eisenbahntarife, standortpolitisc
gesehen, keineswegs neutral. Solange die Bundesbahn es ablehnt, den Verkehr
zwischen den Knotenpunkten tariflich zu begiinstigen, bevorzugt die brenns und
zohi:offabhapglge Ilmdl.x_strie als Standort die groflen Binnenhifen. Letztere vers
Ean ‘egx hs»omx_t den groferen Teil ihrer Industrie dem gemeinwirtschaftlichen
15enba ntarif. GI:!.OBS’fadte, die nur Eisenbahnknotenpunkte sind, befinden sich
gegeniiber Grofistadten, die zugleich Binnenhifen sind, in argem Nachteil.

Si PO . ‘ FR : . 1 . H -
r% f1S<t:)rrr11nen 1hye Anz;chungskraft auf materialintensive Industrien nur dann vers
g ; wenn sie durch Kanile den Charakter von nassen Knotenpunkten ef= '

langen. So allein erklirt sich das Dringen Niirnbergs nach dem Ausbau des

Rhein—Main—D: B £
_oberl‘enn Vb;:;xe]r. Donau=Kanals und der Wunsch K.‘asvsels nach Kanalisierung der

Dic Tatsache, daB nasse Empfangsorte einen gewissen Frachtvorsprung vor

trockenen Empfangsorten haben, wird nach Pirath zur Folge haben, dafl'sich

entlang der Kanile eine Massierung von Grofibetrieben entwickelt, die fiir eine -

Dezentralisation der Wirtschaft wenig giinstig ist. Pirath fihrt dann fort:

»Eine ‘.ems‘eitige Erschliefung der Landschaft wird zu erwarten sein, und die
Fm,“w“k‘,mg einer Wasserstrafle auf die weitere Umgebung'wir(,i our in
~geringem Grade vorhanden sein und um so weniger aufkommen, als durch
die Vwer!agerung von Massentransporten von der Eisenbahn auf d,ie‘ Wasser=
stra.B.e die Unterverteilungskosten fiir die Eisenbahn erhaht werden Standort:
p\ol.msche Auswirkungen des Ausbaus von Kanilen kénnen dah . N
kl'e%n‘en Teil positiv beurteilt werden.”*3) aher nur zim

36) Carl Pirath, ,,Dic volkswirtschaftliche Bed: y des ,
: Rhein-Neckar-Donau-Bod,e:swcl::‘Tcalflﬁ. 1(():11,(’ S[.gcﬁilgl}tflfrlb des Ausbaus und Neubaus der \Yasscrs‘traise ‘

. ) . /\
§ )
£ .

o
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Handelt es sich um direkte Verschiffungen zwischen Verlader und - Empfinger
auf leistungsfihigen Wasserstrallen, so ist die Binnenschiffahrt dem Wettbewerb
der FEisenbahn durchweg vollig entriickt. Wesentlich anders liegen die Verhilt-
pisse, wenn nicht Platzgiiter, sondern Umschlagsgiiter auf der Wasserstralle zur
‘Beforderung gelangen, das heifit, wenn gebrochener Verkehr vorliegt. Bei diesem
sind zwei Fille moglich, und zwar der gebrochene Verkehr mit einmaliger und
derjenige mit zweimaliger Umladung von der Bahn bzw. der Strafe auf das Schiff
und umgekehrt vom Schiff auf die Bahn bzw. die Strafle. ‘

Nach Twichaus macht der gebrochene Verkehr heute etwa'ein Drittel des Gesamtz
verkehrs auf den Wasserstralen aus®). Nach der Giiterbewegungsstatistik ent
. fielen 1953 und 1954 sogar nur 31,7 bzw. 29,1% der gesamten Beforderungs=
leistungen der Binnenschiffahrt auf den ‘gebrochenen Verkehr. Der statistisch
~ erfalite Umschlagsverkehr der deutschen Binnenhifen verteilt sich zu zwei Drittel
.auf die Bundesbahn und zu einem Drittel auf den Kraftwagen. Twichaus wird der
Bedeutung des gebrochenen Verkehrs fiir die Binnenschiffahrt nicht ganz gerecht.
Fin nicht unbetrichtlicher Teil des Eisenbahns und Kraftwagen-Umschlags der
. Binnenhifen erfolgt unter Zwischenschaltung von Speichern und Lagerplatzen.
Die zunichst auf Laget gehenden Mengen werden aber von der offiziellen Statistik -
nicht beriicksichtigt. Wenn auch der Giiterverkehr von Wasserplatz zu Wasser
platz durch die geschilderten Standortsverlagerungen der Industrie zu den Vers
k;eh:sknzotrenpunktcharakter ausweisenden Binnenhifen, welche zugleich Grof-
stidte sind, seit vielen Jahren stindig zumimmt, so betrigt doch der tatsichliche

. Anteil des gebrochenen Verkehrs heute mindestens 40% der Gesamttransporte

der Binnenschiffahrt auf den deutschen Wasserstraffen. Knapp die Hilfte des
Verkehrs der Wasserstralen beginnt und endet somit nicht in den Binnenhifen,
sondern rollt entweder aus dem Hinterland zum Verladehafen heran, oder wird

" yom Empfangshafen in den benachbarten oder entfernteren Wirtschaftsraum

weitergeleitet. Die Binnenschiffahrt ist ohne den einseitig oder doppelseitig
gebrochenen Verkehr nicht lebensfahig. - o

Die Grofle des FinfluBbereichs eines jeden Binnenhafens ist abhingig von dem
Verhiltnis der direkten Eisenbahnfracht su der Schiffsfracht plus Eisenbahn-
vorfracht oder snachfracht zuziiglich der Umschlags- und Nebenkosten im
Umschlagshafen und einer Anreizspanne zugunsten des Benutzers der Wasser
strafle von 5 bis 10% der Kosten des Bahnweges. Die Grenze, die bei Gleichheit
der so berechneten Frachtpreise besteht, ist die theoretische Grenze des Einfluf}-

_ gebiets 'der einzelnen Binnenhifen. Natiirlich' liegen die Verhiltnisse bei jedem
einzelnen Gut verschieden. Wie Jdas Hinterland der Seehifen, so ist auch das

Einzugsgebiet der Binnenhifen kein fester Begriff.

" Das Schwergewicht des Hinterlandverkehrs der deutschen Binnenhifen. lag und
li?gt bei den Entfernungen von bis zu etwa 80 km. Bei den in diescm Teil des
Einzugsgebiets der Hifen anfallenden Transportkosten handelt es sich in der
Regel um unbestrittenen Verkehr der Binnenschiffahrt. Von einem wirklichen
-Wettbewerb zwischen der Binnenschiffahrt und der Eisenbahn ist allein in den
Randgebicten des Hinterlands der Binnenhifen die Rede. Auf diesen Teil des
‘gebr'OC-henweanerk-ehrs entficlen aber 1936 nur etwa 15% der Gesamttransporte
der Blpnel}schiffahrt und 5% des gesamten Giiteraufkommens der Reichsbahn.
Aehnlich liegen die Verhiltnisse heute. Bei diesen Prozentsitzen handelt es sich

39) Heinrich Twichaus, ,,Aufgaben und nationale Probleme dor deutschen Binnenschiffahrt®
a. a. O., S. bbd.
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nicht um grobe Schitzungen, sondern um das Ergebnis zahlreicher Frachy
vergleiche in den kritischen Randzonen des Hinterlandes grofier Binnenhifen.
Der Verfasser steht mit seiner Auffassung auch keineswegs allein. So macht nach
Generaldirektor Riidiger Schmidt das zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt
_umstrittene Verkehrsgut nur etwa 5% des gesamten Verkehrsaufkommens der
Bundesbahn ausi0), , : '
W&hrenrc_l. die Verlader, welche ihren Standort im bestrittenen Hinterland der
- Binnenhifen haben, sich bei Kohlen und anderen Massengiitern mit einem Anreiz
von 5% begniigen, erfreuen sich die frachtgiinstig zu den Binnenhifen gelegenen
Benutzer des gebrochenen Verkehrs bei Kohlen heute ecines TFrachtvorteils von
bis zu 209%. Es dringt sich daher der Gedanke auf, daB dic standortbildende
Kraft n1c}}t auf \glen Verkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz beschriankt ist,
sondern sich dariiber hinaus auf den gebrochenen Verkehr mit kurzstreckigem
Anz und Zulauf auf der Schiene bzw. der Strafle erstreckt. Die Binnenschiffahrt
gewihrt den Versendern und Empfingern von Giitern in bis 40 km vom nichsten
Hafen entfernten Orten gegeniiber den Frachtsitzen des geschlossenen Bahns
weges einen Frachtvorteil, der erheblich gréfler ist als die Anreizspanne, auf

welche die Benutzer des Wassertransports wirklich Anspruch haben. Damit ist

bewiesen, daf} die im engeren Einzugsgebiet ansissige Fertigwarenindustrie, was
den Bezug von Kohlen, Rohstoffen und manchen Vorprodukten anbelangt,
dux:ch die Binnenéchiffahrt eine stirkere Forderung als durch die Eisenbahn
e.rfahrt. Leider wird aber, was man nicht tibersehén sollte, dieser Dezentralis
_smerungsefﬁekt der Binnenschiffahrt durch das starke Tarifgefille zwischen dem
nassen und dem gebrochenen Verkehr zum Teil wieder zunichte gemacht,

Das gilt allerdings nicht von der lokalisierten Urproduktion. Sie wird auch.

du:rch den gebrtoc.henen Verkehr gefordert. Man denke nur an den Abbau’ der
Gipsvorkommen im Maingebiet, die Buntsandsteinbriiche des Spessarts und die
Salzgewinnung im Heilbronner Beckent). Dabei wire freilich zu priifen, ob

nicht kosteneclite Ausnahmetarife der Bundesbahn die gleiche Wirkung gehabt’

hitten. Die Zunahme der Steinsalzverschiffungen ab Heilbronn ist mit darauf

‘zu‘riicl.czufijhrreri, dafl- bei der Ermittlung der Kohlenfrachten ab Ruhrort etc. o
von einer hundertprozentigen Leerfracht der Kihne im Talverkehr ausgegangen .

wird. Die'Rh‘einschiffahrt kann im Binnenverkehr den Kohlenfrachten ihre
ges‘:lmten fixen Kosten anlasten,, weil der AT 6 B1 der wichtigste Triger des
sozialen Verkehrslastenausgleichs ‘der Bundesbahn ist und seine Frachten daher

iiberh6ht sind. Die Konkurrenzierung bestehender Kanile d -
. 7 g bestehender Kanile durch besondere. -
Ausnahmetarife der'Bundesbahn lehnt der Verfasser grundsitzlich ab. Umgeke};-t N

darf aber auch nicht das Krifteverhiltnis zwischen den beiden Ve kehrstri
durch die Kanalabgaben verschoben werden. : Tike rStri!gelj“

Von einer Befruchtung der viel Kohlen, Rohstoffe und Vorprbdukte verbrauchens

den Fvertigwarw¢nindustrie durch den gebrochenen Verkehr kann jm allgemeinen
nicht gesprochen werden. Die zum unbestrittenen Hinterland der Binnenhifen
z'zihlend:er} Orte unterliegen vielmehr; was ihre Fertigwarenindustrie anbelangt
der Sogwirkung der an den natiirlichen und kiinstlichen Wasserstrafien g:el:eg-eneny

Grof3- und Mittelstidte. So erwartet der Verfasser in Uebereinstimmung mit -

Georg Schumann von der Fortsetzung des Neckar-Kanals bis Plochingen und

10y Rudiger Schmidt, ,,Die Binnenschiffahrt — oin Lebensbhediirfis o : i Y
. ‘ x L : fnis der deutschen W ft*
Vortrag auf der Jahresversammlung des Zentralvereins fiir Deutsche Binnensc]Sfl.{'uh;:tsacrllll‘1 2L7:\'

“Oktober 1952 in Koy, S. 28. ’
+ 41) Karl Forster, »»WasserstraBen und Raumplanung, a. a. 0., 8. 80,

“Bremen-Horn 1956, S. 85.
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dariiber hinaus keine Linderung, sondern eher eine weitere Verschirfung des
wirtschaftlichen Notstandes der Gegenden des Neckartals und seiner Nebenfliisse
Fils und Rems#). Dasselbe gilt von den etwas unterhalb von Heilbronn in den
Neckar miindenden Fliissen Kocher und Jagst. Die Fernwirkung der Wasser-
strafBen auf die weitere Umgebung ist, was die verarbeitende Industrie anbelangt,
tiberwiegend negativ.

Nach Helfrich kreuzen sich in der Binnenschiffahrt entballende Fernwirkungen
mit einer zentralisierenden Tendenz in der Fliche. ,Ihr sollen bekanntlich die
Umschlagtarife der Bundesbahn begegnen.“#) Die Verbilligung des ,nassen”
Knotenpunktverkehrs, welche auflerhalb des Ruhrreviers zu neuen Ballungs-
zentren fithrte, soll mit Hilfe von Umschlagstarifen der Fisenbahn auch dem
gebrochenen Verkehr der Binnenschiffahrt zugute kommen. Die Umschlagtarife
sind nach Meinung des Zentralausschusses der Deutschen Binnenschiffahrt eine
unvermeidliche Ausgleichsmainahme*). Die Binnenschiffahrt verweist dabei auf
die inzwischen lingst widerlegte Begriindung des Staffeltarifs durch fithrende
Vertreter der Reichsbahn, nach welcher die aus volkswirtschaftlichen, insbesondere

“aus standortpolitischen Griinden notwendige Verbilligung der Weittransporte

durch eine Verteuerung der Nahfrachten erkauft werden muf3tes). Die gleichen
Griinde, welche die deutschen Eisenbahnen zur vertikalen Staffelung ihrer
Streckenfrachten veranlafiten, sprechen aber nach Schroiff zugunsten der Eins
fithrung von Binnenumschlagtarifen. In seinem Aufsatz ,Zur Verkehrslage auf
den WasserstraBen® fiihrt Schroiff hierzu aus: : '

,Die im Zu- und Ablauf zur und von der Wasserstrale beforderten Giiter
sind aber keine solchien Transporte auf kurze Entfernungen, die eine hdhere
- Fracht vertragen kénnen, sondern die im gebrochenen Verkehr transportierten
Giiter sind Versendungen auf weite Entfernungen, die genau so frachts
empfindlich und schonungsbediirftig sind wie die mit der Streckenfracht
der Bahn auf weite Entfernungen befrderten Giiter . . . 'Wenn die Bahn
daher ihrer eigenen Begriindung fiir die Entfernungsstaffelung folgt, muf8 sie,
wenn sie volkswirtschaftlich denkt, im Zu= und Ablaufverkehr ErmiBigungen
gewihren." ) . o
Diese eigenartige Begriindung der Umschlagtarife halt einer wissenschaftlichen
Kritik nicht stand. Es kann der Bundesbahn nicht zugemutet werden, durch
Binnenumschlagtarife, die noch weniger als die Nahfrachten des Regeltarifs ihre
Selbstkosten decken, die Beeintrichtigung der Raumordnung durch die Binnens
schiffahrt, wenn auch nur zu einem geringen Teil, wieder gutzumachen.

- Schroiff forderte 1950 mit Nachdruck die Beibehaltung der riumlichen Egalis

sierung der Fisenbahngiitertarife. Die Bahn mufl seiner Meinung nach den volks=
wirtschaftlichen Grundsatz verfolgen, mit den Mehreinnahmen von verkehrs-
glinstigen, die Mindereinnahmen von verkehrsungiinstigen Bedingungen zu

T T .
Y . . 0 . . "
*2) Georg Schumanu, ,,Der WasserstraBenbau in seiner Auswirkung auf dic Verkehrs- und Volks-

3 »

wirlschalt”, Bad Tlersfeld 1956, S. 23/24.
) P H‘clfr.ich, »Staatliche oder private Ausgleichskassen (Subventionen) als Drsatz fir den
Kostenausgleich  dey gemeinwirtschaftlichen Verkehrshedienung?” in ,Raum und Verkehr I

1) Zentralausschuf3 der"deuLschch Binuenschiffahrt, ,,Dic Binncnschiffahrt zur Neuordnung des
deutschen Verkehrs*, Beyel, 1954, S. 35. {

15) ", Deutsche Verkehrsprobleme der Gegenwart”, Verhandlungen der Pricdrich List-Gesellschaft,

Berlin 1927, S. 16. _
46) T'ranz J. Schroiff, ,,Zur Verkelirslage auf den Wasserstrafien”, a. a. 0., S. 198.
, ‘
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decken, um auf diese Weise den Wirtschaftsschwachen eine volkswirtschaftlich
auflerordentlich wichtige Entlastung zu bieten.

Schroiff fuhr dann fort:

", Die Wasserstralen kénnen bei diesem Ausgleichsprinzip leider nicht oder
nur kaum mitwirken, da sie immer nur einzelne Teile des Landes erschlieffen
“und auch nach jhrer technischen und betrieblichen Eigenart auf Grund ihrer
groflen Transportgefifle ohnehin nicht in der Lage sind, starken Verkehrss
streuungen oder geringen Verkehrsbediirfnissen nachzugehen. Hinzu kommt,
dafl in Deutschland die WasserstraBenverkehre zum Teil internationalen

Charakter haben.“t7) ' .

Hieraus hat Pirath den Schluf} gezogen, dal dic Binnenschiffahrt wegen ihrer

Nichtbeteiligung am sozialen Verkehrslastenausgleich mit einer Ausgleichsabgabe -

von 8% ihrer Einnahmen aus dem Giiterfernverkehr belegt werden sollte. Im
einzelnen bemerkte Pirath hierzu:

,Soweit die Wasserstraflen auf einen anschlieSenden Zu- und Ablauf auf
Schiene oder Strafle angewiesen sind, stellen sie mit den Landverkehrsmitteln
eine technische und verkehrswirtschaftliche Einheit dar. -Es ist daher gerechts
fertigt, daB8 in diesem einzigen Fall die Ausgleichsbetrige zur Deckung der
mit der kostspieligen Unterverteilung verbundenen Unterbilanz auf Schiene
~ und Strafe an die beiden mitarbeitenden Verkehrsmittel abgegeben werden,
soweit die Transporte auf dem Landweg iiber 20 km hinausgehen."s*)

Nach Meinung des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium
ist die Belastung der Binnenschiffahrt mit einer Ausgleichsabgabe kaum eins
fithrbar. Fs sollten jedoch die Kanalabgaben so bemessen werden, daf§ darau$
die Kosten fiir die Unterhaltung, soweit sie der Binnenschiffahrt anzulasten sind,
voll bestritten werden kdnnen. ,Die im gebrochenen Verkehr zur Zeit bestes
henden Sondertarife der Eisenbahn (Zu- und Ablauftarife) miissen einer Ueber?
priifung unterzogen werden mit dem Ziel einer. Anhebung, soweit sie Unters
kostentarife sind. Des weiteren wire zu iiberlegen, ob nicht eine Beschrinkung
dieser Tarife auf diejenigen Hifen anzustreben wire, fiir die sie bei der Ein’
fithrung der vertikalen Staffel gewihrt worden sind.“®?) Ein Mitglied hat sich
allerdings nicht in der Lage gesehen, diesen Ausfiihrungen zuzustimmen.

Die Binnenschiffahrt ist in sehr viel groflerem Mafle als allgemein angenommen
wird, in der Lage, jhre Befdrderungspreise unabhingig vom Tarifgebaren der
Eisenbahn nach ihren eigenen Erfordernissen festzusetzen. Die Maf3funktion des
Eisenbahngiitertarifs ist auf den bestrittenen Hinterlandverkehr der Binnenhifen
beschrinkt. So lange die Binnenschiffahrt dem gebrochenen Verkehr mit kurz?
streckigem Zu- und Ablauf auf der Schiene und der Strafle einen Frachtanrei?
von 20% und mehr gewihrt, kann der Bundesbahn nicht zugemutet werden, di¢

Entfernungen bis zu 50 km durch ihre Binnenumschlagstarife zu begiinstigen: o

Das gilt auch vom AT 6 U 1 fiir Kohlen. Es liegen zwar die Frachtsitze des
AT 6 U 1 nicht mehr auch in den Anfangsentfernungen unter denen des
AT 6 B 1. Der AT 6 U 1 gewihrt aber in den ganz nahen Entfernungen gege®”

47) Franz J. Schroiff, ,Zur Verkehrslage auf den Wassorstrafien”, a.a. 0.; S, 199,

48) Carl Pirath, ,,Das Ausgleichsprinzip im Verkehrswesen®, Internationalos Archiv fir Verkehrs
wesen, Jahrg. 1953, Nr. 2, 8. 81.

1) Vorschligo fir eine Reform des ,,Deutschen Eisenbahngitertarifs®, Schriflenreihie des Wissett”
schaftlichen Beirats beim BVM,_IIcft‘l, Biclefeld 1953, S. 21/22. .
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- iiber der Regelklasse FK Ermifligungen. Seine Vergiinstigungen erreichen bei

de 0— km mit 30% gegen FK und 21% gegen AT6B1
1hrr; nE}r-lItcf:ﬁIslrs?flfg 132 uii?:rstéindlicherweise jeder neue sﬁddet}tsche I_(.analhaf.en
in den AT 6 U 1 aufgenommen wurde, begann der AT6 U1 die Beteiligung des
direkten Schienenweges an der sitddeutschen Kohlenversorgung bedenklich. ein
zuengen, Hieraus ergab sich nach dem Kriege die I\_I:otwcndlgke}t, den “szlt‘ungy
bereich des AT 6 U 1 von 400 auf 300 km zu verkufzten und die ErmiBigungen
ab 230 km erheblich zu senken. Trotz der Leistungsfahigkeit des Rheins hat nach
Meinung des Verfassers kein Hafen am Oberrhein Anspruch auf ein Einzugs-

‘gebiet von iiber 200 km Tiefe. Die Beschwerden der Rheinschiffahrt iiber die

wiederholten Abinderungen des AT 6U 1 siad unbegriindet.®)

IIL

Die iiberwiegend dezentralisicrenden Wirkungen der Binnenwasserstrafen
im Fall des Ubergangs der Binnenschiffabrt zur 6rtlichen Differenzierung
jhrer Beforderungsentgelte

U erhindern, daf die von ihr durchgefiihrte Anhebung des Frachten-
ni&aﬂé we\;:; gclhrumpfung des gebrochenen Verkehrs mit langem Zu- und Ablauf
auf der Schiene und der Straf¢ zur Folge hatte, entschlof sich die Elbe-
ReedereiensVereinigung von 1934 zur drtlichen Differenzierung ihrer Wasser-

frachten. Es handelt sich bei dieser, auflerhalb des Elbe-Havel-Gebiets und der»

Donau praktisch unbekannten Frachtbildungsmethode um die Festsetzung unter-
schiedlicher Wasserfrachten fiir dasselbe’ Gut und die gleiche Befdrderungs-
leistung je nach der orilichen Lage der Versender und Empfinger zu den Stromen

" und Kanglent) Thr erfolgreicher Einsatz ist nur méglich, wenn die Binnen-

ef eines Stromgebiets zu Kartellen zusammengeschlossen ist. DE.IS auf
Zf;lffﬁgttﬂ:?n‘en Hinterlandverkehr der Binnenhifen beschrinkt gebliebene
System der ortlichen Frachtendifferenzierung wurde im Tal> und Werkverkehr,
im Stiickgut-, Frachtgut- und Massengutgeschift angewandt.

Dic Elbe-Reedereien-Vereinigung von 1934 hat niemals daran gedacht, aktive
Standortpolitik zu betreiben. Ihr einziges Ziel war die Wiedergesundung der
Reedereien und Privatschiffahrt. Es ist aber kein Zweifel dariiber, dafl das Elbe-
Kartell unbewuflt durch seine Frachtendifferenzierung die Standortbedingungen
der Industrie im Hinterland der Elbchifen giinstig beeinflufit hat.

Die Binnenschiffahrt wiirde aber hnlich wie die Eisenbahn zu cinem wirksamen

Instrument der Standortpolitik werden, wenn sie nach ihrem Zusammenschlufl zu

straff Jazu iibergehen sollte, die ortliche Frachtendifferenzierung
aué-1 fcflig g;f:g}f:r iid den ggebrochenen ‘Verkehr mit kurzem Zu-s und Ablauf
auf der Eisenbahn und der Landstrafle auszudehnen. Es miifite dafiir gesorgt
werden, daf} jm allgemeinen bei schlechtestem Wasser der Frachtvorsprung der
Benutzer des Wasserweges gegeniiber den Aufwendungen des geschlossenen
Bahnweges im giinstigen Fall 15—20% nicht iibersteigt. Fiir Grofigasereien,
Elektrizititswerke, Hochofen und Stahlwerke, die sich am Stromufer angesiedelt
haben, ist eine Sonderregelung erforderlich.

60) ,,Die Binnenschiffahrt zur Neuordnung des deutscien Verkehrs", a.a. 0., S. 35. .
51) Paul Schulz-Kiesow, ,,Die Reform der Frachtenbildung der DBinnenschiffahrt', Zeitschrift
fir Verkehrswissenschaft, Jahrg. 1950, Heft 4, Seile 308 £f.
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'Die bisherigen Nutzniefler der iiberhshten Frachtvorspriinge werden sich zweifel=
los gegen deren Abbau mit aller Kraft zur Wehr setzen. Besonders gilt dies von
den Versendern und Empfingern, dic ihren Sitz in den groflen Binnenhifen
haben. Es darf aber nicht iibersechen werden, dafl die Zusammenballung der In-
dustrien und Menschen in den groflen Stidten am Rhein und anderen Wasser=

* straflen durch den viel zu hohen Frachtanreiz, den die Binnenschiffahrt bei der

Beforderung von Platzgiitern gewihrt, kiinstlich gefordert wurde. Die Binnen-
schiffahrt wird erst dann die Raumordnung iiberwiégend giinstig beeinflussen,
wenn sie das System der 6rtlichen Frachtendifferenzierung allgemein und grund-
sitzlich anwendet. ‘ .

Nach Alfons Schmitt kann die Mé&glichkeit einer Frachtdifferenzierung auch in

der Binnenschiffahrt geschaffen werden, wenn die Schiffahrttreibenden sich zu
Marktverbinden zusammenschlicen und Ausgleichskassen bilden. , Die Bereit-
schaft dazu war in der Vergangenheit manchmal nicht grof8 genug. Sie wird in
Zukunft wohl wachsen, einfach aus der Not heraus ... Man kann mit jhr auch
bei der Binnenschiffahrt im Grunde durchaus erfreuliche volkswirtschaftliche
Wirkungen erzielen, z. B, im Sinne einer Dezentralisierung der Wirtschaft. Selbst-

verstindlich kann man auch anders davon Gebrauch machen, etwa im Sinne der -

Stirkung der eigenen Wettbewerbsstellung."s*) Aehnlich duflerte sich Alfons

Schmitt 1943 in seinem Aufsatz: , Organisationsfragen der deutschen Binnens -

schiffahrt.“s%) Benutzt die Binnenschiffahrt das Instrument der Frachtendiffe-
renzierung zu Wettbewerbszwecken, so fiihrt dies seiner Meinung nach auf alle
‘Fille zu einer Verschirfung der Konkurrenz zwischen Eisenbahn und Binnen-
schiffahrt. Aus diesem Grunde hilt Alfons Schmitt die Anwendung der Frachten-

differenzierung in der Binnenschiffahrt fiir nicht zweckmiBig.5)

Im iibrigen bezweifelte Alfons Schmitt 1943, ob die staatliche Standortpolitik

dieses weiteren Schrittes iiberhaupt bediirfe. Er glaubte, dafB8 hierfiir die Eisens
bahngiitertarifpolitik schon ' ausreichte.’) Die Testsetzung unterschiedlicher
Frachten fiir dasselbe’ Gut und die gleiche Befoérderungsleistung je nach' der 6rt-

~lichen Lage der Empfinger und Versender zu den Binnenwasserstraflen ist natiir>
lich nur eine Form der Preisdifferenzierung. Alfons Schmitt dachte bei der

Darstellung der Preisdifferenzierung in erster Linie an die Werttarifierung.

Sicherlich hat vor dem Kriege die 6rtliche Preisdifferenzierung die Wettbewerbs-
bestellung der Elbeschiffahrt gestirkt. Diese Methode der Frachtenbildung be-
freite die Elbeschiffahrt auch in den kritischen Wettbewerbszonen weitgehend
vom Druck des Eisenbabntarifs. Die Reichsbahn hat damals die Kartellicrung

- der Elbeschiffahrt begriifit, wurde diese doch hierdurch zu einem fairen Vers

tragspartner der Eisenbahn. Erst die Errichtung der Elbe-Reedereien-Vereinigung
von 1934 ermdéglichte im Elberaum eine Verstindigung iiber die Abgrenzung des
Hir}terland‘es der Binnenhifen und ecine Neugestaltung der Binnenumschlags-
tarife. K :

Da heute die Binnenschiffahrtsentgelte der Aufsicht des Staates unterliegen, sollte
Gewihr dafiir bestehen, dal weder die verschiedenen Formen der Preisdiffe-
renzierung noch Ausgleichskassen zum Nachteil der Bundesbahn eingesetzt

52) Alfons Schmilt, ,,Binnenschiffahrt am Scheideweg”, a. a. 0., 8. 24,

" 83) Alfons Schmitt, ,,Organisations{ragen der deutschen Binnenschiffahrl”, Jahrbiicher ftir National-
‘skonomie und Statistik, Jahrg. 1943, 8. 69. ¢ ' .

58) Alfons Schmitt, ,Binnenschiffahrt am Scheideweg®, a.a. 0., S. 24,
35) Alfons Schmilt, ,,Organisations{ragen der deutschen Binnensehiffahrt”, a.a, 0., S. §9.

_charakter und seine Frac

_durch Rechtsverordnung einen Frachtenausgleich

werden. Kommt es fiir den Binnenverkehr zur Errichtung von Binnenschiffahrts-

‘kartellen, miissen sich auch diese der Aufsicht des Staates unterwerfen. Von der

rtlichen Preisdifferenzierung ist eine Erschwerung der Koordinierung kaum zu
erwarten. Sie erleichtert vielmehr die Aufgabenteilung zwischen Eisenbahn und
Binnenschiffahrt. Der Verfasser kennt keinen einzigen Ausnahmetarif, der mit

-der Absicht, der Binnenschiffahrt Transporte zu entziehen, erstellt wurde. Die

Bundesbahn nimmt bei der Erstellung ihrer besonderen Ausnahmetarife stets
Riicksicht auf die Belange der Binnenschiffahrt. Auch ihre Tarife treten erst nach
Genehmigung durch das Bundesverkehrsministerium in Kraft. |
Auf Grund einer Verordnung des Bundesministers fiir Wirtschaft vom 11. August
1950 wurde eine Frachtenausgleichskasse fiir Kohlen nach Siiddeutschland er-
richtet. In diese Kasse zahlen die Reedereien und Partikuliere 6% ihrer Fracht-
erlése aus ihren Kohlenfransporten nach deutschen Hifen oberhalb Bingenl Aus
der so gebildeten Ausgleichskasse werden Kohlenverbrauchern, die in den kri-
tischen Hinterlandszonen ansissig sind, Frachtriickvergiitungen gewihrt. Anlafl
der Errichtung der Frachtenausgleichskasse war die am 1. Januar - 1950 erfolgte
Verschirfung der Entfernungsstaffel der Bundesbahn fiir Rohstoffe und Kohle.
Thr Zweck war nicht dic Vierbesserung der Standortbedingungen der revierfernen
Industrie, sondern die Erhaltung des gebrochenen Kohlenverkehrs mit langem
Ablauf von den Hifen am Oberrhein, Main und Neckar. Nach Pirath stellt die
‘Ausgleichskasse keine gliickliche Losung in der Richtung eines gesunden Wett-
bewerbs zwischen den Verkehrsmitteln dar.’) Seine Bedenken richteten sich
in erster Linie gegen die Beeintrichtigung des gemeinwirtschaftlichen Verkehrs-
systems der Bundesbahn durch die siiddeutschen Kanile. - Auch die Bundesb.ahn
lehnt die F rachtenausgleichskassen der Binnenschiffahrt ab. Ihre Vertreter weisen
darauf hin; daf3 die Bundesbahn dank der Gewihrung der FrachtermifBigung
des AT 6 U1 auch in den‘Anfangsentfernungen, d. h, zugunsten . d_es ul?bc;
striftenen gebrochenen Verkehrs, die Kvohlcnfrachtausgleichskfxsse m1tf1napzx~ert.
Sie wiinschen deshalb die Aufhebung des AT 6 U 1 im unbestrittencn Gebiet der
brigen sollte der Frachtausgleich fiir Kohlen schon deshalb

Binnenhifen. Im i ’
eingestellt werden, weil der Anteil der Binnenschiffahrt an der Kohlenversorgunz

Siiddeutschlands heute gro _
Rlllteirfsl,lchiff‘ahr't zugunsten des siiddeutschen Kohlenverkehrs keine Ausnahme-

larife erstellen konne, ist nicht gerechtfertigt. Der AT6B1 hat l.iwegeltarifﬁ
htsitze sind wegen sciner Beteiligung am sozialen Vers

kehrslasteriausgleich der Bundesbahn iiberhoht, |
Nach § 32 des Gesetzes iiber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr vomnl.'Okto;
ber 1953 kann der Bundesminister fiir Verkehr nach Anhdrung der Yerba'nde der
beteiligten Schiffahrt im Finvernchmen mit dem Bundesminister fiir W.thschaft
sur Sicherung volkswirtschaftlich angemessener Entgelte fiir Verkehrsleistungen
und zur Vermeidung ver hiden in der: Binnenschiffahrt
anordnen. Vor Anordnung
t die Bundesbahn zu héren. Der Frachtenausgleich
dortpolitik. Da er nicht von den Verladern und Err.lp;
ihren Sitz haben, sondern von den Reedereien
d, bleiben dic iiberhshten Fra‘c’htv‘orteile fiir
d durch den Frachtenausgleich der
und Verkehrsknoten-

kehrswirtschaftlicher Sc

sines Frachtenausgleichs is
ist kein Instrument der Stan
fingern, welche in den Binnenhifen
und den Partikulieren finanziert wir
Platzgiiter erhalten. Aus diesem Grunde wir
Ballung der Industrien in den Binnenhifen mit Grofistadts

ionales Archiv fiur Verkehrs-

i6) Carl Pirath, ,.Das Aus‘glieic‘hsprinnip im Verkehrswesen', Internali
wesen, Jahrg. 1953, Nr, 2, S. 29/30. ‘ \

Ber ist als vor dem Kriege. Der Einwand, daff dic
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punktcharakter in keiner Weise entgegengewirkt. Der Verfasser vermag daher
Most nicht zu folgen, wenn er den Frachtenausgleich als ein Mittel zur Ein-
ordning auch der Binnenschiffahrt in die gemeinwirtschaftliche Verkehys-
~bedienung bezeichnet.5")

Die Binnenschiffahrt driingt mehr als alle anderen Verkehrstriger auf die Schije-
Bung der Preiskostenschere im Verkehr. Ihre heutigen Erlose unterschreiten Jje
Selbstkosten der Reedereien und Partikuliere um 10—15%. Eine Anhebung sim¢-
licher Binnenschiffahrtsentgelte setzt eine entsprechende Erhdhung der Eiser:
bahngiitertarife voraus. Ohne diese wiirde das Einzugsgebiet aller Binnenhéif.e;
zusammenschrumpfen und die Binnenschiffahrt im gebrochenen Verkehr it
].ang.‘em Zuz und Ablauf auf der Schiene und der Strafle ernste Verkehrseinbu3an
erleiden. Dagegen wiirde eine auf.die Platzgiiter beschrinkte Frachterh&hvypy
die beherrschende Stellung der Binnenschiffahrt im Verkehr von Wasserplatz zg
- Wasserplatz in keiner Weise beeintrichtigen. Eine solche Mafinahme wiirde d_u
Wettb:ew‘erbsféihigkeit der auf den gebrochenen Verkehr angewiesenen Industr%e
g.egendber derjenigen in den groflen Hafenplitzen verbessern und die A l'f
ziehungskraft der Binnenhifen auf neue Industrien vermindern. ne

Im Fall der értlichen Frachtendifferenzierung zahlen die NutznieBer des nasg,

Verkehrs in eine Ausgleichskasse, aus welcher die im Einzugsgebiet der Binr:been
h;.lfen ansissigen Versender und Empfinger Frachtzuschiisse. erhalten. Dr.w
Binnenschiffahrt wiirde somit dhnlich wie die Eisenbahn einen sozialen Verkeh e
lastenausgleich durchfiihren und durch ihre Frachtenbildung die Dezentrali'sfcsf
rung der Siedlung und der Industrie begiinstigen. Eine solche gemeinWirtschaf\:
liche Frachtenpolitik widerspricht in keiner Weise dem Eigeninteresse der Binn.ehtf

schiffahrt. In- diesem Fall bestinde vielmehr eine weitgehende K'Oimiden-: A

zwischen betriebswirtschaftlichem Gebaren und volkswirtschaftlichen, sty
sondere standortpolitischen Notwendigkeiten. Gegen ecinen solchen Frachta,.
ausgleich hitte auch Pirath niema?s Einwendungen erhoben, wiirde doch auf t:lieh:=
Weise auch die Binnenschiffahrt in die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienq, Se
einbezogen. ' ‘ ng
. Die Binnenschiffahrt wiinscht aber offenbar, dafl die Industrie der groffen Binna
hifen in dem vollen Genusse ihrer Standortvorteile verbleibt. Sie lehnt jede N=
falls den Einsatz der drtlichen Frachtendifferenzierung ab und denkt nicht daran::
bei den nassen Verkehren ihren Frachtvorsprung gegeniiber den Bahntarjg_ ™
zugunsten des gebrochenen Verkehrs auszunutzen.®) ' n

Es darf indessen nicht iibersehen werden, dafl die Binnenschiffahrt, selbst we
sie dazu bereit sein sollte, nur im Fall ihres Zusammenschlusses zu straffen Khn
tellen in der Lage wire, von den Moglichkeiten der ortlichen Frachtendif?r:
renzierung Gebrauch zu machen. Lediglich der deutschen Rheinschiffahrt wul.;iQ==
von der Bundesregierung gestattet, sich zugunsten ihres grenziiberschreitenqe,
Verkehrs internationalen Kartellen anzuschliefen bezw. solche zu errichten. \zen
ciner marktmifBigen Preisbildung ist allerdings auch im Binnenverkehr der del?
schen ‘Wasserstralen keine Rede. Hier gelten die von den Aufsichtsbehérg t=
bestitigten Festfrachten der Frachtenausschiisse, die sich aus der gleichen Anz fh
von Vertretern der Schiffahrt und der verladenden Wirtschaft zusammensetzce
Die Frachtenausschiisse sind auflerstande, ihre Beférderungsentgelte 6rtlich zr:'
. 1

57) Otto Most, ,.Soziale Marktwirtschaft und Verkehr®, Schriftenreihe des Bundesverkehrsmingg,y
riums, Heft 6, Biclefeld 1954, S. 42. \ e
68) ,,Die Kanalschiffahrt und der Finanzminister, a.a. G.

. gleichheit im Raum festha
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differenzieren. So lag vor dem Kricge im Stromgebiet der Elbe die Preisbildung
nicht bei den Frachtenausschiissen, sondern bei den Tarifausschiissen der Elbe-

Reed'epeiuenavlepeinigung von 1934. Wohl aber war auch in ihnen die verladende

Wirtschaft vertreten. Die Verlader und die Vertreter der ortlich zustindigen
Da mit der Errichtung

Kammern hatten hier aber lediglich beratende Funktion. L
von Kartellen zugunsten des Binnenverkehrs auf deutschen Wasserstrafien .nlcht
zu rechnen ist, fehlen die Voraussetzungen zur Anwendung der ortlichen

Frachtendifferensi in di innenschiffahrt. Im Fall des Ueberganges der
endifferenzierung in der Binnenschiffahrt. lm ol s dirfie: allordings

Bundesbahn zur allgemeinen Anwendung der Meng ! :
das Problem der értlichen Frachtendifferenzierung in den Mittelpunkt der Dis~

kussion riicken.

V.

' AbschlieRende Stellungnahme zur Frage der Becinflussung N
hrt und ihre Frachtenpolitik

dcs industriellen Standorts durch die Binnenschiffa

Zusammenfassend glaubt der Verfasser, die Bed-euturig der Binnenschiffahrt .und
ibrer Beforderungsentgelte fiir den industriellen Standort wie folgt umreiflen

zu kénnen: - _
Die Herausnahme der Binnenschiffahrt aus der freien Wettbewerbswirtschaft hat
rwiegend zentralisierend wirken.

nichts daran geindert, dafl die Wasserstrafien iibe

Wihrend die internationalen Kartelle der Rheinschiffahrt von den Méglichkeiten
der Frachtendifferenzierung reichen Gebrauch machen, wird diese Frachtbildungss
methode, abgesehen von dem Dortmund-Ems-Kanal und dem Mittellandkanal,
im Binnenverkehr der deutschen Wasserstraflen praktisch nicht angewandt., Die
hier geltenden Festfrachten sind kostenorientiert. Verhalten sich diese auch gegens
iiber dem industriellen Standort neutral, so fithren doch die iiberwiegend dem
gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarif zu verdankenden Frachtvorteile des
nassen Verkehrs zur Zusammenballung der Industrie in denjenigen Binnen
hifen, welche zugleich grofle Stidte und Verkehrsknotenpunkte sind.

Bis zum Aufkommen der Eisenbahnen waren grofie Stidte nur am Meer oder an
schiffbaren . Binnenwasserstrafien méglich. Die Begiinstigung der Grof3stadt-
bildung durch die Eisenbahnen kann ‘nicht bestritten werden. Es haben aber die
an den Ufern der Wasserstraflen gelegenen GroBstidte eine wesentlich giinstigere
Entwicklung als die iibrigen Grofistidte zu verzcichnen. Hieran diirfte sich so
lange nichts indern, wie die deutschen Fisenbahnen am Prinzip der Tarifs
Jten und bei der Beférderung von Kohlen und anderen
Begiinstigung des Knotenpunkt: und Schwer-
en gemeinwirtschaftlichen Charakter des Lisens
die Sogwirkung der ,,trockenen”
als die der an den Wasserstraflen

Massengiitern auf die tarifliche
punktverkehrs verzichten, Auf d
bahngiitertarifs ist es auch zuriickzufiihren, dafl
Grofistidte auf die Industrie erheblich geringer
gelegenen Grofistidte ist.

Indem die Binnenschiffahrt der Konzentration der Betriebe und Menschen in
den industricllen Kerngebieten crfolgreich entgegenwirkte, hat sie zweifellos
einen nicht unwichtigen Beitrag zur Standortpolitik beigesteuert. Diesem Dezens
tralisicrungseffekt steht jedoch eine stirkere zentralisierende Tendenz gegeniiber.
Der Vierfasser teilt nicht die von Forster vertretene Auffassung, dafl der Binnens
schiffahrt eine Erweiterung der industriellen Titigkeit iiber eine grofere Fliche
in Verbindung mit einem Ausgleich der Bevdlkerungsdichte zu verdanken ist.??)

59) Karl Forster, , WasserstraBen und Raumplanung®, a.a. 0., 8. 73.
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—

Dic Industrie hat auch von der Mdglichkeit, sich perlenkettenartig lings dey
Wasserstrale anzusiedeln, praktisch keinen Gebrauch gemacht. Es ist vielmehy
auf die Binnenschiffahrt und ihre Frachtenbildung zuriickzufiihren, daf8 fern von
den alten Industricrevieren auf engem Raum neue Wirtschaftszentren entstanden
sind. Die starke Zusammenballung der Industrie in den grofien Binnenhifen
war allerdings zu einem Teil unvermeidbar. :

Wegen des nur dank der iiberhdhten Frachtsitze des AT6B1 mdglichen groflen
Frachtvorteiles des nassen Verkehrs bevorzugen die Elektrizititss und Gaswerke
die groflen Binnenhifen bei der Standortwahl. Betriebe mit schr hohem Wasser-
bedarf, wie die Kraftwerke, die Eisenhiitten, die Zellstoffindustrie, dic Zement-
industrie und bestimmte Zweige der chemischen Grofindustric finden in den
Binnenhifen die besten Standortbedingungen.

Allerdings wird die standortbildende Kraft der Bereitstellung von Trinks und
Brauchwasser von der binnenschiffahrtsfreundlichen Literatur iiberschitzt®),
In den Hifen entnehmen nur die am Ufer gelegenen grofien Industricbetriebe
ihr Brauchwasser unmittelbar aus den Strémen und Kanilen. Die Fertigwaren-
industrie ist nicht darauf angewiesen, sich aus Griinden der Brauchwasser=
versorgung an den Wasserstrallen anzusiedeln ). .

Da die deutsche Eisenbahngiitertarifpolitik’ im Dienst protektionistischer Aufs

gaben des Staates steht, befinden sich die Grofimiihlen vorzugsweise in den Hifen.

Aus dem gleichen Grunde kommen als Standort neuer Mineral8lraffinerien nur,

Hifen in Betracht.” Ueber die Irrwege der Getreide- und Mineraldltarifierung

“der deutschen Eisénbahnen und jhre giinstigen Riickwirkungen auf dic Binnen= .
schiffahrt und jthre Hifen berichtete der Verfasser in seinem. Aufsatz ,,Die Aus=

nahmetarife in ihrer Bedeutung fiir die Eisenbahngiitertarifpolitik" ¢).

Es ist durchaus kein Zufall, daf Mannheim einen dreimal so. hohen Kraft- und
Brennstoffverbrauch je Arbeiterstunde als Stuttgart aufweist®). Solange die
Bundesbahn auf die tarifliche Begiinstigung des Massengut: und Knotenpunkt-
verkehrs verzichtet, iiben die groflen Binnenhifen eine starke Anziehungskraft
‘auf brenn- und rohstoffintensive Industrien aus. Wenn sich auflerhalb des
Ruhrgebiets bedeutsame Standorte der materialorientierten eisenverarbeitenden
Industrie — angefangen von den Gieflereien bis zum schweren Maschinenbau ~

befinden, so ist dies nicht zuletzt der Binnenschiffahrt und ihren Beférderungs:
entgelten zu verdanken." ‘ : ‘

Insoweit brenn- und rohstoffintensive Industrien und solche mit grolem Wasser=

verbrauch die Binnenhifen als Standort gewihlt haben, ist der Vorwurf, die
Binnenschiffahrt begiinstige durch ihre Frachtenbildung eine ungesunde Ballung

der Industrien und Menschen in den Hifen, unberechtigt. Es befinden sich ins

dessen auch zahlreiche nicht an die Grofistadt gebundene Zweige der verarbeiten=

den Industrie in den Binnenhifen, Man denke nur an den Industriekomplex im

ankfurtc_er Raum. Die Verlagerung-oder Hinlenkung eines Teils dieser Betriebe
in industrrehung’rige Gebiete ist aber ein dringendes Anliegen der Raumordnung.

69) Karl I'orster, ,,dto”, S. 62, 78 und 82, . ‘ -

61y Franz J. Schroiff, ,,Stellung der Binncnschiffahrt in‘der deutschen Vcrkclirs‘or(lrntln"“, a. ‘a.
0., S. 122, 123 und 195, ‘ 0

62) Paul Schulz-Kiesow, ,,Dic Ausnahmetarifpolilik in ihrer Bedeuting fiir die Eisenbahn
tarifpolitik, Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, Jahrg, 1953, Heft 3, S. 187 (1.

63) Gerhard Isenberg, ,,Standortverhiltnisse und Industriesiruktur. Bin Vergleich zwischen Nord- o

rhein-Westfalen und DBaden-Wiirttemberg”, Raum und Verkehr 1, Bremen-Horn 1956, S. 109.
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Auf diese Weise wiirde einerseits die Ballung vermindert, andererseits wiirden

die lindlichen Gebiete durch Stirkung ihrer wirtschaftlichen und kulturellen

Mittelpunkte belebt. Der Verfasser bekennt sich zu den folgenden Ausfiihrungen

des Deutschen Verbandes fiir Wiohnungswesen, Stidtebau und Raumplanung:
,Diese Mittelpunkte sind die mittleren und kleineren Orte. Sic stehen als
zentrale Orte mittlerer Ordnung in enger Bezichung zu der sie umgebenden
Landschaft — ihrem Einfluflbereich — und geben ihr den wirtschaftlichen
und kulturellen Riickhalt.”st)

Der grofle Frachtanreiz, den die Binnenschiffahrt im Verkehr von Wasserplatz
zu Wasserplatz gewihrt, verhindert aber eine Verlagerung industrieller Betriebe

~aus den grofen Binnenhifen in die zentralen Orte mittlerer Ordnung ihres

Hinterlandes. Stattdessen leiden diese mittleren und kleineren Orte schwer unter
der Sogwirkung der Binnenhifen auf ihre Industrie. Das industriearme Land
hat im allgemeinen von dem Ausbau des Rhein—Main—Donau-Kanals und des
Rhein— Neckar-Kanals keine Forderung, sondern nur eine weitere Beeintrich-
tigung zu erwarten. ‘ :

Es gibt verschiedene Zweige der dezentralisierten Fertigwarenindustrie, die trotz
ihres relativ hohen Brenn-und Rohstoffverbrauchs an jhre revierfernen Standorte
gebunden und der Sogwirkung von Binnenhifen nicht ausgesetzt sind. Da bei
diesen lohnintensiven Betrieben der Fertigwarenindustrie den’ Transportkosten
eine nicht geringe Bedeutung zukommt, werden sie jede Verbilligung ihrer Frachts
aufwendungen fiir Kohle, Roh> und Hilfsstoffe sowie Vorprodukte begriiflen.
In diesen Fillen verbessert der gebrochene Verkehr die Standortbedingungen
der dezentralisierten Fertigwarenindustrie. Man muf sich aber hiiten, diese de-
sentralisierenden Wirkungen des gebrochenen Verkehrs zu iiberschitzen.

So ermoglicht, wie bereits dargelegt, die Fortfithrung der Mainkanalisierung bis
Bamberg keine ins Gewicht fallende Linderung der Bezugsferne Oberfrankens
fiir Ruhrkohlen. Der Osten Oberfrankens, der industrieintensivste Raum Bayerns,
wo sich die traditionellen Industrickomplexe Oberfrankens befinden, ist und
bleibt bei seiner Versorgung mit Ruhrkohlen auf den geschlossenen Bahnweg
angewiesen. Es betrigt z. B. die Entfernung Bamberg— Rehau 129 km, Bamberg—
Selb 141 km und Bamberg—Marktredwitz 142 km. Im westlichen Oberfranken
liegen die Verhiltnisse etwas giinstiger. Indessen dii_rfte auch hier die Verbilligung
des Kohlenbezugs durch den gebrochenen Verkehr {iber Bamberg nur in wenigen
Fillen iiber DM 1,— je t hinausgehen. . .

Die grofie Bedeutung der Binnenschiffahrt fiir die Urstoffindustrie ist unbe:
stritten, Dabei ist €s gleichgiiltig, ob die Vorkommen, auf die sie sich stiitzt,
an den Ufern oder abseits der Wasserstralen gelegen sind.

64) ,,1ndustri§ aufs Land", Schriften des Deulschen Verbandcs fiur Wohnungswesen, Stidtebau und -
Raumplanung, Kéln 1953, S, 10. :
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Gemeinwirtschaftlichkeit - ein Wettbewerbsproblem ?
Eine Entgegnung
w Von Dr. jur. Heribert Gosse

Vorbemerkungen ' ]
In Heft 3/1956 dieser Zeitschrift hat Dr. F. J.Schroiff eine Abhandlung ,,Zum

Problem der Einschrinkung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung durch
die Eisenbahn“ veréffentlicht, dic in verschiedener Hinsicht einer Erginzung

und ~ wie wir meinen — der Richtigstellung bedarf.

Wenn diese Entgegnung in der Beantwortung der von Schroiff vertretenen
Thesen die gemeinwirtschaftlichen Tatbestinde iiberwiegend im positiven Sinne
hervorhebt, so méchten wir sie doch nicht als bedingungslose Verteidigung des
gemeinwirtschaftlichen Prinzips an sich verstanden wissen. Die Bundesbahn
selbst hat in wiederholten Aeuflerungen ihre neutrale Einstellung zur Sache be-
kundet. Nicht gutgeheiflen werden kann es aber, wenn in letzter Zeit vers
schiedentlich der Versuch gemacht wird, die bestehenden gemeinwirtschaftlichen
Wirkungen und Belastungen weitgehend als nichtexistent zu behandeln oder jhre
Linschrinkung nur insoweit zu empfehlen, als dies im cigenen Interesse einzelner
Wirtschaftszweige oder bestimmter konkurrierender Verkehrstriiger vorteilhaft
erscheint. Man wird der Entscheidung nicht ausweichen diirfen, die Gemein=
wirtschaftlichkeit im Grundsatz beizubehalten oder sie im Grundsatz aufzugeben
— mit allen Folgerungen, die sich in dem einen wie dem anderen Falle fiir die
Gesamtwirtschaft und die Verkehrstriger daraus ergeben mégen. Halbe Maf3-
nahmen, die unter Beibehaltung aller wesentlichen Bindungen der Bundesbahn
nur . Randerscheinungen des Problems beriihren, im iibrigen aber den. privat=
wirtschaftlich ausgerichteten Verkehrstrigern nur zusitzliche Chancen einriumen
wiirden, sind abzulehnen. ) ' ,

Zunichst ist die Zielsetzung der Abhandlung Schroiffs nicht deutlich erkennbar,
Der Verfasser erklirt in der Einleitung, dafi er sich ,,mit den Grenzen der Einsatz=
moglichkeiten des Instruments der Bundesbahn zur Erreichung gemeinwirtschaft-
licher Zielsetzungen" befassen wolle, stellt aber den Hauptteil seiner Arbeit in den
schr viel engeren Zusammenhang der Auswirkungen der gemeinwirtschaftlichen
- Verkehrsbedienung der Bundesbahn auf die anderen Verkehrstriger, sieht djese
Verkehrsbedienung also im wesentlichen nur als Problem der , Wettbewerbs.

1) In diesem Zusammenhang darf hemerkt werden, dab dic Fwe‘sts'te.-]lung iu.dcr Al)han_d_lung von
Dr. Schroiff (8.152 Anm. 12), der zur Uniersuchung der gcmcinwrrLschaflllch-en Vm‘p.lh;clllungen
der Bundesbahn eingesetzlo Sachverstindigen-Ausschuf3 habe fiar seine Untersuchung einfach
unterstellt, dal dic gemeinwirtschaftliche Verkclnsbedienung im _llcutlvgcn Umf;.mge von
der Bahn verlangt werde, unzulreflend ist, Der Ausschufy war vielmehr in seiner vAr])o;lt an die
amthicha Regierungserklivung des jetzigen Bundeskabinetts ])‘ci. swcviurcr‘ AIIltS"J])‘C‘I‘Ha!lnl‘G SOwWie an
zahlreiche, sich tiber alle DParboion erstreckende parl‘zlmc‘n.larls'che Erklirungen im Bundoslagl
gobunden.
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ordnung im Verkehr*. Gegen diese, u. E. zu ‘enge Betrachtungsweise miissen
grundsitzliche Bedenken angemeldet werden. Eine solche Darstellung wird dem
Begriff der Gemeinwirtschaftlichkeit, die nur unter allgemeinen volkswirtschaft-
lichen Gesichtspunkten zutreffend gewertet werden kann, nicht gerecht. Sie
wird ferner der Sonderstellung der Bundesbahn nicht gerecht, die als einziges
Verkehrsunternehmen neben dem im allgemeinen immer noch Gewinne abwers
fenden Giiterverkehr mit gleichem Rang den volkswirtschaftlich nicht minder
wichtigen Personenverkehr zu betreiben hat. Die Verpflichtung zur Bedienung
des Reiseverkehrs | in Uebereinstimmung mit dem Verkehrsbediirfnis* (§ 4 Abs. 1
AEG) aber stellt — weit iiber den vom Wetzler-Ausschufl festgestellten Teil-
verlust aus den Sozialtarifen hinaus — die entscheidende ,,gemeinwirtschaftliche
Last* der Bundesbahn dar.

Zur Definition der Gemeinwirtschaftlichkeit

Auch die Grundvoraussetzungen und ~begriffe, die der Verfasser in seiner Arbeit

verwendet, bediirfen einer Klarstellung, Schroiff hebt zu Beginn seiner Aus-

fithrungen hervor, daf iiber den materiellen Inhalt der gemeinwirtschaftlichen

Verkehrsbedienung keine einheitliche Vorstellung herrsche, dieser Begriff viel-

mehr nach der jeweiligen politischen Willensbildung wandelbar sei. Die Lésung

der mit diesem Problem verbundenen Frage miisse daher letztlich der Politik
tiberlassen bleiben. Die Wissenschaft kénne nur gewisse allgemeine Voraus-
setzungen kliren, bleibe aber im iibrigen auf die kritische Priifung der Eignung

der gewihlten Instrumente beschrinkt. .

Wenn auch zuzugeben ist, daf3 die konkreten Ziele der allgemeinen Wirtschafts-

und Verkehrspolitik und damit der Gemeinwirtschaftlichkeit von den jeweiligen

Gesamtumstinden abhingen und variabel sind, so kann dem Verfasser gleich»

wohl darin nicht uneingeschrinkt zugestimmt werden, dafl es fiir den Begriff

der Gemeinwirtschaftlichkeit keine eindeutige Begriffsbestimmung gebe und auch
nicht geben kénne. Die bestehenden Auslegungsschwierigkeiten, die in den Dis-
kussionen immer wieder zu Meinungsunterschieden Anlaf} geben, haben ihre

Ursache im wesentlichen in der Verschiedenheit des Standorts, von dem die

Dinge jeweils betrachtet werden, Unter rein subje}gtive_ri Gefichtspunkten wird

unter dem Begriff der Gemeinwirtschaftlichkeit naturg'err}aﬂ hani.g etwas anderes

verstanden werden, je nachdem, ob diese nach volkswgrtschafthch:en Belangen,
vom Standpunkt regionaler Wirtschaftsinteressen, der wemzelnwen. Verkehrsnutzer
oder der beteiligten Verkehrstriger gewertet wird. Der materielle thalt der

Gemeinwirtschaftlichkeit im Sinne einer iibergeordneten sfcaatlich»en. ZL.relsetz.ung

ingegen ist sowohl in theoretisch-wissenschaftlicher Hinsicht wie in seinen
wesentlichen tatsichlichen Erscheinungsformen vrelfach‘und uber‘emstlm.rr}end
dargestellt. Wir diirfen hierzu insbesondere auf das auch’ vom Vnerfass.ver. zitierte

Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats .bwei.dem Bu_nd‘esv‘erkvehrsml;néls.tacmum

Bezug nehmen, ?) Danach bedeutet gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung

vor allem:

a) gleichwertige Bedienung der wirtschaftsstarken und der wutscha.ftss.chwaC(ilen
Gebiete auf Grundlage der Gleichheit vor dem Tarif und mit einer em
Bedarf entsprechenden Leistung;

gm fiir eine’ Reform des Deutschen Eisenbahngiiterlarifs, Schriftenreilie des V\?)ssen-

schaftlichen Beirals boi dem Bundesverkehrsministerium, Ielt 1.

Aul dio zahlreichen Arbeiten von Berkenkopf, Napp-Zinn, Pirath, Schulz-Kdesow u. a. wird
verwieserl.

-
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b) Forderung einer gesunden Dezentralisierung der Siedlung und der Industrie;

' ¢) Forderung der Mittel- und Kleinbetriebe in volkswirtschaftlich vertretbarem
Rahmen;

d) Begiinstigung bestimmter Bevélkerungsschichten im Personentarif aus staats-,
sozials und wirtschaftspolitischen Notwendigkeiten..

Insoweit stehen einer giiltigen Definition daher kaum uniiberwindliche Schwierig~
keiten entgegen. Wir haben allerdings den Eindruck, dafl der Verfasser seiners
seits nicht immer zwischen den einzelnen theoretisch erarbeiteten Begriffsmerk-
malen sowie den praktischen Erscheinungsformen der Gemeinwirtschaftlichkeit
und etwaigen Folgerungen daraus unterschieden hat und daher teilweise selbst
zu einer Komplizierung dieses Begriffes beitrigt. D

Zur Klarstellung der mit dem Begriff der Gemeinwirtschaftlichkeit und ihren
Auswirkungen zusammenhingenden Fragen mochten wir daher unseren Auss
fithrungen einige Festpunkte voranstellen, auf dic wir im Verlauf unserer Ents
gegnung noch wiederholt zuriickkommen werden: ‘

. /
Es muf} unterschieden werden zwischen den

1. externen gemeinwirtschaftlichen Wirkungen eines bestimmten Verhaltens
lim Sinne der Definition des Wissenschaftlichen Beirats und den

2. internen gemeinwirtschaftlichen Belastungen, die damit fiir den vers
pflichteten Verkehrstriger verbunden sein kdnnen.

Zahlreiche Mafinahmen der verschiedenen Verkehrstriger sind denkbar und
in den gegenwirtigen verkehrswirtschaftlichen Verhiltnissen auch tatsichlich
vorhanden, die in Uebereinstimmung mit der staatlichen Zielsetzung gemein-
w‘irtschaftlichc Wirkungen auslésen, obwohl sie ausschlieflich aus
eigenwirtschaftlichen Motiven dieser Verkehrstriger eingefiihrt wurden bzw.
beibehalten werden, Derartige Tatbestinde werfen keinerlei Probleme auf
und sind vom Standpunkt verkehrspolitischer Ordnungsbestrebungen un-
interessant. / C '

3. Bestimmte MafBinahmen konnen gleichzeitig gemeinwirtschaftlichen und
eigenwirtschaftlichen Zwecken. untergeordnet sein (z. B. dic Entfernungs-
staffel). Trotz der in solchen Fillen vielfach vorhandenen Verflechtung der
Zielsetzungen und der Schwierigkeiten, die einzelnen Elemente voneinander

- abzugrenzen, wird der gemeinwirtschaftliche Charakter bestimmter Teil-

elemente nicht bestritten werden kénnen. Die Kongruenz/eigenwirtschafts

licher Interessen mit iibergeordneten Zielsetzungen steht der Annahme eines
gemeinwirtschaftlichen Verhaltens grundsitzlich nicht entgegen,

.4. Dic Anerkennung einer gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung als einer Last
" im betriebswirtschaftlichen Sinne kann nur dort und in dem Umfange gefor-
dert werden, in dem die Beriicksichtigung der staatlichen Zielsetzungen den
eigenen kaufminnischen Ueberlegungen der Verkehrsunternehmen wider-
spricht. Zwischen den gemeinwirtschaftlichen Auswirkungen eines Handelns

und ihrer Anerkennung im Sinne ciner Belastung mufl also klar unterschieden

- werden. / : -
" Andererseits darf die Anerkennung einer Last nicht davon abhingig gemacht

werden, ob die Selbstkosten gedeckt sind oder nicht. Auch ein ‘entgangener

Gewinn stellt eigenwirtschaftlich eine Belastung dar.

TN ‘ ! \
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5. Als unabdingbare Voraussetzung fiir die Anerkennung einer Belastung wird
zu gelten haben, daf die gemeinwirtschaftliche Leistung kraft Gesetzes oder
kraft iibergeordneter allgemeiner Weisung von einem “bestimmten Verkehrs:

triger verlangt wird. Erst ein solcher staatlicher Auftrag unterscheidet die

gemeinwirtschaftliche Belastung von normalen wirtschaftlichen Lasten, wie
sie auch in anderen Bercichen der Wirtschaft vorkommen (z. B. einer Behin-

derung im Wettbewerb). ,

Gerade diesen beiden letzten Erfordernissen nach Ziffer 4 und 5 kommt ent-

scheidende Bedeutung zu. Wir werden uns damit noch zu beschiftigen haben,

weil insoweit des;6fteren’ — auch in der Abhandlung von Dr. Schroiff —

Mifiverstindnisse und Unklarheiten anzutreffen sind.

6. Die Frage der Zumutbarkeit einer Belastung hat weder mit der materiellen
‘Wirkung einer gemeinwirtschaftlichen Leistung noch mit ihrer grundsitzlichen
Anerkennung als einer Last begrifflich etwas zu tun. Das Problem der Zu-
mutbarkeit kann vielmehr nur im Zusammenhang mit der finanzicllen Lage
eines Verkehrsunternchmens sowic der verkehrswirtschaftlichen Gesamtz
situation zutreffend gewiirdigt werden. Die Lésung der *damit zusammen:
hingenden Fragen gehort daher in den Bereich der praktischen Verkehrse
politik und ist der wissenschaftlichen Erdrterung weitgehend entzogen.

7. SchlieBlich konnen sich gewisse Auswirkungen der gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung in dem internen Bereich der Verkehrswirtschaft selbst,
d. h. also unter und zwischen den einzelnen Verkehrstrigern, ergeben.

Zur Verdeutlichung sei hervorgehoben, da8 die Ziffern 1, 2 und 3 sich! auf idén

Begriffsinhalt der Gemeinwirtschaftlichkeit im Sinne der vom Wissenschaftlichen
Beirat definierten Zweckbestimmung beziehen, die Ziffern 4 und 5 die objektiven
Tatbestandsmerkmale behandeln, die als wesentliche Voraussetzungen zur Aner-
kennung einer ,gemeinwirtschaftlichen Belastung® gelten miissen und schlieBlich
die Ziffern 6 und 7 sich mit den Folgerungen befassen, die aus einer gemeinwirt-
schaftlichen Belastung ggf. zu zichen sind — Ziffer 6 mit der Folgerung fiir
den unmittelbar betroffenen Verkehrstriger, Ziffer 7 mit den mittelbaren Auss -
wirkungen, die bei den konkurrierenden Verkehrstrigern auftreten kénnen.

-Schroiff hat diesen Auswirkungen nach Ziffer 7 den Hauptteil seiner Ause

filhrungen gewidmet. Dem Range nach stehen sie in einer volkswirtschaftlichen
Betrachtung u. E. am Schluf8 der Skala.

I. Die gemeinwirtschafﬂiche Verkehrsbedienung als Problem
der Wettbewerbsordnung '

Es bedarf keiner weiteren Begriindung, dafl die gemeinwirtschaftlichen Leistungen
nach Ziffer 2 (Absatz 2) und ebenso, soweit ihnen eigenwirtschaftliche Ueber-
egungen zugrunde liegen, nach Ziffer 3 des Katalogs keine besonderen Fragen
fiir dje Neuordnung des Verkehrswesens aufwerfen. Hier fiigen sich in gliick-
licher Erginzung Erfordernisse der staatlichen Rechts: und Wirtschaftsordnung
mit dem Eigeninteresse der Vierkehrsunternehmen zusammen.,

‘Die von dem Verfasser angedeutete Problematik liegt im wesentlichen im Fall

nach Ziffer 4 Nur hier tauchen die auflerordentlich schwicrigen Fragen der
Abwigung des Allgemeininteresses mit den divergierenden Erfordernissen kom-
merziellen Handelns gemeinwirtschaftlich gebundener Verkehrsunternehmen auf,‘



32 ' Heribert Gosse

die Frage nach Umfang und Zweckmifigkeit der Einzelmafinahmen, der Ein, .

schaltung eines bestimmten Verkehrsunternehmens als Instrument der staatlicher

Wirtschaftspolitik — kurz die Frage nach der , Einschrinkung der gemeinwirt, |

schaftlichen Verkehrsbedienung” zu deren Losung Dr. Schroiff mit seiney
Abhandlung — begrenzt auf den Bereich des Giiterverkehrs — beitragen will.

Entgegen «dieser erklirten Zielsetzung und entgegen seiner eigenen Definition
dafl es der Zweck der gemeinwirtschaftlichen Verkehrspolitik sei, die Violks.
wirtschaft als Ganzes zu fordern, hat sich Schroiff, wie bereits hervor.
gehoben wurde, im wesentlichen mit cinem anderen Problem befafit, namlich
der ,,Gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung als Problem der Wett.
bewerbsordnung (vergl. Ziffer 7). Diese in der Abhandlung immer wieder.
kehrende verinderte Fragestellung beeinflult Ergebnis und Inhalt der Unter.
suchung so wesentlich, daf} das eigentliche Thema u. E. zu kurz gekommen ist.

Dem Hauptteil seiner Ausfithrungen stellt Schroiff durchaus zutreffend diq
Forderung nach einer scharfen Trennung zwischen der gemeinwirtschaft.
lichen Verkehrsbedienung und der gemeinwirtschaftlichen Verkehrss
belastung voraus (vgl. hierzu oben Ziffer 1 und 2). Eine solche Unterscheidung
erscheint uns auch im Sinne der Beweisfiihrung Schroiffs begrifflich notwendig,

weil nur eine anzuerkennende Belastung eine Behinderung des Wettbewerby:

darstellen kann. Ohne jede Begriindung konkretisiert der Verfasser jedoch
anschliefend die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung- als ein Problem
der Wettbewerbsordnung im Verkehr.?) Ohne Beweisfithrung wird 'damiy
implicite unterstellt, dafl die im Wettbewetb zu dem Haupttriger der gemein-
wirtschaftlichen Verkehrsbedienung — der Bundesbahn — stehenden anderen
Verkehrstriger in unmittelbarer Weise den gleichen Verpflichtungen
unterworfen seien und daf} weiter in dieser Wettbewerbssituation der Kern dex
Problematik umschlossen liege.*) Damit wird die Untersuchung auf ein Neben-
problem beschrinkt, das unter eigenwirtschaftlichen Gesichtspunkten fiir dix
beteiligten Verkehrstriger von erheblichem Interesse sein kann, dem aber fiix
das von Schroiff zur Untersuchung gestellte Hauptthema nur untergeordnetq
Bedeutung zukommt. Insbesondere kann die an vielen Stellen seiner Abhandlung
hervorgehobene Verbindung von gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen undg
Behinderung im Wettbewerb, die offenbar im Sinne gegenseitig korrespondie-
render Bedingungen aufgefafit werden, nicht anerkannt werden. Dié gemein-
wirtschaftliche Funktion der Bundesbahn wird zwar in manchen Fillen derartige
Hemmnisse im Wettbewerb fiir die anderen Verkehrstriger als N‘ebenwirkung
auslsen, doch sind andererseits sehr wohl Fille denkbar und vorhanden, in
denen bestimmte gemeinwirtschaftliche Auflagen an die Bundesbahn auf dic
anderen Verkehrstriger keinerlei Einflul ausiiben (z. B. Fahrplanpflicht, Sozial-
tarife im Personenverkehr usw.). Rein begrifflich darf also dic gemeinwirt-
schaftliche Verkehrsbedienung des einen Verkehrstrigers nicht mit etwaigen
Belastungen bej den anderen Verkehrstrigern gleichgesetzt oder in unmittel=
baren Zusammenhang gestellt werden. Wenn wir auf unseren vorangestellten
Katalog verweisen diirfen, so crgibt sich, daf3 hier die Tatbestinde von Ziffer 1
und Ziffer 7 nicht auseinandergehalten worden sind.

In diesem Zusammjenhang mufl der wiederholt vorgetragenen These des Ver-

3) Seite 143, 4. Absatz.
4) Seile 149, Absatz 2.
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fassers, daf} die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung eine Aufgabe aller
Sffentlichen Verkehrstriger sei, nachdriicklich widersprochen werden. Es ist un-
bestritten, daf} die Bundesbahn gemeinwirtschaftliche Auflagen kraft ausdriicks
licher gesetzlicher Vorschriften (§ 4 Abs.1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes,
§ 4 Abs.1 des Bundesbahngesctzes, §§ 453 ff. des Handelsgesetzbuches sowie
- §3 3, 6 und 53 der Eisenbahnverkehrsordnung) zu erfiillen hat und iiberdies als
staatliches Verkchrsunternehmen an dic Richtlinien der Bundesregierung ge-
bunden ist. Eine Auscinandersetzung dariiber, ob und in welchem Umfang ggf.
auch die anderen Verkehrstriger dahingehende Rechte oder Pflichten wahr-
zunehmen hitten, wire entbehrlich, wenn nicht immer wieder der Versuch unter:
nommen wiirde, aus dieser angeblichen Verpflichtung bestimmte Forderungen
herzuleiten oder zumindest unter Berufung auf angeblich' gleichartige cigene
»Belastungen” die Sonderleistungen der Bundesbahn bei der Erfiillung der ge-
 meinwirtschaftlichen Verkchrsbedienung zu bestreiten. Da auch Schroiff in seiner
Abhandlung die gleichen Thesen vertritt, mufl doch die Frage gestellt werden,
woher Binnenschiffahrt und Kraftverkehr die Legitimation nehmen, die gemein-
* wirtschaftliche Vierkehrsbedienung als eine ihnen iibertragene , Aufgabe” zu bes
zeichnen. Die ,,de facto-Theorie” des Verfassers, mit der wir uns spiter noch
zu befassen haben, vermag lediglich gewisse ,,Reflexwirkungen®, also dem Wort-
sinne nach einen Widerschein der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
der Bundesbahn in tatsichlicher Hinsicht zu erkliren, die jedoch schon nach .
diesem von Schroiff geprigten Ausdruck nicht mit einem ,,Auftrag” oder einer
. Aufgabe” gleichgesetzt werden kdénnen.

Inwieweit die anderen Verkehrstriger Binnenschiffahrt und Strafenverkehr rein
technisch und ‘6konomisch zur Erfiilllung gemeinwirtschaftlicher Aufgaben in
der Lage sind, soll in Uebereinstimmung mit dem Verfasser hier unerbrtert
bleiben. Nur auf einen Gesichtspunkt darf aufmerksam gemacht werden: Schroiff
schlieBt sich der Begriffsdefinition des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundes-
verkehrsministerium dahin an, dafl die Hauptzielsetzung der gemeinwirtschaft-
lichen Verkehrsbedienung raumpolitischer Natur sei, also in erster Linie der Er-
. schlieffung schwachbesiedelter Gebiete - und dem Ausgleich der Standort-
ungunst _revierferner Gebiete dienen solle. Er sicht aber im Zuge der Zus
sammenballung der Menschenmassen auf engem Raum zunehmend mehr ge-
scllschaftspolitische Aufgaben in den Vordergrund treten, also die Entballung
von Industriegebicten und die Auflockerung grof3stidtischer Siedlungen. Hierzu
scheint uns der Hinweis erforderlich, dafl das Viorhandensein und der Wirkungs-
grad der meisten Binnenwasserstrafien diese gesellschaftspolitische Zielsetzung
. E. nicht zu fordern gecignet sind, sondern ihr .geradezu entgegenstehen.
" Nirgends ist die Konzentration von Wirtschaftsunternchmen und damit die Zu-
sammenballung von Menschenmassen so grofy wie.im Bereich' der Wasserstrafien.
Jeder neue Kanal zicht, soweit er zur ErschlieBung des beriihrten Landes iibers
haupt beitrigt, Industrien und Wirtschaftsbetriebe an den Wasserweg und vers
stirkt damit die allgemeinen Ballungstendenzen. Dieser den Wasserstraflen
immanente Sog wirkf also cinem wichtigen gemeinwirtschaftlichen Ziel entgegen.

Wetzler-Bericht

- Schroiff kommt in seinen weitcren Ausfithrungen wiederholt auf den -, Bericht
des Sachverstindigen-Ausschusses zur Feststellung der betriebsfremden Lasten und
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen der Deutschen Bundesbahn® (Wetzler-
Ausschufl) zuriick. In Anlehnung an bestimmte Formulicrungen dieses Aus-

Bg. 3
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schusses bezeichnet er die folgenden vier Primissen als wesentlich zur An-
erkennung eines bestimmten Tatbesatndes als einer gemeinwirtschaftlichen Be-
lastung: %)

a) Gegensatz zum eigenwirtschaftlichen Interesse

b) Zwangscharakter der Last

¢) Einseitigkeit und

d) Unzumutbarkeit der Belastung.
Hierzu miissen mehrere Einwendungen erhoben werden. Wihrend sich die
Punkte zu a) und b) mit unserer eigenen, in der Einleitung versuchten Klar-
stellung decken und anerkannt werden kdnnen, mufl zum Punkt ¢) festgestellt
werden, dafy die Einsecitigkeit der Last zwar innerhalb der Verkehrswirtschaft
im Rahmen des Wettbewerbs der Verkehrstriger von Bedeutung sein kann,
begrifflich aber mit der Frage nach der Existenz einer gemeinwirtschaftlichen
Last nichts zu tun hat. Auflagen oder Verpflichtungen mit finanziellen Aus-
wirkungen kénnen grundsitzlich auch dann gegeben sein, wenn verschiedene
oder simtliche Verkehrstriger vergleichbare Lasten zu tragen haben sollten:
Schroiff hilt hier seinerseits Begriff und Auswirkungen einer Last nicht klar
auseinander. Ob und in welchem Umfang aus einer solchen finanziellen — nicht
einseitigen — Last irgendwelche Konsequenzen zu ziehen sind, ist eine hiervon
u. E. scharf zu trennende Frage. Das gleiche gilt fiir die Vioraussetzung zu d),
fiir die Zumutbarkeit oder Unzumutbarkeit einer Belastung. Auch sie stellt ein
ausschliefflich politisches, allenfalls noch finanzielles Problem dar, das ebenfalls
in den Bereich der verkehrspolitischen Folgerungen verweist, fiir die sich auch
die Sachverstindigen des Wetzler-Ausschusses ausdriicklich als nicht zustindig
erklirt haben. :

Fiir eine theoretisch-wissenschaftliche Betrachtung im Sinne der einleitenden Aus=
fiihrungen Schroiffs hitten wir es daher nur mit den Primissen zu a) und b) zu
tun. Da wir mit der These zu a) — Anerkennung einer Last nur insoweit, als
ein bestimmtes Verhalten eigenwirtschaftlichen Interessen widerspricht (vergl.
Ziff. 4 unseres Katalogs) — weitgehend iibereinstimmen, kénnen wir uns in der
weiteren Auseinandersetzung im wesentlichen auf den Punkt b) — Zwangs:
charakter der Last — beschrinken. Nur zur Widerlegung einiger bestimmter Be-
hauptungen des Verfassers wird es erforderlich sein, auch die beiden anderen
Punkte in unsere Stellungnahme mit einzubezichen.

Der Zwangscharaktier der Last

Schroiff ist der Ansicht, daf} eine gemeinwirtschaftliche Last nur dann gegeben
- sei, wenn der Verkehrstriger sich nicht von sich aus von dieser Last freimachen
kann, wenn er also insoweit einem Z wiang unterliegt. Er stellt hierzu die
These auf — die auch die Binnenschiffahrt fiir sich in Anspruch nimmt, als
deren sachverstindiger Vertreter in verschiedenen Ausschiissen Dr. Schroiff
wiederholt ihnliche Gedanken vorgetragen hat —, daf3 es gleichgiiltig sei, ob
es sich dabei um einen Zwang de jure oder de facto handele. Es komme auss
schlieBlich’ darauf an, ob der andere Verkehrstriger effektiv ebenfalls solche
gemeinwirtschaftliche Belastungen zu tragen habe oder nicht. Im Wettbewerb
sei allein die de facto-Wirkung maBgebend und nicht die de jure-Verpflichtung.
Die abweichende Auffassung der Bundesbahn wird als , fiir die Bahn typisch,
als formaljuristisch” abgelehnt,

5) Secile 145, 148.
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Abgesehen davon, daff die -Behandlung dieses allgemeinen Grundsatzproblems
auch in diesem Zusammenhang wieder, wie wir meinen, zu Unrecht auf die
Auswirkungen in der internen Wettbewerbslage abgestellt wird, scheint uns der
Verfasser hier einem zweifachien Irrtum und iiberdies einem Widerspruch zu
seiner eigenen vorausgehenden Argumentation erlegen zu sein.

a) Schroiff hat wenige Absitze zuvor und als erstes Kriterium zur Anerkennung
einer gemeinwirtschaftlichen Last diec Forderung aufgestellt, daf3 die Leistung
entgegen den eigenwirtschaftlichen Interessen erbracht werden miisse. Man
mag trotz grundsitzlicher Vorbehalte gegen die Einbezichung von Kon:
kurrenz- und Wettbewerbsiiberlegungen mit ihm dahin iibereinstimmen, daf}
die Skonomischen Gesetze als Folge der gemeinwirtschaftlichen Leistungen
der Bundesbahn in den anderen Verkehrstrigern ein bestimmtes Verhalten
zur Erhaltung ihres Verkehrsbesitzes und ihrer Einnahmen nahelegen, man
mag unter rein wirtschaftlichen Gesichtspunkten auch ein entsprechendes
Handeln dieser Veerkehrstriger als einen Zwang de facto anerkennen — keines-
falls aber kann Schroiff darin gefolgt werden, dafl derartige Leistungen
auflerhalb der eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen dieser Verkehrs=
unternchmen liegen. Bereits dieses erste von dem Verfasser selbst heraus-
gestellte essentielle Erfordernis der gemeinwirtschaftlichen Belastungen ist da-
mit bei den anderen Verkehrstrigern nicht erfillt. = -

b) Der de facto-Theorie des Verfassers steht seine eigene Argumentation (8. 143)
entgegen, daf} gar nicht die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung durch
die einzelnen Vierkehrsmittel schlechthin interessiere, sondern daf als verkehrs-
politisches Problem nur derjenige Teil der gemeinwirtschaftlichen Verkehrs-
bedienung .bedeutsam sei, durch den verlangt werde, daf Transport-
leistungen aus volkswirtschaftlichen Griinden durchgefiihrt wiirden, und dafl
nur diejenigen Verkehrsleistungen zur Erdrterung stiinden, die in Abweichung
von den betriebseigenen Interessen verlangt wiirden.

Wir stimmen diesen Darlegungen des Verfassers in vollem Umfang zu. Schroiff
hat hier ebenfalls die Diskrepanz zu betriebscigenen Interessen als Bedingung

postuliert und weiter das ausdriickliche Verlangen — also cinen staat
lichen Auftrag — zur Voraussetzung der Anerkennung einer Belastung
gemacht.

Binnenschiffahrt und Kraftwagen werden daher erst nachzuweisen haben,
welche fiir die Wirtschaftsz und Verkehrspolitik zustindige staatliche Stelle
eine derartige Forderung an sie gerichtet hat.¢) Sollte ihr entsprechendes aus
konkurrenzwirtschaftlichen Ueberlegungen diktiertes Verhalten gemeinwirtz
schaftliche Wirkungen im Sinne unserer einleitend dargestellten Definition
h:erbeiﬁilmen, so kann jedenfalls von diesen beiden Verkehrstrigern nicht die

rimisse zu Ziffer 4 — auflerhalb cigenwirtschaftlicher Ucberlegungen — und

————

G) Zur Vcrmci:dung von etwaigen Mifiverstindnissen sei hervorgehoben, daf3 selbstverstindlich niwc]_nt
2110 DB die mit der gcmr(yinwi?'tschaft]lichrc‘n Verkehirsbedienung verbundenen Lasten for sich al_lom
n Anspruc’h zu nchmen heabsichiligt, sondern daBl es wichtige volkswirtschaftliche Griil.ldc sind,
dia gegen cine Vwcrbeiliu‘ng dieser Aufgabe auf mohrere Verkehrstrigor sprechen; denn diel L.:Eswlcn
und etwaige Ausglrcichsfordcx"ungcn dos Verkehrs miBlen sich kumulieren, wenn im Rahmen dieser
meist villig unwirtschafilichen MaBnahmen noch zusitzlich dic Konkurronz der anderen Ver-
kehrsiriger durch entsprechende Anerkennung gefordert wirde. Die These Schroiffs wiirde qlso
zu einem vergroBerten, durch die gemeinwirlschaftliche Zielsetzung nicht begrundelen volkswirl-
schafltlichen Aufwand fihren.
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“ebensowenig die Primisse zu Ziffer 5 — ein staatlicher Auftrag — in Anspruch

genommen werden. 5 -

) Schlieflich kann dem Verfasser auch nicht in der Begriindung gefolgt werden,
daf} derartige ,,Reflexwirkungen® der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedie.
nung der Bundesbahn von den anderen Verkehrstrigern als , wirtschaftlichey
Handicap” im Wettbewerb empfunden wiirden und deshalb  auch voy
ihnen als Belastung geltend gemacht werden kénnen. Auch hier sind die Dingg
nur von dem betriebsinternen Standpunkt dieser Verkehrsunternchmen -
nicht aber vom volkswirtschaftlichen Blickpunkt gewertet worden. Ein wirt:
schaftliches Handicap allein kann aber noch nicht irgendwelche Ausgleichs:
forderungen oder Anspriiche rechtfertigen, sondern nur dann, wenn iiber:
geordnete staatliche Interessen von diesen' Verkehrstrigern cin entsprechendey
Verhalten erfordern sollten.

Zu diesem Ergebnis fiihrt u. E. auch die Betrachtung vergleichbarer Verhilt-
nisse in anderen Bereichen, in denen ebenfalls neben cine rein privatwirtschaft-
liche Erwerbstitigkeit die Wahrnehmung staatlicher Aufgaben durch &ffent- -
lich=rechtliche Anstalten tritt.- Wir denken z. B. an das Gebiet der Kranken:
versicherung und sbehandlung, die in groflem Umfang durch staatliche und
kommunale Einrichtungen (AOK, Universititskliniken usw.) gesichert sind,
mit denen rein private Unternehmen ,,im Wettbewerb* stchen. Auch fiir diese
privaten Unternehmungen ergeben sich aus dem Vorhandensein und der
Tatigkeit der staatlichen Anstalten de facto-Belastungen und Erschwernisse in
der betriebswirtschaftlichen Disposition. Aehnliche Bedingungen bestehen im
Verhiltnis zwischen privaten Schulen und staatlichen Schulen sowie bej
anderen vergleichbaren Einrichtungen. Gleichwohl ist u. W, von keinem dieser
Unternehmen jemals der Versuch gemacht worden, die damit verbundene ,,Be-
hinderung im Wettbewerb* in irgendeiner Formn als eine ausgleichsfihige
Belastung geltend zu machen. Es handelt sich hier um eine im Interesse des
Gemeinwohls hinzunehmende’ Beeintrichtigung der Gewinnchancen privat:
wirtschaftlichen. Handelns, die durch Artikel 2 des Grundgesetzes ausdriick-
lich gedeckt ist. ‘ ' '

Der Verfasser hat also nicht zwischen gemeinwirtschaftlichen Belastungen im -
Sinne der von der Verkchrswissenschaft erarbeiteten Begriffsdefinition und einer
rein eigenwirtschaftlichen Belastung im {iblichen betriebswirtschaftlichen Sinne
unterschieden. Die wvon Schroiff als ,Reflexwirkung” bezeichneten Aus:
wirkungen der Gemeinwirtschaftlichkeit, wie sie bei Binnenschiffahrt und Kraft-
verkehr vorkommen mogen, diirfen dem Wortsinn dieses Ausdrucks entsprechend
mit dem materiellen Inhalt dieser Belastung nicht gleichgesetzt werden. Schroiff -
ist sogar der Auffassung, die Binnenschiffahrt wiirde von derartigen Belastungen N
stirker betroffen als die Eisenbahn, weil sie wegen der Konkurrenz der -

N

deutschen Schiffahrttreibenden untereinander nicht in der Lage sci, den Ausgleich -

durch andere Verkehrseinnahmen herbeizufiihren.?) Dieser Ansicht ist deshalb
nicht zuzustimmen, weil wirtschaftlich kein Unterschied darin gesehen werden -
kann, ob Binnenschiffahrt und Kraftverkehr wegen ihrer internen Konkurrénz,
oder ob die Eisenbahn wegen der Konkurrenz der anderen Verkehrstriger einen
Ausgleich nicht zu erzielen vermogen. ‘ /

7Y Scite 147, Anm. 5.

i
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Hohe der Belastung

Schroiff weist darauf hin, dafl er sich in seiner Abhandlung auf die Erdrterung
der prinzipicllen Seite des Problems beschrinken und daher zu der Hohe der
Belastungen der einzelnen Verkehrstriger nicht Stellung nehmen wolle. Seine
an dieser Stelle gegebenen Hinweise auf die Untersuchungen des Wetzler=Aus-
schusses®) konnten jedoch zu unrichtigen Vorstellungen iiber die Arbeitsweise
dieses Ausschusses fithren. Sie sind moglicherweise darauf zuriickzufiihren, dafl
der Verfasser nur den abschliefenden Beratungen des sogenannten erweiterten
Wetzler-Ausschusses als Sachverstindiger fiir die Binnenschiffahrt angehért hat,
so dafl er dic vorausgegangenen sehr cingehenden Untersuchungen des engeren
:Ausschusses aus eigener Anschauung nicht zu beurteilen vermag.

Wenn auch einzuriiunen ist, daf} eine zahlenmiBig exakte Ermittlung der genauen
Hohe der gemeinwirtschaftlichen Belastung auf auflerordentliche Schwierigkeiten
stoBt, so ist es jedenfalls unzutreffend festzustellen, der Ausschufl habe sich’ auf
Schitzungen beschrinkt. Die vom Ausschufl gewihlte kasuistische Methode,
einzelne besonders deutlich erkennbare Tatbestinde der gemeinwirtschaftlichen
Belastung durch sorgfiltige Berechnungen und Untersuchungen zahlenmifig zu
erfassen, hat doch zu sehr konkreten Vorstellungen iiber die Grofienordnung
der Gesamtbelastung gefiihrt. DafBl bei dieser Verfahrensweise der Natur der
Sache nach verschiedene Methoden — z.T. Preis-Preis-Vergleiche, z. T. Preis-
KostensVergleiche — gewihlt wurden, stcht der Additionsfihigkeit der Teils
ergebnisse entgegen der Ansicht des Verfassers nicht entgegen. So ist es z.B.
belanglos, dafl die Belastung aus der Vorhaltung einer Transportreserve nach
Kostengesichtspunkten, die Belastung aus den Sozialtarifen des Personenverkehrs
aber durch einen PreissPreis-Vergleich ermittelt wurde. Ucberschneidungen
konnen sich hier deswegen nicht ergeben, weil bei der Transportreserve nur Be-
Jastungen im Bereich des Giiterverkehrs geltend gemacht und vom Ausschufl
anerkannt worden sind. Soweit in anderen Fillen, z. B. zwischen den Belastungen
aus den Sozialtarifen und aus dem Betrieb der Nebenbahnen, gewisse Uebers
schneidungen denkbar waren, hat der Ausschufl dieser Maglichkeit durch ents
sprechende Reduzierung der rechnungsmiflig ermittelten Einzelwerte R*ech'nung
getragen. In weiteren Fillen ist zur Vermeidung irgendwelcher Ueberschneidun-
Zen von einer Anerkennung vorhandener Belastungen iiberhaupt abgesehen
worden (so sind z. B, die von Schroiff an anderer Stelle seiner Abhandlung selbst
anerkannten Verluste aus dem Stiickgutverkehr der Bundesbahn wegen einer
teilweise mdglichen Ueberschneidung mit der Belastung aus dem Betrieb der
Nebenbahnen nicht gewertet worden). Angesichts dieser subtilen Ucberlegungen
- ;ind Durchleuchtungen bestehen gegen eine Addition der restlichen Belastungs-
ositionen keine Bedenken; sie ist im Gegenteil aus Untersuchungszweck und
‘Auftrag des Ausschusses, dic Grofenordnung der Gesamtbelastung der Bundes- |
bahn zu ermitteln, geboten.

Zumutbarkeit der Belastung

pem Verfasser ist darin zuzustimmen, daf} die gemeinwirtschaftlichen Belastungen
zu den zugrunde liegenden Verkehrsmengen und spreisen in Beziehung stehen,
die Ermittlung der Lasten also immer nur eine Art Momentaufnahme
sein kann.  Im Prinzip nicht folgen kénnen wir ihm darin, daf§ der jreWrelhgwe_n
Finanzsituation der Bahn ebenfalls ausschlaggebende Bedeutung zukomme. Wir

} .

/———-——_ £y
8) Seile 1‘48, Ann, 6 und Seite 155.
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diirfen auf unseren Eingangskatalog Ziffer 6 verweisen und feststellen, dafl dig
damit aufgeworfene Frage der Zumutbarkeit mit der begrifflich-theoretischen
Erorterung des Themas unmittelbar nichts zu tun hat. Sie wiirde allenfalls dann
bedeutsam werden, wenn bestimmte Anspriiche daraus hergeleitet wiirden. Das
ist bisher nicht geschehen. Die Bundesbahn hat im Gegenteil wiederholt erklirt,
daf} sic hinsichtlich der gemeinwirtschaftlichen Belastungen Ausgleichsforderun=
gen nicht erhebe. Es iiberrascht im iibrigen, in der Abhandlung diesen Grundsatz
— wenn auch nur fiir die Bundesbahn — als cine Primisse zur Anerkennung
gemeinwirtschaftlicher Belastungen herausgestellt zu sehen, weil eine solche Be=
trachtungsweise der vorwiegend privat- und wettbewerbswirtschaftlich ausgerich=
teten Argumentation des Verfassers widerspricht. Aus Griinden der Finanz=
situation eines Betriebes wird eine Belastung im allgemeinen nur dann als ,un=
zumutbar* bezeichnet werden konnen, wenn die Gewinn+ und Verlustrechnung
dieses Unternehmens nicht ausgeglichen ist, sondern Verluste aufweist. Eine der-
artige Situation diirfte aber bei der gan iiberwiegenden Zahl aller Betriebe der
Binnenschiffahrt und des Kraftverkehrs auch heute nicht gegeben sein, so daf}
cine Anerkennung gemeinwirtschaftlicher Belastungen bei diesen Verkehrstrigern
unter der vom Verfasser gestellten Voraussetzung schon aus diesem Grunde ab-
zulehnen und damit seinen weiteren Ausfithrungen, die auf die Forderung nach
ciner derartigen Anerkennung hinauslaufen, die Grundlage entzogen wire.

Im Zusammenhang mit dem Begriff der Unzumutbarkeit bediirfen nach Ansicht
Schroiffs etwaige staatliche Entlastungen oder Begiinstigungen der Beriicksichti-
gung. Dies wird im Prinzip — soweit sie effektiv vorhanden sein sollten — an-
zucrkennen sein. Nicht zustimmen kénnen wir jedoch der weiteren Feststellung,
dafl in diesem Zusammenhang »bei der Eisenbahn auch die Moglichkeit des
internen Ausgleichs beriicksichtigt werden miisse. Viom Standpunkt eines
formalen Wettbewerbsausgleichs, unter Jen Schroiff seine Betrachtung des Pro-
blems der Gemeinwirtschaftlichkeit gestellt hat, ist nicht verstindlich, warum eine
etwa bestehende Ausgleichsmdglichkeit nur bei der Fisenbahn Beriicksichtigung
finden sollfe. Nicht verstindlich ist diese Forderung vor allem im Hinblick auf
den Kraftverkehr, der ja bekanntlich die verkehrsgiinstigen Relationen bevorzugt

und vermdge seiner individuelleren Verkehrsbedienung in weit hoherem Mafie

als die anderen Verkehrstriger hochtarifierende Giiter beférdert (im Jahre 1955
betrugen die Einnahmen aus den Tarifklassen A—D beim gewerblichen Giiter-
fernverkehr 56 9%, bei der Bundesbahn nur 13,3 9% der Gesamteinnahmen des
Giiterverkehrs). Im Prinzip ist aber auch die Binnenschiffahrt nicht gehindert,
sich in den Wettbewerb um diese Giiter einzuschalten, Die unterschiedliche
Organisationsform der einzelnen Verkehrstriger, die in der Binnenschiffahrt und
beim Kraftverkehr frei nach den cigenen betricbsinternen Belangen und Vorteilen
gestaltet ist, kann cbenfalls wohl kaum dafiir zur Begriindung herangezogen
werden, daf8 lediglich die Eisenbahn diesem Zwang zum ,internen Ausgleich®
zu unterwerfen sei.

In materieller Hinsicht verweist allein ein Hinweis auf die Lasten des Personen:-
verkehrs alle Erwigungen iiber einen internen Ausgleich in das Reich der Theorie.
Diese entscheidende, vom Verfasser leider unerwihnt gelassene gemeinwirtschaft-

liche Verpflichtung der Bundesbahn schlieBt unter den gegebenen Verhiltnissen

jede Ausgleichsmoglichkeit aus. Ebenfa]s nur theoretischer Natur sind damit
die weiteren Darlegungen, es liege fiir dic Eisenbahn keine Beeintrichtigung
ihrer Wettbewerbsfihigkeit gegeniiber anderen Verkehrstrigern vor, ,,solange ste
die Belastungen aus den subventionsbediirftigen Verkehren in ihrem internen
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Erl6sausgleich auffangen konne“.?) Von einem Erlgsausgleich, unter dem im
iibrigen nicht nur ein Ausgleich zwischen Einnahmen und Ausgaben verstanden
werden konnte, der vielmehr eine volle Rentabilitit des Unternechmens unter
Einschluf} einer angemessenen Verzinsung des Anlagekapitals voraussetzt, sind
die Eisenbahnen in Deutschland heute leider weit entfernt. Andererseits ist sehr
wohl denkbar, dafl auch bei ausgeglichéner Rechnung durch bestimmte gemein-
wirtschaftliche Auflagen das Ausschépfen der vollen Gewinnchancen gegeniiber
der Konkurrenz verhindert wiirde — ein Gewinn, der unter den heute gegebenen
verkehrswirtschaftlichen Verhiltnissen auch nicht mit einem von dem Verfasser
abgelehnten ,,Monopolgewinn® gleichzusetzen wire. Nicht nur damnum emer-
gens, auch lucrum cessans kann eine gemeinwirtschaftliche Last darstellen.

Betricbspflicht, Beforderungspflicht, Tarifzwa ng

Nicht beipflichten kénnen wir weiter den Ergebnissen, zu denen Schroiff bei der
Behandlung der Begriffe Tarifzwang, Betriebs- und Beférderungspflicht gelangt
ist. In der Abhandlung wird zunichst darauf verwiesen, dafl diese Begriffe,
unter denen nach allgemeiner Auffassung der wesentliche Inhalt der gemeinwirt:
schaftlichen Verkehrsbedienung verstanden wird, bereits in der Frithzeit der
Eisenbahnen entwickelt worden sind. \ '

Bekanntlich sind die wichtigsten Eisenbahnen schon bald nach ihrer Fertigstellung

_in die Hand des Staates iiberfiihrt und damit den iibergeordneten Staatsinteressen .

dienstbar gemacht worden. Ob es unter diesen Umstinden und vor allem unter
Beriicksichtigung der Selcktionsméglichkeiten, die dem privaten Kraftverkehrs-
gewerbe heute offenstehen, selbst im Riickblick auf die Vergangenheit richtig ist,
von der Notwendigkeit ,zur Beseitigung unlauterer Wettbewerbsmethoden und
dem |, iibersteigerten Erwerbsstreben der Eisenbahn zu sprechen, 1°) mochten wir
dahingestellt sein lassen. Unrichtig ist jedenfalls die Feststellung (Anmerkung 8),
daf} der Tarifzwang so lange keine Belastung sei, als die Tarife in ,,ihrer Gesamt-
heit die Gesamtkosten der Bahn deckten”. Auch der entgangene Gewinn, auf
den ein Verkehrsunternehmen im Interesse gemeinwirtschaftlicher Zielsetzungen
verzichten mufl, ist eine unbestreitbare Belastung (im Sinne der Ziffer 4 unseres
Katalogs). Ebenso wie dies praktisch vom Verfasser fiir die nach privatwirt-
schaftlichen Grundsitzen arbeitenden Verkehrstriger Binnenschiffahrt und Kraft:
verkehr jn Anspruch genommen wird, muf} dies fiir die Bundesbahn gelten, der
die Wahrung kaufminnischer Gesichtspunkte im Bundesbahngesetz zur Pflicht
gemacht ist. Ob hingegen diese Lasten bei ausreichenden Gesamterldsen in
irgendeiner Form honoriert werden, ist wieder eine nach ZweckmiBigkeits-
gesichtspunkten zu entscheidende politische Frage. Der Verfasser hat daher hier
zwischen der tatsichlichen Belastung (Ziffer 1 und 2) und der in das, Gebiet der
verkehrspolitischen Folgerungen gehdrenden Frage der Zumyltbark-eit (Ziffer 4
und 6) nicht unterschieden.

Ebenso kann der Feststellung nicht gefolgt werden, der Tarifzwang stell‘e.d‘cy
wegen keine einseitige Belastung dar, da auch Binnenschiffahrt und gewerblicher
Giiterfernverkehr dem gleichen Tarifzwang unterligen. ') Der Tarifzwang als

9) Seite 149.

10y Seite 150. ‘ .

11) Es soll nicht bestritten werden, dafl jede Preishindung in oiter im dbrigen nach d‘c~n .Prm],lpwu
oines freion Marktes arbeilenden Wirlschaft eine Beointriichtigung der \«Vqttbew-urb§faihrgkmt und
der Tarifzwang daher auch bei Binnenschiffahrt und Kraftverkehr eine wirtschaftliche Last dar-

PSRN
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Element der ‘gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung kann nur im Zusammey,, -

hang mit den beiden anderen Hauptelementen der Gemeinwirtschaftlichkeit, dg, -
Betriebs- und Beforderungspflicht, zutreffend gewertet werden. Nur wenn diey,
drei Tatbestinde gemeinsam vorliegen, erwichst aus der gegenseitigen Verflecl,
tung und Wechselwirkung dieser Merkmale der Tarifzwang zu einer echten gq,
meinwirtschaftlichen Last. Im Gegensatz zur Eisenbahn sind Binnenschiffahy
und Kraftverkehr daher in der Lage, sich allen belastenden Auswirkungen dg,
Tarifzwanges zu entzichen, indem sie — unbehindert durch die Betriebss un

" Beforderungspflicht — Transporte ablehnen, die fiir sie nach’ der Tariflage nichy
interessant erscheinen. ' :
Wie Most einmal festgestellt hat, gleicht die Tarifpflicht nur ,,einem Schwert ohn,

Klinge”, wenn dic Beforderungspflicht fehlt. Sic erst gewihrleistet, dafl dj,
Beforderung von Giitern iiber Strecken grofier und geringer Verkehrsdichte, iibg,

betrieblich giinstige und ungiinstige Anlagen, bei selbstkostenmifig vorteilhaftey, | :

und nachteiligen Bedingungen wirklich immer und iiberall zu gleichen Tarife,
durchgefithrt wird.1?)

Die Forderung bestimmter Beforderungszeiten im Rahmen der gesetzlich VO,

geschriebenen Licferfristen kann mit Belastungen verbunden sein. Unzutreffeny

ist weiterhin, daf} von der Bundesbahn ‘nicht verlangt werde, allen Transport,

anforderungen zu geniigen.”) § 4 Abs.1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzqs
— inhaltlich gleichlautend § 4 Abs.1 des Bundesbahngesetzes — bestimmt aug,
driicklich, dafl die Eisenbahnen ihre Anlagen und Fahrzeuge ,nach den Aw,
forderungen des Verkehrs* auszubauen und zu erginzen, sowie ,,den Reises und
Giiterverkehr in Uebereinstimmung mit dem Verkehrsbediirfnis” zu bedieney
haben. Diese Rechtsgrundlagen der Betriebs- und Beforderungspflicht zwinge,

die Bahnen z. B. zur Einhaltung fester Fahrpline im Personenz und Giiterverkehy

sowie zur Vorhaltung ausreichender Anlagen und Transportraumreserven. %)

In diesem Zus‘ammcn‘hang darf ein weiterer Irrtum richtiggestellt werden, der
auch in der Abhandlung des Verfassers wiederkehrt: Die Unterbilanz der Neben,
bahnen wird meist als eine aus der Betriebspflicht folgende Belastung
dargestellt. Die Verluste aus der Bedienung der Nebenbahnen sind jedoch i;
erster Linie auf den geringen Ausnutzungsgrad dieser Strecken und die damit
verbundenen héheren betrieblichen Kosten zuriickzufiihren, denen wegen des
Grundsatzes der Tarifgleichheit hohere’ Einnahmen nicht gegeniibey,
stehen. Die Unterbilanz der Nebenbahnen ist daher im wesentlichen cine Folge
des Tarifzwanges. Damit erledigen sich die gegen die Anerkennung dieser Bes_

lastung vorgebrachten Einwendungen, ¢s miisse der Zubringerwert der Neben, .
bahnen fiir das Hauptnetz beriicksichtigt werden. Der Begriff des Zubringer,

wertes ist in dem Augenblick irrelevant, in dem der Bundesbahn in Abweichung

stellt. Sic ist bel diesen Verkehrstrigern jedoch keine gemc,ilnwi‘rLs‘chufllinclm Last, dic den eng-

sprechienden Auflagen bei der Bundesbahn gleichzusctzen wire. v -

12) Most, Soziale Marktwirlschaft und Verkehr, Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehyr,

Ileft 6, Seite 43. . . : .

13} Seite 150, Anm. 8. ' )

14) Da in diesem Zusammenhang finmer wicder behauplet wird, dal3 die anrd‘-ercn Verkehrstriger
. . . 2 N

gleichartige Reserven vorauhalten hitten, sei nochmals festgesbellt, daf} 01110Vlrallsporlramnrcserve

vou der DBundesbalin nur insowwit als Delastung angemeldet und vom Wetzler-AusschuB an-

crkannt worden ist, als sie tiber die .von jedem Wirtschaftsunternchmen iblicherweise und auch

. vou den Verkelrsirigern Binnenschiffahrt und Kraftverkehr aus cigemwirtschaftlichen Grinden™ .

vorgehaltene normale Reserve hinaus geht.
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von dem Gtundsatz der Tarifgleichheit im Raum eine angemessene Erhdhung
der Tarife im Bercich der Nebenbahnen zum Ausgleich der héheren betrieb-
lichen Aufwendungen gewihrt wird. Bei freier Tarifgestaltung wire die Bundess
bahn in der Lage, die Verluste aus der Verkehrsbedienung der Nebenbahnen ohne
Riicksicht auf die fragwiirdige Existenz und Héhe eines ,,Zubringerwertes" durch
entsprechende Steigerung der Einnahmen aus den Nebenbahnen selbst auszus
gleichen. Ein nenncnswerter Wettbewerb anderer Vierkehrstriger stiinde in diesen
verkehrsschwachen Gebieten einem solchen Verhalten nicht entgegen.

Damit entfillt jede Begriindung, den ,,Zubringerwert fiir das Hauptnetz" gegen
die nach Kostengesichtspunkten ermittelte Unterbilanz der Nebenbahnen aufs
zurechnen. .

Die Binnenschiffahrt als NutznicRer des gemeinwirtschaftlichen Systems?

Es gehe bei den zu treffenden verkehrspolitischen Entscheidungen, so heifit es
in der Abhandlung, darum, ob und inwieweit der interne Ausgleich der Bahn
wieder funktionsfihig gemacht werden kénne, entweder durch Mehrverkehr aus
der konjunkturellen Entwicklung, oder aus der Riickwanderung von der Strafle
auf die Schiene — die Riickwanderung von der Binnenschiffahrt ist nicht erwihnt
wiorden — oder durch Verinderung der Eisenbahntarife und -kosten. In diesem
~usammenhang wendet sich Schroiff gegen die Auffassung von Schulz-Kiesow,
daf3 auch die Binnenschiffahrt NutznieBer des gemecinwirtschaftlichen : Tarif-

stems, insbesondere der Gleichtarifierung im Raum sei und die gemeinwirts
schaftliche Verkehrsbedienung, ebenso wie der Kraftverkehr, geradezu aus-

Wenn -auch die Ablehnung dicser Gedankenginge Schulz-Kiesow’s durch einen
Gachwalter der Interessen der Binnenschiffabrt an sich verstindlich erscheint,
so kann der gegebenen Begriindung jedenfalls micht gefolgt werden. - Schroiff
caumt cin, dafl die Binnenschiffahrt aus der gemeinwirtschaftlichen Tarifpolitik
‘der Bahn, vor allem der Gleichtarifierung im Raum, , gewisse Vorteile’ _gehabt
habe. Dem sei heute aber keine Bedeutung mehr beizumessen, weil sich diese

* Gleichtarifierung praktisch auf die Regeltarife und die allgemeinen Ausnabme-

tarife beschriinke, die, gemessen an den Bef6érderungsmengen und ;cfinnall'mcn,
1angst nicht dieselbe Bedeutung hitten wie die iibrigen Ausnahmetarife. In ('ier
pinnenschiffahrt spielten die zu diesen Tarifen gefahrenen Giiter erst recht eine
vollig untergeordnete Rolle. ,

piese Feststellungen sind unrichtig. Im Jahre 1955 sind bei der Byndesbahn von
~d. 250 Mio t des dffentlichen Giiterverkehrs etwa 80 Mio t nach Regeltarifen
und rd. 170 Mio t nach Ausnahmetarifen beférdert worden. Von den Giitern
Jder Ausnahmetarife entficlen mehr als 120 Mio t auf die allgemeinen Ausnahme-
¢arife.®) Insgesamt sind damit iiber 200 Mio t oder mehr als 80%! des gesamten
B,efér‘d‘erungsv‘olumens der Bundesbahn zu Tarifen beférdert worden, fuﬁ die
Jas Prinzip der Gleichtarifierung im Raum Giiltigkeit besitzt, Zu diesen Giitern

ehoren iiberwiegend ausgesprochene Massengiter wie Kohlen, Erze, Baystoffe

pnd andere. Soll ernsthaft bebauptet werden, daf8 diese Giiter in der‘an‘e‘np

. Schiffahrt »eine vollig untergeordnete Rolle™ spielen?

, - . . . . - oy .
15) Genau 125,7 Mio 1. Unter ,,allgeineinen Ausnahmetarifen’ sind dabei nur Tarife mit Geltungs-
ereich vonu allen Produktions- Dzw. Gewinnungsstitten nach allen fir Verbrauch und Ver-

rheitung in Frage kommenden Plitzen verstanden.
a
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Im iibrigen l'eifSt. schon eine fliichtige Analyse der Verkehrs: und Kostenlagy
erkennen, daf3 die Eisenbahn bei Aufgabe des Prinzips der Gleichtarifierung
sehr wohl in der Lage wire, N
gesichtspun k te in einen fiir die Binnenschiffahrt in zahlreichen Relationen
mehr ‘a1§ sch'w1er1‘ger‘1 Leistungs: und Preiswettbewerb einzutreten. Die Vorteily
der Tamfglelc_hhelt im Raum fiir die Binnenschiffahrt sind damit offenkundig
und unbestre1.tbar: »Dieser Tatsachen ist sich die Binnenschiffahrt durchaug
bewuf3t, legt sie doch besonderen Wert auf die Beibehaltung der Verpflichtung

der Bundesbahn zur gleichmiBligen Berechnung ihrer Beférderungspreise ohn
Riicksicht auf die Verkchrsdichtc.“lc) nung ihrer Beltraerungspreise onne

»Schpoi'ff weist weiter darauf hin, daB mit dem Auftreten des Kraftwagens dig
Prrc1s‘d1ffersen'{1crpngsm('jglichkeitcn der Eisenbahn geschmilert worden sind und
nunmehr zusitzlich die Substitutionselastizitit der Bahntransporte durch Krafts
wagentransporte zu b‘e_FUCkSiChﬁg‘Cn sei. Diese Feststellungen sind an sich richtig,
Als F'ngc_‘d‘er V‘erSChﬂrftFn Wettbewerbssituation sah sich die Bundesbahn bes
kanntlich im Jahre 1953 im Zuge der Abtarifierung der Klassen A—D zu einex
Zusa.mmendrangung der Wertstaffel gezwungen. Es erscheint aber unvollstindig,
in .‘dreser Betil_rtei.lung der verinderten Wirkung der Wertstaffel nur die Regelx
tarife zu .l)qruckSLchtlgcn. Auch die allgemeinen Ausnahmetarife sind Ausdruck
des Prinzips der Werttarifierung; praktisch bilden sie die Erweiterung der Klassena
staffel nach unten. Unter .Einbeziehung dieser Ausnahmetarife ist das Frachts

spannenverhiltnis und damit dje Wirkung der Wertstaffel immer noch beachtlichy

d;}ls_'Vserh';iltnis’zwischP:n der Klasse A und dem niedersten allgemeinen AT betrug
1913 100 : 20,5; es liegt heute bei 100 : 239. Bei dieser erstaunlich geringen

unter voller Wahrung der Kostens®

Verinderung der Spanne liegt die Frage nahe, ob sich die Bundesbahn angesichts

flzer revolutioniren Vgéinder_ung der technischen und Skonomischen Verhiltnissa
im Verkehrswesen nicht zu erheblich weitergehenden Mafinahmen auf diesem
Gebiet wird entschlieen miissen. ‘

IL. Grenzen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung

Erst in :diesem' Schluf3teil seiner Ausfithrungen wendet sich Schroiff, wie wir
cinleitend bereits hervorgehoben hatten, dem eigentlichen Thema — den Grenzen

der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung — zu. ,,Um die Gemeinwirt=

schaftlichkeit im Prinzip zu retten*17) und den Gesamtausgleich der Bahn wieder
herzustellen, sieht er drei Wege:

a) ‘di'i1 %ﬁlasﬁulng der anderen Verkehrstrager mit Ausgleichsmafinahmen,

b) Schadloshaltung der Verkehrstriger fiir gemeinwirtschaftliche Belastungen
durch den Staat, .

9] Emschrankuggb d‘er. gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung, soweit die
Belastungen iiber ‘d1‘e infolge der Verkehrsentwicklung verringerten eigenen
Ausgleichsméglichkeiten hinausgehen.

Wir \durgen ‘alﬁ vierten Weg die Moglichkeit hinzufiigen, ‘

d) die Bundesbahn als Triger der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
durch ausre}cher}dre Verkehrsmengen und -cinnahmen wieder in die Lage zu
versetzen, die mit der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung verbundenen
Lasten zu tragen. ' :

16) Schulz-Kiesow, Zur Trage der Aufgabenteilung zwischen Schione und Strafe, in Forschungs-
and Sitzungs])wcrrlclrbc der Akademie fgr Raumforsglmug und L;]l:‘](i:planung, Band IV/1956. °
17) Seile 153. v, o ¢
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Es wiirde den Rahmen dieser Entgegnung iibersteigen, wollten wir zu den aufs
geworfenen Moglichkeiten ausfithrlich Stellung nehmen, zumal Schroiff selbst
hierzu ‘nur einige kurze Hinweise gibt. Ohne in eine Auseinandersetzung
iiber diese in das Gebiet der verkehrspolitischen Entscheidungen gehérenden
Alternativen einzutreten, mochten wir uns daher auf folgende Bemerkungen
beschrinken:

Zu a) Schroiff lehnt eine Ausgleichsabgabe innerhalb der &ffentlichen Vers
' kehrstriger ab, weil sich' | der Tatbestand auch nicht annihernd feststellen
lasse.“18) Selbst in dem kleinen Sachverstindigenkreis (des Wetzler-
Ausschusses) sei es nicht moglich gewesen, hieriiber eine einheitliche
Meinung herbeizufiihren.

Hierzu ist richtigzustellen, daf iiber die Gréflenordnung der gemein-
wirtschaftlichen Belastung der Bundesbahn unter den Sachverstindigen
des engeren Ausschusses eine durchaus einheitliche Meinung bestand.
Dieser in den wesentlichen Punkten iibereinstimmenden Auffassung
neutraler Sachverstindiger wurde erst in den abschlielenden Beratungen
des erweiterten Wetzler-Ausschusses namentlich von den Vertretern der
Binnenschiffahrt und des Kraftverkehrs, also der ausgesprochenen Kon=
kurrenz, widersprochen — ein Viorgang, der nicht weiter Ucberraschung
hervorrufen kann. ‘

Die Ablehnung des zweiten Weges, Schadloshaltung der Verkehrstriger
durch staatliche Subventionen, méchten wir im Grundsatz unterstiitzen.
Das Beispiel anderer Staaten spricht nicht fiir eine umfassende Nach=
ahmung derartiger  Lésungen. Damit soll nicht ausgeschlossen werden,
daf} in bestimmten Einzelfillen (z. B. im Rahmen des § 28 des Bundes-
bahngesetzes und namentlich im Personenverkehr) auch dieser Weg
beschritten wird.

Zu b)

Bemerkenswert erscheint uns die Begriindung, die Schroiff seiner Ab-
Jehnung gegeben hat: ,,Das Wesen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrs-
bedienung bestehe weiterhin darin, daf8 die damit verbundenen Lasten
innerhalb der Verkehrstriger aufgefangen werden miifiten.”*?) Dieser
wichtige Grundsatz sollte in den verkehrspolitischen Auseinandersetzun-
gen allgemeine Ancrkennung finden. , :

Nach Ansicht Schroiffs bleibt fiir die Verkehrspolitik somit nur die
Alternative, die ,,iiber die verringerten Ausgleichsmdglichkeiten hinaus=
gehenden gemeinwirtschaftlichen Belastungen durch Einschrinkung
der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung ab-
subauen.” Was iiber die so begrenzte Gemeinwirtschaftlichkeit hinaus
an Férderungsmaf3nahmen fiir die Volkswirtschaft als notwendig erachtet
werde, sei unmittelbar Aufgabe des Staates.

Diese Forderungen stéhen u. E. in Widerspruch zu den vorausgehens
den eigenen Darlegungen Schroiffs. Da der Ausgleich bei der Bundes-
bahn vorwiegend infolge des Wettbewerbs der anderen
Verkehrstriger unméglich geworden ist, kann der crste Teil des Viors
schlags, Abbau der Gemeinwirtschaftlichkeit, in diesem Zusammenhang
nur als Forderung aufgefaflt werden, die Gemeinwirtschaftlichkeit

Zu )

18) Seite 155.
19y Scile 156.
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20}, Zeitschrifl fir Binnenschiffahrt™,
ordnung des deulschen Verkehrs”, Seite 14. -
2] Forschu:igsbcx-ichw der Akademie fiir Raumforschung und ‘Laudﬂcsplanung, 1956.

wegen der Konkurrenz dieser Verkehrstriger insoweit aufzugeben..

Wir bezweifeln, dafl derartige rein betriebsbestimmte Erwigungen die
richtige Ausgangsbasis fiir die verkehrspolitischen Entscheidungen bilden
kénnen, ganz abgesehen davon, daf} sie mit der cigenen Feststellung
Schroiffs, es gchére zum Wesen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrs-

- bedienung, dic damit verbundenen Lasten innerhalb der Verkehrstriger
aufzufangen, nur schwer in Einklang zu bringen sind.. Auch hierin -

keigt sich, daf3 die Betrachtungsweise des Verfassers zu unrichtigen

Folgerungen fithren muf3: nicht die Auswirkungen auf die Wettbewerbs-
lage bei den anderen Verkehrstrigern, sondern die Notwendigkeiten

der allgemeinen Wirtschafts- und Staatspolitik bestimmten Umfang und
Grenzen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung der Bundesbahn.

Riicksichtnahme auf die eigene Wettbewerbslage ist offenbar auch die

innere Begriindung fiir den anderen Teil des Viorschlages, weitergehende
Férderungsmafinahmen sollten unmittelbar durch den Staat iibernommen
werden. Die Forderung nach direkten staatlichen Subventionen an die
Wirtschaft als Ersatz fiir gemeinwirtschaftliche, Leistungen ist nicht neu.
Sie ist von Schroiff und auch von dem Zentralausschuf3 der Deutschen
Binnenschiffahrt schén wiederholt gestellt worden. #°) Auf die mit diesem -
Verfahren verbundenen Nachteile hat kiirzlich Helfrich in einer Abhand-
lung ,,Staatliche oder private Ausgleichskassen (Subventionen) als Ersatz
fiir den Kostenausgleich der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbediens
nung?* aufmerksam gemacht,?) Helfrich. weist darauf hin, daf3 fiir die
Volkswirtschaft hohere Belastungen eintreten wiirden, wenn man das

Prinzip der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung zugunsten ein;s

selbstkostenbestimmten Tarifs aufgibe und die dann entstehenden Tarit>
unterschiede in den wirtschaftsschwachen Gebieten durch offentliche

Zuschiisse auszugleichen versuchte. Es miifiten bei einem derartigen

Verfahren nicht nur die Mehrbelastung der revierfernén Gebiete gegen-
iiber einem fiktiven Durchschnittstarif ausgeglichen, sondern die erhebs
lich hoheren Differenzbetrige aufgebracht werden, dic sich im Vergleich
zu den viel niedrigeren, nach Kostengesichtspunkten gebildeten Tarifen

in den verkehrsdichten Relationen und Gebicten ergiben. Auflerdem .

wiren die zusitzlichen . Verwaltungskosten cines derart . erweiterten
Finanzausgleichs aufzubringen. Schon die Vorstéllung von dem hiers
mit verbundencn Verwaltungsaufwand und der ,,Schwierigkeit, wenn
nicht Unméglichkeit, den rechten Mafistab zu finden und zahllose
Berufungen abzuwehren®, sollte nach’ Helfrich geniigen, um das Absurde
jsolcher Ueberlegungen zu kennzeichnen und andererseits den Wert
hervorzuheben, der dem gemeinwirtschaftlichen Prinzip und dem damit
verbundenen internen Kostenausgleich des Schienenverkehrs inne

wohnt, #2)

Wir m&chten diesen Griinden hinzufiigen, "daB nach unserer Auffassung
selbst bei einem so weitgezogenen staatlichen Finanzausgleich immer
erst einle Seite der Wettbewerbsposition gleichgestellt, nimlich die

Dezember 1958, und ,,Die Binnenschiffahrt zur Neu~

22y Helfrich, a.a. 0., Seile 69.
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eigene Kostenlage der revierfernen Gebiete entsprechend verbessért sein
wiirde. Noch nicht ausgeglichen wire damit die zusitzliche Wettbewerbs-
kraft, die mit derart kostenorientierten verbilligten Tarifen fiir die stand-
ortbegiinstigte Wirtschaft verbunden ist. Mit anderen Worten, die

Schutzzollfunktion des gegenwirtigen Tarifsystems, die raummifige

Begrenzung des Wettbewerbs der standortbegiinstigten Industrie, wire
* zum Nachteil der verkehrsschwachen Gebiete beseitigt.
Einer Klirung bediirfte aulerdem, ob derartige Hilfsmafinahmen ,,auf dic

wirklich Unterstiitzungsbediirftigen* beschrinkt werden sollten.*) Eine

Differenzierung nacli notleidenden und florierenden Betrieben, die in
denselben Wirtschaftsgebicten unter sonst gleichen Bedingungen zu
arbeiten haben, erscheint aus rechtlichen Griinden — Verletzung des
Gleichheitsgrundsatzes des Grundgesetzes anfechtbar.

Tn Uebereinstiinmung mit Helfrich sind wir daher der Meinung, dafl
die von Schroiff vorgeschlagenen unmittelbaren Subventionen des Staates
“die gegenwirtigen Funktionen des gemeinwirtschaftlichen Tarifsystems
nur unvollkommen ersetzen kdnnten, zumindest aber zu einem hcheren
volkswirtschaftlichen Gesamtaufwand fiithren miifiten.

Zisammenfassung ‘
- » P ‘. i A . i . .
Als Ergebnis unserer Ausfithrungen méchten wir unsere Haupteinwinde gegen

die Abhandlung Schroiffs wie folgt zusammenfassen:

1.

Wir kénnen uns
de; von ihm vorgeschlagenen Mafin

"anschlieflen.

————

. Die vorgeschlagenen Ersatzm:

Die Gemeinwirt5chafﬂichkeit ist kein internes Wettbewerbsproblem der drei
Verkehrstriger, sondern ein Grundproblem der gesamten deutschen Wirtschaft.

Jede Darstellung, die sich mit der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung

Jer Bundesbahn auseinandersetzt, muf3 den Personenverkehr als die entscheis

dende gemeinwirtschaftliche Last der Bundesbahn in ihre Untersuchung ein-

bezichen. ‘
anahmen durch unmittelbare staatliche Subven=

tionen fihren zu einem vermehrten volkswirtschaftlichen Aufwand.

daher der Auffassung des Verfassers, daf} sich bei Durchfiihrung
ahmen ,,das Problem von sclbst 16st", nicht

23) Seite 156.
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Die gemeinwirtschaitliche Belastung als Problem
der Wettbewerbsordnung im deutschen Verkehr

— Line Antwort — . '

Von Dr. F. J. Schroiff, Dortmund

Als Nationalskonom befafite ich mich in meinem Beitrag in Heft 3/195G mit d
Einschrinkung der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung durch die Ej cck
bahn. In der vorstehenden Abhandlung setzt sich Dr. jur. Gosse aus oo
der Bundesbahn kritisch mit meinen Darlegungen auseinander.
Aus zwei Griinden ergreife ich gern die Mdglichkeit zu einer Replik: Zum o
setzt sich G. im allgemeinen®) in einer erfreulich sachlichen und unp,olem_ui‘ef\
Art mit den in Rede stehenden Problemen auseinander, die nur zur KI% Lschen
-verkehrswissenschaftlichen Diskussion beitragen kann. Zum anderen erg 7. ..
eine Erwiderung sachlich notwendig, um Irrtiimer zu beseitigen und M aj cheint
verschiedenheiten aufzukldren. Rungss

Zunichst zwei generelle Vorbemerkungen:

a) G. nennt seinen Beitrag eine Entgegnung. Dabei behandelt er aber ein o
von Fragen, die von mir nicht angeschnitten bzw. er nimmt zu Behay tu
Stellung, die von mir nicht gemacht wurden. Er sprengt damit den Vo ngen
gesteckten Rahmen einer Entgegnung. In meiner Replik méchte ichn 11.1111
darauf beschrinken, zu den zentralen Einwinden von G. Stellung zu ., hmlch
einige Berichtigungen zu bringen, mich im iibrigen aber zu den auBer], el men,
Themas liegenden Fragen nicht duflern. ‘ , alb des

b) Zur Begriffsklirung stellt G. seinen Ausfithrungen sieben , Festpunkte««

Mit seinen Ausfithrungen zu den Ziffern 1—4 stimme ich im Prinzip & b\"oran.
Bei den Punkten 5 und 6 gehen wunsere Auffassungen auseinander, WSerein.
abweichend sind die beiderseitigen Auffassungen nicht itber den Ink o Vémg
dern iiber die Wertung der im Punkt 7 angeschnittenen Fragen im i{ » S0n#
der volkswirtschaftlichen Betrachtung, - :

Reihe

1) Dieso Linschrinkung st 1‘1‘(.>I.\\-cn‘dr1‘g im IEnblick auf die Bemerkung von G. auf S

wo er meino Argumentation mit dew Signum versicht, dafy sie firr cinen ,,Sachwalter der > Cite 27,
ye s o orebindlne i. - . .

der Binnenschiffahrt® verstindlich soi. Ich habe meing Abliandlung wicht als ,Inleresser, . Waregson

geschrichen, sondern mit der Absicht, cinen Lescheidenen  verkehrswissenschafllichen n Clbrgter
. Q . syt Ay -
cinem zentralen Problem der deutschen Verkehrspolitik zu lioforn. ‘“'lll\;lg u
Der gleiche — wio ich annchmen méchle —  falgehao Zungensdhlag findet sich auf

Hier stellt G. der Auffassung neulraler S"l‘d“‘el‘sliirldi‘ger den Widerspruch ,namentlicy, ~™ite 3,
Vertretern der Binnenschiffahrt und d?s Kraftverkehrs, also der ausgesprochenen Koy YOn den
gegenither, ,,0in Vorgang, der nichil weiter Uel)c‘rra.sc'h'ung Tervorrufen kann®. Dic A“SI rang”
der Sachverstindigen der Binnenschiffahrt und des Kraftverkehrs werden damit also als ‘.ilssunnon'
unohjektiv, nicht neutral a_bgeﬁ'meClL ,Dﬂs gleiche wiirde dann auch fir die Sachv‘u.bfll‘tu'i‘i;h
cer Wirtschaft gelten, die in dem Ausschuf in den siritffigen Punkten den gleichen Wy iNdiven
wie dic Vertreter der Binn‘(':ms‘dlmfJ.'ahrt und des Kraftvorkehrs erhoben. Es ist wohl r‘fl\rprﬁéh
zunehmen, daff G. die A‘u.i'fa'ssunge,n dvcru Vertroter der Bundesbahn in dem Sa‘cﬂlwms )E‘Q‘ht an-
ausschufy gleichfalls so 5ewi1rdlgt wissent méchte.  Weshally denn dicse Ilerabsetzung der LY Wdi00),-
der Sachverstindigen, die aus den Kreisen der , Konkurrenz® stammen = 111;?30,,

der Sichy i

Tung dey

Aahmen-

N
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I. Gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung,
ein Privileg der Bundesbahn?

Dic konkreten Zielsetzungen der gemcinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
stehen auflerhalb unserer Diskussion. Fiir die Bundesbahn betont G. ihre neu-
trale Einstellung zu der Frage der Beibchaltung der gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung. Die iibrigen Verkehrstriger vertreten die gleiche Auffassung.
Aber bereits die nichste Frage, wem tatsichlich einc gemeinwirtschaftliche Ver-
kehrsbedienung obliegt, ist umstritten. Die Forderung der wirtschaftlichen und
auBerwirtschaftlichen Ziele, die die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung zum
Gegenstand hat — vgl. das Viotum des Wissenschaftlichen Beirats — ist mach
meiner These im Rahmen ihrer technischen und Skonomischen Méglichkeiten
eine Aufgabe aller offentlichen Verkehrstriger, 6ffentlich hier gemeint im
Unterschied zu den Werkverkehrstreibenden.

Mit dem Hinweis auf die dahingehenden gesetzlichen Vorschriften bei der
Bundesbahn widerspricht G. nachdriicklich meiner These, Er behauptet nicht nur,
daf8 die Bundesbahn allein diese Aufgabe habe, sondern spricht sich sogar
gegen eine Verteilung dieser Aufgabe auf mehrere Verkehrstriger
wegen des dann ,,vergroflerten, durch die gemeinwirtschaftliche Zielsetzung nicht
begriindeten volkswirtschaftlichen Aufwandes” aus. Er fragt nach der Legiti-
mation der Binnenschiffahrt und des Kraftverkehrs, die gemeinwirtschaftliche
Verkehrsbedienung als eine ihnen iibertragene Aufgabe zu bezeichnen, Er weist
darauf hin, dafl das staatliche Verkehrsunternehmen an die Richtlinien der
Bundesregierung gebunden sei.

Was das letztere betrifft, so bekommt gegenwirtig z. B.die Binnenschiffahrt in
geradezu klassischer Form gezeigt, wie das auch fiir privatwirtschaftlich betrie-
bene Verkehrsmittel gilt. Aus allgemeinen wirtschaftspolitischen Griinden der
Preisstabilisierung werden der Binnenschiffahrt Frachterhdhungen zum Ausgleich
cingetretener Kostensteigerungen versagt, obwohl das Fachministerium die Berech:-
tigung und Notwendigkeit der Erhchung anerkennt und die frachtzahlende Wirt-
schaft der Erhshung zugestimmt hat,

Da es hier nicht um den Umfang der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
und der daraus resultierenden Belastungen in ihrer materiellen Hohe geht, sondern
nur um «as Prinzipielle, kdnnen wir uns im iibrigen auf die Feststellung
beschrinken, daf} es nicht auf Gesetzesparagraphen ankommt, sondern darauf,
wie tatsichlich die Verhiltnisse gestaltet sind. Wozu das staatliche Schienen-
monopol durch Gesetzesvorschriften angehalten werden mufl — den Verkehr
in Uebereinstimmung mit den Verkebhrsbediirfnissen zu bedienen und auszugestal-
ten, den Betrieb unter Wahrung der Interessen der deutschen Wirtschaft zu
fiihren — das schen die privaten Verkehrstriger als ungeschriebenes Gesetz, als
Aufgabe echten Unternehmertums an. Was wiirde sich fiir den Einsatz und

" bei den Verkehrsleistungen der gewerblichen Binnenschiffahrt und des gewierb:

lichen Kraftverkehrs entscheidend indern, wenn im Binnenschiffsverkehrs-
gesetz und im Giiterkraftverkehrsgesetz gleichlautende Bestimmungen aufs
genommen wiirden? Mit der hier zur Diskussion stchenden Frage, ob mnd
inwieweit das Gleichgewicht im Vierkehr zu Ungunsten der Bundesbahn durch
ihre Sonderleistung bei der Erfiillung ihrer gemeinwirtschaftlichen Verkehrs:
bedienung gestdrt ist, ist ein Skonomisches Problem zu beantworten, das nun
einmal nicht — ich mufl mich hier wiederholen — mit formal-juristischen
Argumenten geklirt werden kann. '



" benutzen kénnten,

‘

F. J. Schroiff

48

Wenn der Staat seine Eisenbahn in den Dienst der gemeinwirtschaftlichen Ziels
setzungen stellt, beeinfluf3t er bei der Interdependenz der Preise, bei der gegens
seitigen Abhingigkeit und Verflechtung auf dem Verkehrsmarkt auch die Hand-
lungsweise der gewerblichen Verkehrstriger, die privatwirtschaftlich betrieben

werden. Soweit nicht schon die Verkehrsbedienung dieser letztgenannten Vers

kehrstriger originire gemeinwirtschaftliche Ziige tragen, zwingt der Staat durch
seine Tarifgenchmigung -die Schiffahrt, im Sinne der geforderten gemeinwirts
schaftlichen Verkehrsbedienung zu handeln. Er wird keinem Tarif zustimmen,

der den iibergeordneten Belangen ciner der gesamten Volkswirtschaft \-I_»c_rpﬂich;
teten Verkehrspolitik zuwiderlduft. Dem gewerblichen Kraftverkehr riumt der

Staat im Fernverkehr nicht.einmal eine Tarifautonomie ein. Durch die Bind‘ung

der Kraftwagentarife an die Fisenbahntarife werden scine Preise automatisc

iiber die Eisenbahnpreisfestsetzung geregelt. ,
Wenn G. gegen mich die Bemerkung von Professor Most ins Feld fiihrt, daf

die Tarifpflicht nur , einem Schwert ohne Klinge* gleiche, wenn 'die Beférderungss

pflicht fehle, so mufl ich erginzend feststellen, dafl diese Bemerkung sich au

die Eisenbahn bezieht. Dem pflichte auch ich bei. Nun bestehen aber gewichtige

Strukturunterschiede zwischen der Bundesbahn und dem privatwirtschaftlichen

~Verkehrsgewerbe, vor allem in ihren Marktformen. Der BLin"desbahn., der vom
Staat cin Schiecnenmonopol fiir das gesamte Bundesgebiet (frither RelCthebi‘fQ i
verliehen ist,*) di¢ dic Probleme des inneren Wettbewerbs, des Werkverkehrs ;

auf der Schiene, der Konkurrenz auslindischer Eisénbahnen auf ihren} Netz
nicht kennt, stehen die privatwirtschaftlich betricbenen Verkehrstriger mit ihrer
vollig anders gearteten Angebotsstruktur gegeniiber. Die hier herrschende innere
Konkurrenz, die Konkurrenz des Werkverkehrs, der im Kraf_twagensektor ries
sige Ausmafle angenommen hat, bei der Binnenschiffahrt latent immer v;o'rhandeflz
ist bzw. hier in der kapitalmifligen Verflechtung mit der verladenden Wirtscha

7
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seinen Ausdruck findet, die hinzukommende Konkurrenz der auslég'gdischen Iaka; |
und Binnenschiffe auf deutschem Gebiet macht hier cine gesetzlich bf.:son ers
Hier ist die staatliche Tarifgenehs

’

verankerte Beforderungspflicht iiberfliissig.
migung kein Schwert ohne Klinge.

Der Einwand, die privaten Verkehrstriger konnten'sich allen belastenden Aus?

wirkungen des Tarifzwanges entziehen und alle Transporte 'ableh.nen, dle If)m
sic nach der Tariflage nicht interessant erschienen, eben weil keine Betriebss -

und Befdrderungspflicht de jure bestehe, ist so theoretisch und steht in einem
so krassen Widerspruch zu den tatsichlichen wirtschaftlichen Gegebenheiten,

daf} hierauf nicht weiter cingegangen zu werden braucht.

2) Gibe ¢s noch Léunderhahnen oder wiirden Privathahnen itiberall gugelassen, wiirde sich d

. N ’ o g e nn
Weltbewerbslage zu Gunsien der privalen Verkehrstriger insofern verbessern, als durch die da
rde sich

auftretendo Bisenbahnkonkurrenz der Bundesbahn die Ausgleichsméglichkeiten genommen wiirden
dio sie jetzt zur Stiil'kung ihrer Wetlbeworbsposilion einselzen kann. Dic KOII],iul.'I'OIlZ wu .
nimlich vor allem auf die Verkehre erstrecken, bei denen dic Bundlesbalm zur Zeit If"rcu;ao erz]:c:] "
kann, die tiber ilren Koston liegen. Ich nehme damit nicht zur A'uﬂockcl'll{{lgl?deli Lﬁ'“}s‘:].“:“",’}:;‘-‘?
des Schicnenmonopdls Stellung, sondern michile nur zeigen, wic h-lerdulrich die um];es a l}rll ll)n ¥ df«:
Wetthewerbsposition begiinstigt wird, Wegen der anders gearteten ; n;lrcli](\);.sstrlu.lur‘y it ;lecrb
privalen Verkchrstriger derarlige Ausgleichsmoglichkoiten, Ebw sic aueh als Mitle llI.l.k e o
im allgemeinen nicht. Wo in Aus'nahmcfullen die entsprechenden 6 or'mmiih o

bediirfen mogliche interne oder-externe Frachtenausgleichskasse
jerer Gogner derartiger

Voraussetzungen gegeben sind, 1 : h ero qdor externo |
der ausdriicklichen staatlichen Genclunigung. , Niemand ist dabei ein grold

Kassen als dic Bux:dgsbahn.

i

Im wirtschaftlichen Leben gilt es die Kraft des Faktischen zu beriicksichtigen. ‘
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Unbhaltbar sind die Ausfithrungen von G., daf} ,das Vorhandensein und ider
‘Wirkungsgrad der meisten Binnenwasserstraffen” die gemeinwirtschaftlichen
Zielsetzungen (raum- und gesellschaftspolitischer Natur) zu férdern nicht geeignet
seien, sondern ihr wegen ihrer allgemeinen Ballungstendenzen entgegenstinden. )

Sie sind aber auch wenig durchdacht, weil der Staat selbst ja die Wasserstrallen
baut und ausbaut und doch nicht unterstellt werden kann, daf3 der Staat Maf}
nahmen trifft, die seinen eigenen Zielsetzungen zuwiderlaufen. Die deutsche
Wasserstralenpolitik steht im Dienste der Zielsetzungen, die der Wissenschaft-
liche Beirat als fiir die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung in Deutsch-
land charakteristisch bezeichnete. An einer Unzahl von Beispielen kénnte
demonstriert werden, wie bei Wasserstraflenbauten, die aus verkehrlichen Griins
den erfolgten, gerade die raum- und gesellschaftspolitischen Gesichtspunkte eine

entscheidende Rolle spielen. %)

II. Die Belastungen als Wettbewerblsproblem

Die mit Belastungen verbundene gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung durch
dic Eisenbahn ist nach meiner These zu einer Frage der Wettbewerbsordnung.
im Vierkehr geworden. Ich sagte allgemein und damit fiir jeden Verkehrstriger

‘giiltig:

»,Es geht darum, ob und inwicweit eine volkswirtschaftlich sinnvolle Ordnung
des Verkehrs dadurch erschwert wird, dafl der eine oder andere Verkehrs-
triger per saldo — also unter Beriicksichtigung aller Vorteile, Begiinstigungen
und Befreiungen — im unterschiedlichen Umfange staatlichen Belastungen
unterliegt und durch solche Mafinahmen in seiner Eigenwirtschaftlichkeit
und damit in seiner Wettbewerbsfihigkeit gegeniiber anderen Verkehrstrigern
beeintrichtigt wird." v ‘ ’ ,

Nach G. ist das Problem so nicht richtig gestellt. Er versicht es deshalb mit

einem Fragezeichen und macht grundsitzliche Vorbehalte gegen die Einbeziehung

von Konkurrenz: und Wettbewerbsiiberlegungen. Scines Erachtens wird die

Frage zu unrecht auf dic Auswirkungen in dem internen Bereich der Verkehrs.

wirtschaft ausgedehnt. Nach ihm handelt es sich hierbei um cin Nebenproblem.

3) Iaben denn nicht die niedrigen Ausnahinetavife der Bundesbahn in Gebieten dos dichien Ver-
kehrs und parallel zur WasserstraBe die gleiche ballende Wirkung? Haben nicht die Eisenbahnen,
als sic den Verkehr von der Landstrafie verdringten, bei ihrer nicht flichenmiifiigen, soudern
linienmmiBigen Verkehrserschlielung zusamimenballend gewirkt? Ist nicht der Kraftverkehr sehr
viel gecigneter als ‘die Disenbahn zur flichenmifigen LrschkicBung schwach besiedelter Gebicls?
#) Ieh darf den interessicrten Leser in diesem Zusammenhang auf incine Abhandlungen hinweisen,
die sich gerade mit dicser Funktion der WasserstmaBen und der Binncuschiffalirt befassen und
dabei aufzeigen, dafl in Deutschland alle Wasserstraien ihren Ursprung und ihre Begriindung
in Lrwigungen staats- und wirtschaflspolitischer Art haben und keine Wasserstrafio gebaut wurde,
um einer Unternchmergruppe dic Méglichkeit zu geben, durch Kapilalanlage in Binnenschiffen
neue und zusitzliche Erwerbsmoglichkeilen zu schaffen. Vgl. hicrau:

Dr. Fronz J. Schroiff: ,,Dic Stellung der Binnenscliffalirt in der deuischen Verkchrsordnung'
in ,Internationales Archiv fiir Verkehrswesen', Jg. 1954, S. 21ff.

Ders.: ,,Die verkehrswirtschaftliclic Bedeutung der westdeutschen Kanile fiir das Land Nordrhein-
Westfalen* in-,Die westdeutschen Wasserstrafien, Ausbau und Verkehr®, Ileft 24 der Verkehrs-
vissenschaftlichen Versffentlichungen des Ministerfums fir Wirlschaft und Verkehr Nordrhein-

Wostfalen, Droste-Verlag, Diisseldorf.
Ders.: ,,Die verkchrswirtschaftliche Bedeutung des Dortmund-Ems-Kanals fiir das Ruhrgebiet”,

‘eft 39 des Wissenschaftlichen Vereins fiir Verkchrswesen e. V., Essen.

By, 4
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Ich bleibe bei der Meinung, dafl ich mit meiner Fragestellung das zentrale
Problem angeschnitten habe. Hier liegen also keine graduellen, sondern ganz
grundlegende Meinungsunterschiede vor. '

Wie haben sich bei der Eisenbahn die Verhiltnisse entwickelt? Eine gemeins

wirtschaftliche Verkehrsbedienung gibt es hier mindestens seit der Zeit der Vers

staatlichung der Eisenbahn im vorigen Jahrhundert.. Der Staat stellte seine
Fisenbahnen in den Dienst seiner gemeinwirtschaftlichen Zielsetzungen duych
seine Forderungen in bezug auf die Gestaltung des Bahnnetzes und durch seine

Forderungen hinsichtlich der Bedingungen (Tarifs, Beférderungs: und Betriebs- -

pflicht), zu denen sic ihre Verkehrsleistungen zu erstellen haben. Seit dieser
Zeit gibt es auferlegte, mit den eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen im Widers
spruch stehende Belastungen. Zunichst waren es nur Belastungen, die den

Gewinn schmilerten. Solange die Eisenbahn im Landverkehr dé facto ein Monos= o

pol besafl und bei aller gemeinwirtschaftlichen Betitigung mnoch grofie Ueber- ) f

schiisse erzielen konnte, sprach niemand von gemeinwirtschaftlichen Belastungen.
Die Binnenschiffahrt mit ihrer Betitigung in dem relativ. engen Raum ihrer

‘Wasserstrafien stérte die Eisenbahn in ihrer gemeinwirtschaftlichen Verkehrs=

bedienung und in dem Tragen der damit verbundenen Lasten nicht.

Ein Problem der gemeinwirtschaftlichen Belastungen der Bahn, das den Bundes=
verkehrsminister veranlafite, einen Sachverstindigenausschuf3 mit der Untere
suchung des Tatbestandes zu “befassen, um hieraus verkehrspolitische Folge=

" rungen ziehen zu kénnen, gibt es doch erst in der Gegenwart, und zwar infolge

der mit dem Auftreten des neuen Verkehrstrigers Kraftwagen im Verkehrsk

sektor zu Upngunsten der Bahn eingetretenen Verinderiungen ihrer. Wetts .

bewerbslage.

Wenn die Bundesbahn bei jeder Geleg‘e‘nhseit'auf ihre gemcinwirtschaftlichep
Belastungen hinweist, so geschieht es doch immer im Hinblick auf die mit

§01chen Belastungen verbundenen Sonderleistungen, die nach ihrer Ansicht von
~ihr und eben nicht von ihren Konkurrenten auf dem Verkehrsmarkt erbracht

Wwerde.n.' I')esha'lb legt man auch gerade bei der Bundesbahn auf die Feststellung
der Einseitigkeit der Belastungen so grofien-Wert. Man will damit doch auf ein

Ungleichgewicht, auf eine giinstigere.Lage der Konkurrenten hinweisen,

aus der bestimmte Folgerungen gezogen werden sollen, mit dem Ziel, das Uns
gleichgewicht zu beseitigen. Wer bestreitet, daf} es sich hier um ein Wettbewerbs-
problem des Verkehrs handelt, erkennt nicht die skonomischen Zusammenhinge.
Das Wesen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung ist ein Ausgleich der
Verk‘t?hrsLasten in einem volkswirtschaftlich erwiinschten Sinne. Heute geht es
um die Frage, in\yiewreit die Bundesbahn zur Erreichung dieses Zieles eingesetzt
Sie kann. es nur im Rahmen der bei ihr vorhandenen Aus-
gleichsmoglichkeiten.

‘Durch_ eine rdi'fferenzi‘erte Verteilung der hohen fixen Kosten wird ein Kostens
ausgleich betrieben, durch eine differenzierte Preispolitik ein Erldsausgleich.

Einnahmeschmilerungen auf der cinen Seite stchen Mehreinnahmen auf der .

~anderen Seite gegeniiber, den Unterkostentarifen einerseits Ueberkostentarife

- andererseits. Die gemeinwirtschaftlichen Belastungen werden in dieser Situation

gar nicht von dler. .Ei.sfenbahn selbst getragen, sondern sie
werden von dieser auf diejenigen Eisenbahnkunden abgewilzt, die sich dieser
Mehrbelastung nicht entz;ehen kénnen. Die Eisenbahn ist hierbei nur das
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Ins-trument, dessen sich der Staat bedient, um einen ihm volkswirtschaftlich
erwiinscht erscheinenden Verkehrslastenausgleich herbeizufiihren.

Ich vertrete nun den Standpunkt, dafl es gemeinwirtschaftliche Belastungen fiir

‘die Bahn, die irgendwie ein Storungsfaktor in der Verkehrsordnung sein und zu

Wettbewerbsverzerrungen und sverfilschungen fithren kénnten — also zu einer

. Ungleichgewichtslage — solange nicht gibt, als die Eisenbahn in der Lage ist,

die gemeinwirtschaftlichen Belastungen in ihrem intcrnen Kosten- und Erl6s=
ausgleich aufzufangen, ohne also ihre Gesamtkostendeckung,?) ihre Eigenwirts
schaftlichkeit zu gefihrden,

“Dadurch; daBl dic Bundesbahn von diesem idealen Zustand weit entfernt ist,

ihr inti.erncr Ausgleich nicht mehr funktioniert, nur dadurch
gibt es iiberhaupt ein Problem cinseitiger gemeinwirtschaftlicher Belastungen
der Bundesbahn. ©) ‘ :

Mit "dem ‘Auftreten ' des Kraftwagens konnte die Bahn nicht mehr den Land-
verkehr in dem friiheren Umfang beherrschen. Thre Preisdifferenzierungsmoglich-
keiten und damit ihre Ausgleichsméglichkeiten wurden begrenzter und ihr
Betitigungsfeld enger. Durch beides wurde sie nur in einem geringeren Mafe
als Instrument fiir den Verkehrslastenausgleich tauglich. Wenn die Bundesbahn
nicht <da1_1.e1‘}‘1aft'rc.i‘efizitéir bleiben soll, dann miissen wegen der verringerten Aus-
gl‘elchsmog’hchke1ter‘1 unvermeidliche verkehrspolitische Konsequenzen gezogen
Vf/‘erd‘en- Ich sehe diese in der notwendigen Einschrinkung der gemeinwirtschaft-
lichen Verkehrsbedienung durch dic Bahn und damit in einer Begrenzung ihrer
gemeinwirtschaftlichen Belastungen auf das nunmehr zumutbare MaB.

Um aufzuzeigen, in welchem Ausmaf die Ausgleichsméglichkeiten der Bahn mit
dem Auftreten des Kraftwagens in seinen vielfiltigen Erscheinungsformen — des
Nahverkehrs, des Fernverkehrs, des Werkverkehrs — eingeschrinkt ‘wurden,
habe ich auf die von der Bahn seit 1926 im Regeltarif getroffenen tarifarischen
Abwehrmafinahmen dem neucn Wettbewerber gegeniiber hingewiesen.”) Neben
den Mengenverlusten bei den hochwertigen Giitern mufite die Bahn ihre Tarife
in den oberen Klassen systematisch abbauen und die Frachtspanne zwischen
den oberen und unteren Tarifklassen verringern. Dadurch, daf3 die Bahn neben
der Nachfrageelastizitit nunmehr auch die Substitutionselastizitit beriicksichtigen
muflte, schrumpfte ihre" Tarifdifferenzierungsmoglichkeit im Regeltarif auf die
Hilfte zusammen. Ohne das Auftreten des Kraftwagens hitte die Bahn heute
aus dem Regeltarif mehrere 100 Millionen DM Mehreinnahmen. Ueber das neuc

‘Verkehrsmittel entzog sich ein Teil der in dem internen Ausgleich der Bahn

,Mehrbesteuerten® diesen zusitzlichen Belastungen.

Hierauf geht G. nicht weiter ein. Er weist statt dessen darauf hin, dafl man fiir
die Beurteilung der effektiven Preisdifferenzierung der DB den Regeltarif nicht
allein betrachten diirfe. Die allgemeinen Ausnahmetarife erweiterten die Klassen-
staffel nach unten und miifiten in das Frachtspannungsverhiltnis mit einbezogen
i - ’
5) EinschlieSlich der Kapitalkosten und einer angemesscnen Hendite fir das in ihrem DBetrieb
arbeitende Kapital. . ‘ , ’

6) Bei der gomeinwirischaftlichen Verkehrsbedienung als einom Problem d
gohl s mir nicht T owie G. irrtamlich anniimnt — primir um die mittelb
die Lei den konkurrierenden Verkehrsirigern aullrelen kénnen. Das ist nur das scku
das primire sind die Auswirkungen aul dia Wetthewerbslage der Bundesbahn sclbst.
7) Die von G. erwihnte ADtarificrung im Jahre 1953 ist nur die letzte MaBnahme in emner Ketle
vorangegangeuer MaBinalinen mit der gleichen Ziclsclzung.

er Vcl'kellr.sm‘dnung
anen Auswirknngen,
ndiire Problem,
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werden. Dieser Auffassung stimme ich voll zu. Jedoch ist damit nichts gegen

meine These von der verringerten Preisdifferenzierung und den damit verrin= °

gerten Ausgleichsmdglichkeiten gesagt. Wenn G. darauf hinweist, dafl die Fracht=
spanne zwischen ‘dcr Klasse A und dem niedrigsten allgemeinen Ausnahmetarif
heute immer noch 100 : 23,9 betrage, so miifite er in Fortsetzung meines Gedankens=
ganges weiter folgern, dafl, wenn nicht zwischenzeitlich mit Riicksicht auf die
Kraftwagenkonkurrenz die oberen Tarifklassen systematisch abgebaut worden
wiren — die Tarifklasse A heute nicht bei 100, sondern iiber 200 lige.®)

Im iibrigen liegt die von G. angeschnittene Frage, ob von der Bundesbahn ,an-

gzesic}_{ts der revolutioniren Verinderungen der technischen und &konomisthen
Vv(?'rhaltnisse im_V‘crkehrswesen“ nicht die Frachtspanne von 100 : 23,9 iiber-
priift werden miisse, genau in der Linic der von mir wegen der verinderten
Situation fiir erforderlich gehaltenen verkehrspolitischén Konsequenzen.

IL Die Anerkennung einer gemeinwirtschaftlichen Belastung
als Wettbewerbsbehinderung

Grundlegende Meinungsverschiedenheiten zwischen G. und mir bestehen hin-

sichtlich der Primisse fir dic Anerke nnung der gemeinwirtschaftlichen -

léel;:itﬁgfgnﬁ)- Dit? Primisse der Einseitigkeit und der Unzumutbarkeit erkennt
Last nichts » inweis nicht an, daf} diese mit der Existenz einer gemeinwirtschaft-
-ast nichts zu tun hitten. Darin hat G. durchaus recht. 10)

$) Nach G. betriet die Frachicnas . :
n);lhmclirg ll(J)cblm‘S:t; 51 t© I(‘I;i‘r‘“i}[‘b‘paﬁlnc zwischen der K. A und dem niedrigsten allgemeinen Aus-
von 28,50 oin Frac,hisatz desm‘e' ‘dn‘!;f“)r“‘“‘“g von 200 km stcht d‘am.il einem I'rachisatz ‘bei Kl A
Wihrend der Tarifindex der ‘“""Ll‘jlg’bbc‘n allgerneinen Ausnalhmetarifs von 0,80 DM gegcniib_e}'.
bei 261 Tiegt, licgt der Tamifi (}lfl L(lls\lbcn Regelklasso und der davon abgeleiteten Ausnahmetarife
KL G hite einDGu‘t s Kln ex der K1. A" aber nur bai 120. Bei dem gleichen Tarifindex der
spannungsverhiltnis s; v KL A heute nicht 28,50, sondern 59,50 DM zu zahlen. Das Iracht-
b gsverhiltnis sieht also so qus: ;

‘ Kla'sse A ohne Kraft- Klasse A niedrigster allgem.
I'rachtsalz wagenkonkurrenz heute Ausnahmelarif
Tndex 59,50 28,50 6,80
J)Iz]\vm 209 160 223 9

) 100 114

9) Das tberr: ;
ascht schon insofer s o vl : :
Sachverstindigenausschufy Eim%rl]:l"tal}s tber dic vier von mir genannten Pramissen als solche im
] K (] (s o . N .
kann. Mei“’u'“gs\’erschicdycnlw,itgnL‘]ll rerrschite, “wic man auf Soite 8/9 des Gutachtens nachlesen
mir — daviiber, - welche Till]}est{ind:;rm}]'l'w" in dem Ausschufs — und anch hier zwischen G. und
gegeben anerkannt werden, erfillt sein mitissen, damit die einzelnen Voraussetzungen als
Bei der Verkehrshedi ‘
shedicnung  werden 133 . . .. . .

bedienung kénnen unter Usmsv' (‘11“1 I‘Lll‘l“ﬁlv}lllerl orzielt, Mit ciner gemeinwirtschaftlichen Ver-
betroffencn Verkehrstriger als ‘lﬁld“::'lﬂt zusdtzliche Kosten verbunden sein. Diese werden von dem

. . Clastun I
Bei der Verkehrs! 8 emplunden,

shedienung werdenr | . . L. .

kehrsbedienung  konnen ugnter %IIL {J"m(immm“ crziclt. Mit eiper gemeinwirlschaflllichen Ver-

) : : stinden
werden diese von der Bundesbahn als B
Schmilerung des Gewinns handelt die
also voll gedeckt werden. ’
%3 kann schr strittig sein .
dio so’ begrenzt sim?i dafi (()l};vcm\afnll‘?mc Schmiilrenmg des Gewinns und ob man Einnahmeverluste
Leistungen nicht gefiihr dot it :(1)15 “I);'L(]%ndeeckung der in Rede stehenden gemcinwirtschafilichen
Gewall anzatun., » 418 Delastungen bezeichnen kann, ohne dem Begniff allzuschr
Geht man aber diesen W : )

' er — ! . .
ihn beschrilten — so muf gnzm die Bundesbahn und auch der Sachverstindigenausschufl haben
» wenn es gill, die gemeinwirtschafllichen Belastungen des anderen

Ielnsl.ungen emplunden, sogar dann, wenn es sich um eine
Rosten der betroffenden gemneinwirtschaftlichen Leistungen

Verkehrstrigers zu erfass i 3
3 ass v ole « . N
8 en, dic gleichen MaBstibe anlegen. Nur wenn man Vergleichbares mit-

cinander vergleichl, kann die F e T e ol ot
‘ € 4 rage der Einscitigkeil der Belastungen beantwortet werden.

Einnahmeschmilerungen  verbunden scin.  Nach G.-

e e ek
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Es geht aber gar nicht um die Feststellung einer gemeinwirtschaftlichen
Last schlechthin, sondern es geht um die Anerkennung solcher gemein-

" wirtschaftlichen Belastungen, dic eine Behinderung der Bahn in ihrem

Wettbewerbsverhiltnis zu den anderen Verkehrstrigern darstellen. Dabei
sind die Primissen , Finseitigkeit und Unzumutbarkeit genau so wichtig
und - notwendig wie die Primissen ,Gegensatz zum eigenwirtschaftlichen
Interesse” und , Unméglichkeit, sich von der von auflen auferlegten Last
freizumachen”. Diese Meinungsverschiedenheit hat wieder den gleichen Ur-
sprung. G. sieht das Problem nicht als ordnungspolitische Frage des Verkehrs.
Vorab gilt es, eine irrtiimliche -Auffassung von G. zu beseitigen. Die Primissen
fiir die Anerkennung von gemeinwirtschaftlichen Belastungen gelten natiirlich
fiir alle Verkehrstriger in der gleichen Weise, Die kritischen Bemerkungen von
G., die zum Inhalt haben, ich wiirde unterschiedliche Maf3stibe anlegen,!!) sind
damit gegenstandslos. ,
Eine volle Uebereinstimmung mit G. besteht nur hinsichtlich der ersten Pramisse,
dafl die als Last empfundene Leistung nicht aus eigenwirtschaftlichen Motiven,
sondern entgegen den eigenwirtschaftlichen Interessen erbracht werden mufi.

Dagegen interpretiert G. meine zweite Primisse in einer Weise, die mit dem
Skonomischen Problem, das zur Betrachtung steht, nicht vereinbar ist. Bei der
gemeinwirtschaftlichen Belastung als einem Problem der Wettbewerbsordnung
haben wir es nun einmal mit 5konomischen Daten, mit Preisen und Kosten zu tun

" und nicht mit der Frage, ob eine Leistung aufgrund einer staatlichen Auflage,

eines Gesetzesparagraphen erstellt wird oder nicht.

Ich hitte meiner These, dafl im Wettbewerb allein die de facto-Wirkung und
nicht die de juresVerpflichtung mafgebend ist, nichts hinzuzufiigen, wenn nicht
G. behauptete, daf3 diese These im Widerspruch zu der Primisse 1 — Gegensatz
zu dem cigenwirtschaftlichen Interesse — stiinde. Hierin liegt aber kein Wider-
spruch. Dieser liegt vielmehr in der unzulissigen Auslegung und Anwendung
des Begriffes ,eigenwirtschaftliches Interesse” durch G.

Um mich nicht zu wiederholen, darf ich versuchen, dies an einem :Beispicl
14

zu erlautern.

Ich unterstelle, dafl es keine Wettbewerbsverfilschungen und keine Verzerrungen
in der volkswirtschaftlichen Kostenrechnung im Verkehrssektor gibe. Der Ver-
kehr zwischen zwei Verkehrsgebieten wiirde von der Bundesbahn und einem
privatwirtschaftlichen Verkehrstriger zu Bedingungen bedient, die beiden Ver=
kehrstrigern die Viollkostendeckung, also einschlieBlich einer angemessenen Ren=
dite fiir das investierte Kapital ermoglichten. Aus rein politischen Griinden wiirde
nun der Bundesbahn die staatliche Auflage erteilt, ihre Frachten zu senken.
Dijc Bahn miifite also unter Zwang und entgegen ihren eigenwirtschaftlichen

Interessen den Verkehr jetzt zu Unterkostentarifen durchfithren. Es wire also

fiir dic Bahn im Ausmaf} der auferlegten Tarifsenkung eine gemeinwirtschaftliche
Belastung gegeben. o

Obeseine anzuerkennende ecinseitige Belastung ist, hingt davon ab, wic
die Verhiltnisse fiir den privatwirtschaftlichen Verkehrstriger beeinfluf3t werden.
Aus der Interdependenz aller Preise, also aus einem 8konomischen Zwang, muf}
auch er scine Frachten entsprechend senken.. Auch er muf3 Unterkostentarife
11} So z. B. bei den Ausglci‘chsmfjglichkcilc'vn (siche Secilo 38) baw. bei der Unzumutharkeil

(siche Seile 38).
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- stinden erhalten bleiben muf.

‘ A}}.ff;}ss‘ung, ;dgﬁ cs gerade Aufgabe der wissenschaftlichen Frs
- Pramisse als richtig oder falsch zu erkennen, “Unsere obige Feststellung, ‘dafl

1

- Hier entgegnet G. nun, dafl diese T,arifc-rmﬁﬁigun

~ ist, wenn man anzuerkennende gemeinwirtschaftliche
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in Kauf nehmen, wenn « v
. : » wenn er den Verkely
nicht verlieren wil kehr und d

Nach G. liegt dann bej der B

bei dem privatwi i ,
I wirtschaftlichen Verkehrstrﬁggr nur eine , rein eigenwirtschaftliche

Belastung im iiblichen betriebswirtschaftlichen Sinne." )

Weshalb soll i
« QO 'L . . N
nun bei dem Staatsinstitut cipe gemeinwirtschaftliche Belastung

aber nur deshalb pichy weil es kej Verkehrstriger fiir den gleichen Tatbestan
dic Beurteilung der Sl _€s Keinen Gesctzesparagm h ibt? K fiir
steht allein i %\/[-ftrlqko?olmschen Wirkung aphen gibt? Kommt es
cm Muttelpunkt der gemeinwi
g(x;(i)glem —1-3 nl1cht allein darauf an,.ob durifdl
Kung belastungen entstehen. die : i
Interessen stehen'.g isichen, die Wi

aftlichen Belastung als Wettbewerbs?
denselben Anlag und mit ‘der gleichen

als gemeinwirtschaftlich nhnt werden kdnne, w
‘ : e Belastung nicht a ‘ k n
3erh I AT o rpinan.t cht anerka er % il sie ni
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iegig gilr‘inwuﬁse'r-em Beispiel noch einen Schritt we
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kann, ohne de K ,S rager ¢ine so weitgehende ErmiBigung nich al ’hen
zu Ende gcdaé}?t 'OnkLllrsd‘erklarc}? zu ‘miissen. Nach Ggwigd?c tlmltm?];leﬁt
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te xann arung der Zus inge nj IR
das privatwirtschaftliche Denken, daasmnr?if'n(};ar;gocrhmc}lt enlich sein. Nicht nur

o . .

?angc aus, sondern jede nationalékonomische Ue

fassung 1{; nur erklirlich aus der Situation des Sta

Innigen Vers i l . sei

V,erlgehrswi ;tsscc}}l::fetlzunkg mit dc'm Staat und seinem ‘Gewicht, das jhm in der

s wistach njCIZl: ‘or'nmt., nie in die Lage kommen kann , Konkurr;1 I::Ch‘en
, Wt wie ein Privatunternehmer Gefahr liil,lft seine Exi‘stenz

. Exi
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it staatlich, Y PTR heieg leich er
mit ,staatlicher Auflage”. Dic G e setze des hfarck%s:tztg}lércjﬁg '1;1;13

sprechende’ Handlungsweise verlangen o

f en, L enBen, wiegen genauso. Das Beispiel diicfte
erner gezeigt haben, dafl die »Einseitigkeit eine unerlifiliche \:(ti*gileslske(tiz&l:flg
e Belastungen feststellen will.
Die Primisse 4, ,,Unzumutbarkeit der Belastungen* fen

auf dep Verkehrstriger — und diese
g des privaten Verkehrstrigers

iter. Die staatliche Auflage
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n Griinden unter allen. Um» "

- machen kann — so eng auslegen darf, daf t,a:’l?g‘lzige:‘“man sich selbst nicht frei .

, erkennt G. mit dem Bemerken ”

nicht an, daf} sic im Bereich der praktisch\en'V‘erkehrsp‘olitik lige und der wissen- - .

schaftlichen Erdrterung weitgchend entzogen sei. Demgegeniiber bin ich der
! ' ch de
rterung ist, eine

12) Vergl, Seite 88,
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es in fritheren Jahren eine gemeinwirtschaftliche Verkehrsb:ed.i‘enung ‘gab, the -
dafl man ein Problem der gemeinwirtschaftlichen Belastungen im 'h‘eut{gen Sinne

kannte, eben weil es damals nur zumutbare Belastungen gab, zeigt die Berech-

tigung dieser Primisse. %) ,

G. wehrt sich nun dagegen, daf8 bei der Eisenbahn bei der Pr?ifun.g d_cr Zumuts

barkeit auch die Moglichkeiten ihres internen Ausgleichs beriicksichtigt werden

- miifiten. Damit verkennt er das Wesen der mit Belastungen verbundenen gemein-

wirtschaftlichen Verkehrsbedienung als Ausgleich von Verkehrslasten in cinem
volkswirtschaftlich erwiinschten Sinne. Nur solange eine Allsgl‘eiC11§m0g1}C11!<elt
vorhanden ist, kann ein Ausgleich betricben werden. Ohne Ausglmchs?loghchf
keiten gibe es fiir die Eisenbahn — und das Gesagte gilt entsprechend fur'Jed‘en
Vierkehrstriger — nur unzumutbare Belastungen, die sich als rote Ziffern in den
Erfolgsrechnungen niederschlagen miiiten.” Andererseits gibe es — entgegen cler
Auffassung von G. — unzumutbare Belastungen nicht mehr, wenn die volle
Rentabilitit des Unternehmens gegeben ist. Die Schmilerung eines sonst darz
iiber hinaus erzielbaren Gewinns kann zwar von dem Unternchmen als Last.
empfunden werden, sie kann jedoch niemals als eine einseitige und unzumutbare

“ Belastung. in dem zur Debatte stehenden Sinne anerkannt werden.

Diese Beriicksichtigung der internen Ausgleichsméglichkeiten gilt selbstverstind-
lich nicht nur fiir die Bahn, sondern fiir jeden Verkehrstriger, der' eine gemeins
wirtschaftliche Verkehrsbedienung betreibt und in derén Auswirkung gemeinwirt:
schaftliche Belastungen im Sinne einer. Becintrichtigung seiner Wettbewerbs-
lage anerkannt wissen mdchte, wie es die Bahn fiir sich beansprucht.

Es miifite unstrittig sein, dafl man di‘é' in Rede stchendén anzuerkennenden .
- Belastungen nicht feststellen kann, wenn man nur die Verkehrsleistungen bes
trachtet, die unter Einnahmeschmilerung oder ohne Kostendeckung durchgefiihrt -

werden miissen, die Gewinngeschifte, die nach G. im Giiterverkehr im allgemei-
nen gegeben sind, aber unberticksichtigt 1if3t. |
Welche Folgerungen sich aus dieser unterschiedlichen Auffassung ergeben, zeigt
beispielhaft die Meinungsverschiedenheit bei der Wertung der Unterbilanz der
Nebenbahnen. Nach G. hat mit dieser Unterbilanz der Zubringerwert des Neben-
bahnenverkehrs fiir das Hauptnetz nichts zu tun, Nach meiner Auffassung mufl
aus den obigen Ueberlegungen bei der Wertung dieser Unterbilanz) der
Zubringerwert beriicksichtigt werden. Wenn nach den Ueberlegungen von G.
das Defizit der Nebenbahnen dadurch beseitigt werden kénnte, dafy die Eisen-
bahn dic Preise auf den Nibenbahnen bis zur Vollkostendeckung -ethdhen
diirfte, ¥) dann wiirde nach G. der Zubringerwert irrelevant. Nac}} meiner
Auffassung wiirde dann aus dem Zubringerwert als Ausglei.chspostren ein echteg
iiber der Vollkostendeckung erzielbarer Gewinn. In der Wirtschaft gibt es aber
 keine: Anspriiche auf solche Gewinne. Umstritten kann nur sein, pb ein C.IZuﬁ
bringerwert vorhanden ist. Ist dies der Fall, so muf} er beruckgchhgt werden.

: Bolast iiber dic i ch-
ren und utlzumulbaren Belastungen, dber dic Jm Sa

1) D ‘ pidu ischen zumutba : _
| TN N wiirde sonst jeden Sinn’ verlieren. ) o
cnbahn vorhandenes Defizit in der Betriebspflicht

verstindigenausschufs Einiglkeit vherrs'chbc,

14) Villig gloichgiltig, ‘ob - ein boi der Neb

unid/oder dem Tarifzwang seine Ursache hat. . '
’ 15)‘IIiex'bcivWiPd_“1§° von G. unterstellt, daB es danm keine Abwanderung

diescs Verkehr® g:ibe.' ' i '

oder keinen Ausfall
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IV. Zur Sonderstellung der Bundesbahn
als Giiter~ und Personenverkehrsunternehmen

G. beanstandet, daf} die Sonderstellung der DB als Giiters und Personcnv-e%keh‘rSa
unternehmen von mir nicht beachtet und damit dje ,entscheidende gemeln\\{lrta
schaftliche Last“ der DB nicht in dje Untersuchung einbezogen wurdc.. Diesa
letztere Behauptung in Verbindung mit der Aussage von G. von ,,dem im all=
gemeinen immmer noch Gewinn abwerfenden Giiterverkehr” steht in einem
‘Widerspruch zu den bisherigen Verlautbarungen der Bundesbahn. ) Ich haba

~mich hier nicht mit der Hohe der cinzelnen gemeinwirtschaftlichen Belastungen
" zu befassen. Zum Thema steht das Problem als solchies.

‘Die Kritik von G. veranlafit mich hier, meine
der Bundesbahn als Giiter- und

Personenbefsrderungsunternehmen nachs
zuholen. Bei der Eisenbahn liegt b

¢i dieser doppelscitigen Betitigung der Tflb
bestand der Verbundproduktion in dem Sinpe vor, als cin Grof3teil der Befor-
derungseinrichtungen und des Personals fiir beide Funktionen titig ist. Dic
Ausdehnung des einen Scktors bleibt damit nicht ohne Einflufl auf die Be-
tatigungsmoglichkeiten'im anderen Sektor.

keit ist es schon #uflerst schwierig, wenn nicht vielleicht unmdglich, eine exakte

Kostenaufteilung auf Personens und Giiterverkehr vorzunehmen. Die These von
der Kostenunterdeckung im Personenverkehr bzw. die daraus folgende These,
daf} der Giiterverkehr den Personenverkehr alimentieren miisse, woraus dann
wieder fiir den Giiterverkehrssektor ein Handicap im Wettbewerb gegerliib?r
den anderen Verkehrstrigern gefolgert wird, ist schon wegen der Schwierigkeit

der Kostenaussage problematisch. Im iibrigen kénnte von einer Alimentierung
durch den Giiterverkehr nur in dem F

speziellen Kosten des Personenverkehrs,
des alimentierten Personenverkehrs eing
als die aus dem Personenverkehr erziel
nicht gegeben, wiirde bei einem Wegfall der Einnahmen aus dem ,,alimentierten
Personenverkehr” der Giiterverkehr mit zusitzlichen Kosten belastet, die bis
dahin vom Personenverkehr mit getragen wurden. In diesem Falle (b) wiirde die
NWettbewerbsposition der Eisenbahn gegeniiber den anderen Verkehrstrigern
aus dem Tatbestand ihrer Verbundproduktion nicht geschwicht, sondern gestirkt.
Der Auflenstehende, der keinen Einblick in die
rechnung der Eisenbahn hat, kann nicht niher
der DB der Fall a) oder b) gegeben ist.

espart werden kdnnten, grofler wiren
ten Einnahmen. Ist dieser Tatbestand

‘betricbswirtschaftliche K‘osten'f
dazu Stellung nchmen, ob bei

16) Im Sachverstindigenaussehiuf) meldeto dic DB an.

fur Subventionstarife im Giiterverkehr 150 Mill. DM
fir Belastungen aus den Nebenbahnen

Belastungen an:

i Bl ‘el 190 . ’
ir Belaslungen aus derg Stickgutverkehr 124,838 ’
) ) ) bzw. 146 u "

fir Be ﬂ.Sll.‘lf.Ingl aus der tll‘unsporh\cs‘erve 67,5 ,, »

aus dem Giilerverkelir mit Berlin 15 .

r . »
aus der Montan-Gemeinsehalt 58,8
JO,¢ " 3y

bzw., 03,8

Speziell fiir den Pens«oncn‘v'erkc]n-:
aus den Sozialtarifen.

und aus dem Personenverke
sowjelischen ]3(:salzuugszone

187

hr mit der

17

Auffassung zu der Sonderstellung

Wegen dieser gegenscitigen Abhiingig ’

all (a) gesprochen werden, wenn dic .
d. h. die Kosten, die bei der Aufgabe -

=
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V. Zu den verkehrspolitischen Konsequenzen

or Vers
Im Ausschufl der Verkchrstriger konnte eine einmiitige Auffas:sung \;krk\hz;
kehrstriger dariiber erzielt werden, dafl die gemel‘nwutschflfthche l.ert eaen
bedienung und in ihrer Auswirkung die gemeinw1{tschaf:thchen Belas ulr71)b
ihre Grenze in der Existenzsicherung der Verkehrstriger finden miissen.

Die Realisierung dieser Forderung beinhaltet, daB"‘cs. drera_rtigc Belastu&ng;n 1;211:
noch im Rahmen der' vorhandenen Ausgleichsmdglichkeiten geben darf. b
habe daher recht mit meiner Folgerung, daf3 sich alsdann das_ Prob‘lerrz1 . :Er
einscitigen, unzumutbaren Belastungen von selbst l‘ost,‘ ‘eb'en we_q zei lfr'lﬂ'cllﬁ;cit
Lage keine einscitigen, unzumutbaren Belastungen, die die Figenwirtschaftli

der Verkehrstriger gefihrden, mehr gibt.

Meinungsverschiedenhciten bestehen nun aber ‘dar'%iber, wie diese E};;Sﬁcnfjifbce;
rung erreicht werden kann.” Meinem V»orsc!llag, die unzumuﬂ?arwen € as‘ 3 gib;
durch Einschrinkung der gcmeinwirtschaft.hch‘en V‘erl<“<.311rsbedl‘enu"n§,i sio:vm\x;c
zubauen, daf} eben nur noch zumutbare iibrig bleibcq, hilt G. als mog 1dcnri uf;
der zu dem gléichen Ergebnis fiihrt, entgegen, die _Bunf.lesbahn ,durch a
reichende Verkehrsmengen und -einnahmen® wieder in die Lage zu versetzen,
die mit der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung verbundenen Lasten zu
tragen. 's)

Hiermit wiirde die Aufrichtung eines Schutzwalles, die Abschirmung der l‘Sfahn
vor Aenderungen der Wettbewerbslage verlangt, damit sie duﬂrch den‘ W.?ll kuq'stﬁ
lich in die Lage versetzt wiirde, weiterhin Aufgabgn zu nerfL/lll"en, die 51e.natur.;
licherweise wegen der gednderten Wettbewerbslagé einfach nicht mehr in dem
fritheren Umfang erfiillen kann. Nach' meiner Auffassung wire dar;nt zdfns
Gegenteil von dem ‘erreicht, was das Ziel der Neuordnung des V‘erkihrs s»tk::n/
muf, eine Gleichgewichtslage im Verkehr herzgstellen, 'dl‘e die Wett \EV}\II'EL‘ 82

erfilschungen und Verzerrungen der volksw1rtsch‘a.fthch‘en Kostenrechnung
E(:;e:tf Ct *urfl zugleich gewihrleistet, dafl die Verkehrsleistungen in ihrer Gesamt-
heit m%t einem Hochstmafl an Produktivitdt erbracht werden.

' ich' hi r um eine andere Form der Schadloshaltung
f{l:rcinér;ies}:;;dcclltiéeszllficx'h(?.leirnn[ljebrer.einsti.mmung mit mir ab'le}{mt. VFﬁli.ldr?
\ erwihnten'Weg gilt im iibrigen glelc-hfa!ls, daf3 yvof‘hl jeder Verkehrs:
:Ign G.ber“{;l 1-{:{5” in jeder Hinsicht gemeinwirtschaftliche K=opzessnoner(1t zu
nr;:;%flrcn e\fve;nn er durch. ausreichende Vwcrkehrsmeng‘er‘l tmd zeinnahmen® in
die Lag;z versetzt wiirde, die damit verbundenen Lasten zu tragen.

{i ‘ i iner Erstarrung im
i i r gangbar, weil er letzlich zu e |
Ve opte diesen W'eg VA (] gn'un’ einmal der Tatsache Rechnung tragen,
Verkehr fithren wiirde. Manbmlu die Marktlage im Verkehr wandelt. Es gibt
o e e B Ilgil'l'nﬁes"risl;ehen keine Wiederherstellung eines Zustandes,
i wa ) t
auf djesem Sektor kein Riick . .
‘115 0{3 Ses z.B. kein neues Verkehrsmittel Kraftwagen gibe
< [ [ . . '
dger 1956, Scite 2.
[ — o5 ‘der Verkelirstriiger vom 17, 9. A -
- sriclit des Ausscliusses der g 17 9. 1 e e
R, Vn:rgl. Zwischenbericht des "l habe wicderolt erklirt, dafl sie ]lmsml'lthlhqr(lké-uilﬁlc S
%Y Wern G. sagt, die B““deslb?.lll;fo;dreru”g"”’ wiclik crlrc])o,_so mf,ft dasl 1::c ;llf oot g~
schafllichon DBelaslungen Au,""’f; 10)‘;(; ldon politischen Lasten — \l'llll‘e Ue.}(}:lll(il(‘;rt e e i
die Bundesbahn nicht — Wli(;hcmde e songon und —cinnalimen ,
{ordert hat. Wenn sic ausre

damn sind das aueh Aus-
Status versetzt zu werden, der cs ihr

. - 1,
ges| y I{l‘ ]3L‘]u’l>|,l]1l]‘07(,ll zu Lr ager y .
stallel, die ‘ I
el S s1e lert clwas as s1 Ze t. nicht ll‘dt, um: W lLdOl‘ usglcic e zZu
o A d ie fordert ¢ s P
lerch 1v0ﬂ1¢rungcn, cnn { ;‘ a « s1¢c 72 Z 1 aus v]

kénnen.
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Statt sich in metaSkonomischen Vorstellungen zu verlieren und die gemeinwirt-
schaftliche Verkehrsbedienung durch die Eisenbahn quasi als eine besondere
volkswirtschaftliche Tugend dieses Verkehrsmittels hinzustellen, sollte man ganz
niichtern erkennen und anerkennen, daf die Eisenbahn hier nur das Instrument
fiir cinen volkswirtschaftlich erwiinschten Verkehrslastenausgleich ist, wobei die
Lasten nicht die Bahn trigt, sondern ihre mehrbelasteten Kunden, die sich dem
wegen fehlender Konkurrenz oder mangelnder Markttransparenz nicht entzichen
kénnen. Ein Instrument hat keine Tugenden, es ist brauchbar, beschrinkt brauch-
bar oder unbrauchbar, Mit der Wandlung des Verkehrsangebots ist das Be-
tatigungsfeld der Eisenbahn enger geworden.??) Es sind Verkehrsmengen un-

wiederbringlich abgewandert und die Preisdifferenzierungsmdglichkeiten geringer

gCVY'OI’d‘ep. Das Instrument Bundesbahn ist mit den dadurch verringerten Aus-
gl‘elchs.:mdglichkeiten nur in einem geringeren Grad fiir den Verkehrslasten-
ausgleich brauchbar als frither. Hieraus gilt es die Folgerungen zu zichen.

Damit ist nichts gegen, die Eisenbahn und ihre groflen Leistungen fiir idie
deutsche Volkswirtschaft gesagt. Damit wird nicht die Existenz von gemein-
wirtschaftlichen Lasten bestritten. Kritisiert wird nureine Einstellun g,
die bei "der - Bundesbahn von unvermeidlichen -einseitigen und unzumutbaren
gemeinwirtschaftlichen Belastungen spricht und diese als ein Handicap im Wett
bewerb, alsein Ungleichgewicht gegeniiber den anderen Verkehrstrigern
anerkannt wissen michte und zum Ausgleich dafiir glaubt, vom Staat

in den vielfiltigsten Formen Begiinstigungen zur Abschirmung .

ﬁtigeniiber den anderen &fféntlichen Verkchrstrigern beanspruchen zu
onnen.

In meiner Abhandlung habe ich mich fiir eine notwendigé Einschrinkung der
gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung durch die Eisenbahn ausgesprochen,
weil diese sonst iiberfordert ist und es sonst nie auch nur in etwa zu ciner
Gleichgewichtslage im Verkehr kommen kann, die das Ziel jeder Verkehrsr
neuordnung sein muf3. . ‘

Die von G. aufgestellte These des , Entweder-Oder2) kann akut werden,
wenn der ,,Gemeinsame Markt” eine véllige Umgestaltung der deutschen
Verkehrspolitik notwendig machen sollte. Dann kann die Anpassung an die
k/ostenworientierte Tarifpolitik der Nachbarlinder zu einer Aufgabe der gemein-
wirtschaftlichen Tarifpolitik ‘der Bundesbahn fiihren. Solange cine nationale
Verkehrspolitik moglich ist, bleiben meines Erachtens der Bahn so viele interne
- Ausgleichsmoglichkeiten, dafl auch mit Belastungen verbundene Leistungen ohne
Gefihrdung ihrer Eigenwirtschaftlichkeit getragen werden kénnen und ohne
dafl es deshalb unzumutbare einseitige und die Verkehrsordnung stirende Bes
lastungen zu geben braucht.?t) : '

"19) Ich meine hier natiirlich nicht kiinstliche Einengungen als Folge einer Verfilschung der volks-

wirtschaftlichen Kostenrcchnung und einer dadurch verzerrten Marktlage. Das ist cine Frage der.

Angleichung der Startbedingungen, die hier nicht zur Diskussion steht.

20} Vergl. G., Seite 28 '

21) Zum Schluff noch einige Berichtigungen: : :

a) Meino von G. (siehe Seite 28) als unzutreffend bezeichnete Feststellung, dafs der Sachverstiindigen-
ausschuf "unterstellt habe, daBl dic gemeinwirtschaftliche Vner]mhrsbcd‘icnung im heutigen Um-
fange von der Bahn verlangt werde, ist zutreffend. Auf Seile 8, Abs. 3 des Gulachtens heifdt es:
»Der AusschuB ‘hat es nicht fiir seino Aufgabo gdhalten, zu der Notwendigkeit ciner gemein-
wirtschaftlichen Verkehrsbedienung tm heutigen Umfange durch dic Bundesbahn Stellung zu
nehmen, hat vielmehr unterstellt, daf nichts verlangt wird." :

/

Die gemeinwirtschaftliche Belaslung als Problem der Welthewerbsordnung 59

1Y G. kritisiert auf Seile 37 meine Peststellung, daf die vom Sucllvcrstiim'lvigc‘nunsschu[S (Ermruollon
gemeinwirlschaftlichen Belastungen im einzelnen nicht additionsfibig seien. Ich ‘darf lncrzu Jest-
stellen, dafd es sowohl die, Auffassung des engeren als “auch des crweilerlen bacllvers-.landlgen-
ausschusses ist, dal> die nur der GroBenordnung nach feststellbaren Einzelbelastungen nicht ohne
weileres addiert werden kénnen (Scite 18 des Gutachtens). Das Gutachten hat deshalb vou der
"Bildung eciner Gesamtbelastung aus der Summe der Einzelbelastungen abgesehen und dic ah-
weichende Irklirung der Bundesbahn aw anderer Stelle wiedergegeben (Scile 25 des Gulil(;lllel‘ls)-
Es hat ferner von der Bildung einer Gesantsmnme abschen miissen, weil es weder die Lint-
lastungen der Bundeshahn, noch dic Belastungen der anderen Verkehrstriiger untersucht hat.
Meine Ausfihrungen zu diesem Punkt halten sich exakt an das Gutachten.

¢) Meine Ileststellung, die Vorteile der Binnenschiffalirt aus der Gleichlarifierung im Raum st;‘iCﬂ
nur gering, weil dic Regeltavife und die allgemeinen Ausnahmelarife, auf dic sich di¢ Gleich-
tarificrung praktisch beschriinkt, im Wellbewerh zur Dinnenschiffahrt eine untergeordnete Rolle
spiclten, Dozeichnet G. als unriclig. : ‘
Mit den Regeltarifen vergleichbar sind moines Frachtens aber nur solche Ausnahmelavife mit
regelmiBiger Tarifbildung, die fir alle Lntfernungen gleichmilige prozentuale Lrmiligungen
-von den belrcffenden Regelfrachten gewihren. Dieso haben nach Schulz-Kicsow (s. Heft 371953
dieser Zeitschrift, Seile 156) ‘am Gesamtaulfkommen aller allgemeinen Ausnahmelarife aber
nur einen gqringon Anteil von 8,3 o der tkm, 5,2 o der Erlose und 6 9% der t. Iir dic Regel-
_larlfe }md diese Aus.nallmcbari‘fe, die ich nur gemoimt habe, trifft meine Behauptung voll zu. Die
Polemik von G. trifft ins Leere. G. unterscheidet micht nach den Tarifbildungsgrundsilzem,
sondern ‘nach dem. Geltungsbereich. Die in seine Berechnung einbezogenen Ausnahmetarife fir
Kolle, Erz, Baustoffe usw. werden abweichend von den Regeltarifen gebildet. Ein Beispiel:
Vom Standpupkt des Wetlbewerbs der Binncnschiffahrt ist der AT 6 B 1 kein mit den Regel-
tarifen vergleichbarer allgemeiner Ausnahmetarif, weil ¢
mibigungen fir alle Entfernungss
schiffahrt Abweichungen zu thremn
relationen, in denen I{ohle we
umschlagplitzen.

r koine gleichmifiigen prozentualen Lir-

tulen gewihrt, sondern in den Welthewerbszonen zur Binnen-
U“z’:'.llns/tvw auswoist und weil er cben nicht in allen- Verkehrs-
rsandt wird, angewandt wird, z.B. nicht im Ablauf von Wasser-
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Buchbesprechungen

Otto Klein und Erich Schrdtter:
,,Vetkehrsfinanzgesetz 1955 — Kommen-
tar*, Berlin und Frankfurt/M., 1955.

Die Kommentierung des Verkehrsfinanz-
gesetzes 1955 ist kein einfaches Unter-
fangen. Es zerfdllt einmal in einen steuer-
lichen Teil, in dem es ¢rundlegende Ande-
rungen zweier Verkehrsstewergesetze und
eines Verbrauchssteuergesetzes bringt, so-
dann in einen finanzwirtschaftlichen Teil,
der in erster Linie die Haushaltspolitik
des Bundes beriibtt, So bedeutend diese
unmittelbaren Wirkungen des Verkelrs-
finanzgesetzes 1955 sind — es wird immer-
hin {iber rd. 5 Milliarden DM verfiigt —,
so sind nicht weniger wichtig die beabsich-
tigten Beeinflussungen des Wettbewerbs
zwischen "Schiene und Strafle durch be-
wuflite Belastung des Giiterverkehrs auf
der Strafle. Der Ausgangspunkt des gan-
zen  Gesetzgebungswerkes liegt letzten
Endes micht in den finanzwirtschaftlichen
Uberlegungen, so dringend die Beschaffung
von Investitionsmitteln fiir den Straflenbau
und die Rationalisierung des Schienenver-
kehrs auch geworden war. Der Giiterver-
kehr auf der Strafie drohte einen Umfang
anzunehmen, den die deutschen Strafien
nach ihrer Belastungsfiihigkeit nicht mehr
aufnehmen konnten. Durch die gleiche Ent-
wicklung wurden die Eisenbahnen immer

mieehr ausgehdhlt und in ihrer Rentabilitiit

unfergraben. Die zunehmenden ZerstSrun-

_ gen an den Straflen, die als Frostaufbriiche

zutage treten, erforderten wachsende Haus-
haltsmittel fiir den Strafienbau, wihrend

* gleichzeitig die Leistungen des Bundes zu-

gunsten der Bundesbahn immer grifier
wurden und bereits im Rechnungsjahr 1954
die 500-Millionen~Grenze iiberschritten.
Der griflere Teil dieser Aufwendungen
mufite zur Deckung laufender Ausgaben
verwendet werden. Das deutsche Verkehrs-
wesen unterlag daher der Gefalr, immer
schwiicher zu werden in einem Zeitpunkt,
in dem die Wirtschaft im iibrigen einen
ungeahnten Aufschwung erlebte. Diese
Entwicklung drohte sich zu einer schweren
Verkehrskrise auszuwachsen, da eine der
Auswirkungen der deutschen Prosperitit
die starke Zunahme der Personenkraft-

wagen und Kraftrider war. Aus diess,
Sackgasse sollte das Verkehrsfinanzgestg,
1955 herausfiihren.

Wenn im Zeitpunkt des Abschlusses dyug
Kommentars von Klein-Schrdtter - augy,
noch nicht zu {ibersehen war, inwiewyi¢
das Verkehrsfinanzgesetz 1955 alle R
wartungen erfiillt hat, so ist diese Proble.
matik sowohl nach dem Umfang wie nagy,
dem Gewicht der Darstellung leider @twyg
zu kurz gekommen. Die Kommentierings
des finanzwirtschaftlichen Teils — Ap.
schnitte TV bis VII — beschrinkt sich iy,
wesentlichen auf die Wiedergabe der Req.
griindung der Bundesregierung zu thrtyy,
Entwurf sowie einzelner Anderungen ip
den Lesungen des “Gesetzentwurfs  im
Deutschen Bundestag. Da die Abschnitte
V bis VII, nimlich tber die finanziellen
HilfsmaBnahmen zugunsten der Bundes.
bahn und der nicht bundeseigenen Eisen.
bahnen, sowie die teilweise Zw-eckbindung
des Aufkommens aus dem Verkehrsfinanz.
gesetz erst in den B‘und.estagsausschhss_en
cingefiigt wurden, ohne grofiere Ausely.

andersetzungen hervorzurufen, so ist weder

die finanzielle Bedeutung dieser Bestim.
mungen, noch die Neuartigkeit der Finan-
zierungswege, die mit dem Ve L‘kehrsf{panz.
gesetz 1955 beschritten wurden, genfigend
verstindlich gemacht. Durch Abschnitt v
wird der Bundesbaln eine Investifions-
hilfe von 1,5 Milliarden DM gesichert und
die Ermiichtigung fiir Kredite an die m":'hf-
bundeseigenen Eisenbahnen bis zur Hohe
von 100 Millionen DM erteilt. D}e Zwedk-
bindung der restlichen Bundeseinnahmwn

zusunsten des Strafienbaues diirften nach

neuen Schitzungen 3 970 Millionen DM er-
reichen und damit erheblich iiber die Ba-
trige hinausgehen, die im Zeitpunkt der

Ausschufiverhandlungen zugrunde gelegt

wurden. Durch die Beschrinkung der
Kommentierung der Abschnitte IV bis VI
auf die Mptive lifit sich deren praktischs
Auswirkung micht erkennen. Der Ab-
schnift IV ist durch einen Vertrag mit der

Deutschen Gesellschaft fir Offentliche Ar- -

beiten. A.G. zur Ausfilhrung gekommen
und hat es ermdglicht, dem Autobahnbau,
flir den im Rechnungsjahr 1954 ganze
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27,33 Millionen DM zur Verfiigung stan-

. den, einen erheblichen Auftricb zu geben.

Da die Bestimmungen eine Losldsung der
Autobahnfinanzierung von der Bindung an
¢in Rechnungsjahr ermdglichen, konnte die
Zuteilung der Mittel an die Landesstrafien-
bauverwaltungen = wesentlich elastischer
und schneller erfolgen, als das sonst iibar
den Bundeshaushalt mdglich gewesen wiire.,

In den Rechnungsjahren 1955 wnd 1956
konnten auf diese Weise rd. 1 Milliarde
DM fiir den Autobahnbau einschliefilich
Nebenanlagen verplant und in Angriff ge-
nommen werden. Die Verbindung von
privatwirtschaftlichher Finanzierung mit
behdrdlicher Baudurchfiihrung erforderts
nicht nur eine eingehende ve-traslicha
Regelung der Aufgaben der Offa, sondern
auch parallellaufende Dienstanweisungen
an die Straflenbauverwaltungen der Liin-
der iiber die Zuteilung und den Abruf der
Baumittel, die {iber die Deutsche Bau- und
Boden-Bank zur Verfiigung gestellt wer~
den. Ein Abdruck dieses Vertragswerkes
und der Verwaltungsbestimmungen hiitte
das Buch auch zu einem wertvollen Hilfs-
mittel fiir die Straflenbauverwaltundean e~
macht, das bisher moch fehlt. Am Offa-
Vertrag verdienthervorgehoben zu werden,
daft die Ausschdpfung der Kreditm&glich-
keiten, fiir die Abschnitt IV, Art. 3 eine
Biirgschaftsermiichtigung iiber 500 Millio-
nen DM enthiilt, auf eine doppelte Grund-
lage gestellt worden ist. Einmal hat sich
die Offa zur Beschaffung der Kredite, die
zur Durchfithrung der Baupline erforder-
lich sind, verpflichtet; andererseits ist ein
Kreditausschufl eingeschaltet worden, dem
aufler Vertretern der beteiligten Bundes-
ressorts auch ein Vertreter des Direktori-
ums der Bank Deutscher Liinder angehdrt.
Damit ist gesichert, dafl die Kreditauf-
nahme sich im Rahmen der Kreditpolitik
der Bundesregierung und der Bank Deut-
scher Linder hilt. Durch diese Verbindung
ist es trotz der bekannten Schwiiche des
Kapitalmarktes bisher gelungen, Kredite
iiber 89 Millionen DM wunterzubringen.

Zur Sicherung der Investitionen zur Ratio-~
nalisierung der Dzutschen Bundesbahn ist
in Abschnitt V ein Weg beschritten wor-
den, der zwar von dem. gleichen Grund-
gedanken ausgeht, in Einzelheiten aber
Abweichungen vorsieht, die sich aus der
verwaltungsmiifligen - Verselbstiindigung
der Bundesbahn als Sondervermdgen des
Bundes ergeben. Von der Ermiichtigung
der Bundesregierung in Abschnitt V Art. 1,
auch in diesem Falle eine Gesellschaft
privaten Rechts als Kredittrigerin ein-
zuschalten, wurde bisher kein Gebraudy
gemacht. Die gesetzliche  Pestlegung
einer Jahresleistung der Bundesbahn von

150 Millionen DM auf zehn Jahre in Ab-
schnitt V Art. 2 geniigte, um ein Beschaf-
fungsprogramm iiber 750 Millionen DM un--
mittelbar zu finanzieren. Der Abschnitt V
hat demnach wie eine ,fleet in being” ge-
wirkt. Besser kann nicht dargetan werden,
in welchem, Mafle mit Hilfe des Verkehrs-
finanzgesetzes 1955 der tote Punkt beim
Ausbau des deutschen Verkehrswesens.
fiberwunden werden konnte.

Abschnitt VI iiber Darlehen an nicht-
bundeseigene Eisenbahnen wird erstmalig
im Rechnungsjahr 1956 praktische Be-
deutung ¢ewinnen. Die Verhandlungen
mit den Lindern und dem Verband der
nichtbundeseigenen Lisenbahnen iiber die
Durchfiibrung dieses Abschnittes haben
sich sehr lange hingezogen und sind erst
Ende des Jahres 1956 zum. Abschlufl ge-
kommen. Klein-Schrtter konnten die in-
zwischen erzielten Ergebnisse daber moch
nicht beriidksichtigen. Besondere Schwie-
rigkeiten entstanden dadurch, dafl nach
Abschnitt VI Art. ‘1 die Darlehen ange-
messen zu verzinsen und abzusichern sind.
Beide Bedingungen waren wegan der un-
giinstigen wirtschaftlichen Lage der nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen schwer zu er-
fiillen. Auflerdem ergab sich eine Uber-
schneidung mit der federfiihrenden Zu-
stiindigkeit der Liinder, die bereits seif
langem die in ihrem Bereich liegenden
nichtbundeseigenen Eisenbahnen auch fi-
nanziell betreuten. Dle beteiligten Bundes-
ressorts strebten deshalb als Lésung an,
die Darlehen ducrch die Linder an die
nichtbundeseigenen Eisenbahnen zu leiten,
die dafiir dem Bund gegeniiber die Ver-
pilichtung zur Riickzahlung und Verzinsung
tibernehbmen. Die gesetzlichen Bestimmun-
gen sind weit genug gefafdt, um diese Re-
gelung zu ermdglichen, {iber die inzwischen
Einigkeit mit den Lindern erzielt worden
ist.

Im Abschnitt III enthalten die steuer-
lichen Bestimmungen der Art. 1—2 keine
groferen Probleme, obwohl aufkommens-
miiflig hier das Schwergewiclit des Ver-
kehrsfinanzgesetzes 1955 liegt. Das Meht-
aufkommen aus der Lrhdhung der Mineral-
Slsteuer ist bereits fiir das Rechnungsjahr
1956 auf 460 Millionen DM veranschlagt
und wird mit zunehmender Motorisierung
laufend steigen. Die einzige Bestimmung,
die gewisse Schwierigkeiten bof, ist diz
Nachversteuerungsvorschrift des Art. 3,
die nur noch historische Bedeutung hat.
Dagegen ist zu bedauern, daf Art. 4 iber
die DBetriebsbeihilfen Lkeine eingehe_nde
Wiirdigung erfahren hat. Dleser Artikel
war, wie Klein-Schrdtter zutreffend hervor-
heben, im Entwurf der Bundesregierung
nicht vorgesehen. Ihm, liegt der Gedank:
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zugrunde, dafl die Echdhung der Mineral-
Slsteuer nur d ie Verbraucher treffen soll,
die Mineraldl.im Kraftwagen verwenden.
Es soll hier unerdrtert bleiben, ob dies
berechtigt ist. Jedenfalls hat auch der
Gesetzgeber erkannt, dafl sich dieser Ge-
danke wegen der Vielzahl der Verbraucher
von Mineraldl fiir andere Zwedke als den
Strafienverkehr nicht in vollem Umfang
verwirklichen 1dfit. Art. 4 sieht Beihilfen,
die im {brigen michts anderes als die
Riickerstattung der im Preis enthaltenen
MineralSlsteuer sind, nur fiir Verbraucher
von Dieseldl vor. Aus diesem Krels wur-
den nur einige wenige Gruppen ausge-
withlt, die der Gesetzgeber als besonders
schutzbediirfti¢ ansah. Neben der Auf-
rechterhaltung der gesetzlichen Befreiung

von der Dieseldlsteuer fiir die Kiisten-

schiffahrt, Fischerei und Binnenschiffahrt
sicht Abschnitt ITII Art, 4 eine wesentliche
Ausdehnung der bisherigen Beihilfe fiir
landwirtschaftliche Verbraucher sowie eine
Ausdehnung der Beihilfen auf Bergwerks-
betriebe, dieselgetriebene Schienenfalr-
zeuge, Stromerzeugung mit Hilfe von
Dieselsl sowie die Trinkwasserfdrderung
vor. Die Durchfithrung dieser Bestim mung

st§ﬁt auf auflerordentliche Schwierig-
kw(?lten, da — abgesehen von der Land-
wirtschaft — die anderen, Verbraucher-

gruppen ganz itberwiegend auch Dieseldl
fiir den Straflentransport verwenden. Zu
den Schwierigkeiten, die begiinstigten Be-
triebe begrifflicl: von den nichtbegiinstig-
ten abzugrenzen, was insbesondere bei den
‘Bergwerksbetrieben wegen deren Verbin-
d'gglg. mit Verarbeitungsbetrieben kaum
mdglich ist, kommt verwaltungsmifis noch,
daf} die Anzabl der Bergwerksbetriebs
sowie d*el: strom-~ und trinkwassererzeugen-
den Betriebe im Verhiltnis zu den auszu-
zahlenden geringen Betriigen ganz aufier-
ordentlich hoch ist, Bei der weitaus grof3-
ten Zahl won dieselgetriebenen Strom-
crzeugungsanlagen handelt es sich wm

Notstromaggregnte, die nur voriibergehend -

in l}vetrieb sind. Die Einzelheiten sind in
dgel Dechtsv‘et'ordnungen geregdelt!), die
mit Zustimmung des Bundesrates am
25. 2. 1956 erlassen worden sind. In den
: Vle_no’rdnu.ngﬂen ist versucht worden, die
. Beihilfen auf Fille zu begrenzen, die er-

stattungswiirdig sind. Dazu ist — aufler
bei” der Landwirtschaft — ein Mindest-

1) Gassl -Betrichsbeihilfe-VO-Landwirtschaft —

vom 25.2.1956 (BGDL I, S, 87):
Gassl-Betriebsheihil fe-VO-Wirtschaft —

vom 25. 2. 1956 (BGBL I, S. 90)
Gasol-Betrichsheihilfe-VO-Schienenverkehr —
vom 25.2. 1956 (BGBI. I, S. 93)

betrag von 300 DM eingefiihrt. Wird die-

ser Beihilfebetrag oder 0,5 vom T,aus»enq
des steuerbaren Jahresumsatzes nach dgy
Verordnungsgrundsiitzen innerhalb eing
Jahres nicht erreicht, so entfiillt eine Zaly,
lung. K
Uberhandnalme der Beihilfen gewihyg
Art. 4 Abs. 3. Dort ist bestimmt, dafl fi,
die Hohe der Beihilfen die von dem: ba.
giinstigten Gewerbezweig im Vorjahr ver.
brauchte Menge Dieselol mafigebend isg,
Da dieses Quantum: mit ¢iniger Gennuig.

keit zu ermitteln ist, diirfte jedenfalls ein'

allzu ¢rober Mifibrauch ausgeschlossay,
sein. Da der Gesamtbetrag der Beihilfe,

iiber den Haushaltsansatz nicht hinaus. .

gehen kann, fihrt eins ungerechtfertig,
hohe Einzelbeihilfe zur Benachtelhgung.
anderer Beihilfeberechtigter, nicht abey
zur Schiidigung des Bundes. Welche finan.
zielle Bedeutung diese Destimmung hag ;

ergibt sich am besten daraus, dafl iny

Rechnungsjahr 1956 97 Millionen DM zy, -

Verteilung vorgesehen sind. Es fragt sicy
ernsthaft, ob es den Interessen all_er mcht
besser gedient hiitte, wenn auch diese Ba.

triige dem Strafienbau zugeflossen wiirey; -

Wenn vorstehend auf einzelne Liicken iy

der Kommentierang hingewiesen wordsy, -

ist, die zum Teil mit dem Zeitpunkt deg
Erscheinens des Werkes zgsammenh.‘ungen’
so verdient um so entschiedener die aus.

Einen weitzren Schutz gedgen dig

i

fiihrliche, iibersichtliche und erschdpfende -

Behandlung der Abschnitte I und II iibay

die Neuordnung der Kraftfahrzeugsteuey
und der Befdrderungsteuer hervorgeliobey -

zu werden. Sowobl das Kraftfahrzeug.
steuergesetz vom 23. 3. 1935 wie das B;“_
forderungstenergesetz vom 29. Juni 1926
waren in vielen Einzelheifen verbesserungs.
bediirftis oder durch die Verkehrs- ung
Rechtsentwicklung tiberholt, Das ist dar

Grund dafiir, dafl das Verkehrsfinanz..

desetz 1955, das von einer ganz anderep
Zielsetzung ausging, bznutzt wurde, um
auch alle diese Unzuldnglichkeiten zy
beseifigen. Der Kommentar von Klein-
Schrtter iiber das Verkehrsfinanzgesety
1955 wird dadurch zu einem umfassenden
Auslegungswerk, das fiir diese beiden
Steuergesetze bisher gefehlt hat. Bet der
Kraftfahrzeugsteuer hat die Neuordnung

der Besteuerung der Lastl'cr‘aftwng»en und -
Anhiinger, wie Klein-Schrotter zutreffend :

hervorheben, zu einer weitaus g-er‘ech‘t\eren
Verteilung der Steuerlast gefiihrt. Die Er-

liuterungen mehmen zu allen Einzelheiten -

ausfiihrlich Stellung und schaffen in ver-

dienstvoller Weise auch die Verbindung ;

zums Straflenverkehrspecht. _
Bei der Befsrderungsteuer haben die Ver-
fasser vor einer ungleich schwierigerzn
Aufgabe gestanden. Wenn es ihnen nicht

in allen Teilen gegliickt ist, die Bestimmun- “
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gen Gber die Anderung des Beforderung-
steuergesetzes verstindlich zu machen, so

* kann das jedenfalls micht ihnen zur Last

gelegt werden. Das gilt beispielsweise von
der Darstellung der mifibrauchverhindern-
den Abgrenzung zwischen Nah- und Fern-
verkehr, die durch die Ablehnung der im,
Regierungsentwurf vorgesehenen Ausdeh-
nung der Befdrderungsteuer auf den Nah-
verkehr eine unverhiltnismiflige Bedeu-
tung gewonnen hat. Das Gesetzgebungs-
werk leidet an der Schwiiche, dafl der
Nahverkehr innerhalb von 50 km von der
Beforderungsteuer befreit ist. Da der
Wieerkverkehr mangels eines Leistungs-
austausches auch 'keine Umsatzsteusr zu
zahlen hat, entsteht an der 50~km-Grenze

. e¢in Sprung von 0 auf 3 Pfg. je Tonnen-

kilometer und — nach Abschnitt II Art. 1
Ziff. 8 — spiter auf 4 Pfg. und 5 Pfg.
Diese Regelung mufBl zu miBbriuchlichen

‘Manipulationen geradezu herausfordern.

" Bedauerlich ist, dafl das Gesetz selbst in

den Sonderbestimmungen fiir Zonenrand-
und Notstandsgebiete (Abschnitt II Art. 1
Ziff. 8 — §'12 Abs. 1 Ziff. 3) weitere An-
satzpunkte hierfiir bietet. Uberhaupt wird
der Wirkungsbereich der Neuordnung der
Beforderungstener durch die ﬁbrermiiﬁis;e
Ausdehnung dieser bevorzugten Gebiete
durch § 33 BefStDVO 1955 wesentlich be-
cintriichtigt. Klein-Schrétter haben sich
bemiiht, durch mdglichst genaue Begriffs-
bestimmungen den  Miflbrauch einzu-
dimmen.

Vor einer mnahezu unlSsbaren Aufgabe
haben sie bei der Kommenfierung der
Bestimmungen {iber den Nachbarorts-
verkehr im DPersonenbefdrderungsliinien-
verkehr, gestanden. Diese Bestimmung ist
nur zu verstehen aus einem Interessen-
ausgleich zwischen den Forderungen der
Kommunalverbinde und dem Bestreben,
die Systematik der Befdrderungsteusr
auch im Personenverkehr aufrecht zu er-
halten. . Die Kommentatoren lassen mit
Recht erkennen, dafl diese Schwierigkeiten
nicht auf Vorschlag der Bundesregierung
in das Gesetz hineingetragen worden sind.
Die Einfiihrung einer gleichartigen Be-
giinstigung flir den Sch'enenverkehr ist
zwar ein Gebot der Gleichmifligkeit und
Gerechtigkeit der Besteuerung, diirfte
aber in der Durchfiihrung fast noch
schwieriger als beim Kraftverkehr sein.
Demgegdeniiber ist die Abgrenzung des
Werkfernverkehrsvom gewerblichen Giiter-
fernverkehr, vor allem in den Fiillen,
in denen Erfiillungsgehilfen eingeschaltet
werden (vgl. S. 126) gliicklicher gefafit.

- Auf seinem steuerlichen Gebiet diicfte der

Kommentar von Klein-Schrdtter zum. tiig-
lichen Handwerkszeug der BefSrderung-

" kliirung degeben werden

\

steuerstellen werden. Da sie hinsichtlich
der steterlichen Erfassung vor schwer 1s-
baren Aufgaben stehen, wird er ihnen
hierbei eine wertvolle Stiifze sein. Darin
liegt sein besonderer Verdienst.

MinR. H. C. Korff

Dr. H. Schulz: Ergebnisse eines Befriebs-
vergleichs in, Hotelbefrieben. Heft 9 Eier
Schriftenreihe des Deutschen Wirt-

- schaftswissenschaftlichen Instituts .fl'l.r
Fremdenverkehr an der Universitit
Miinchen. (88 Seiten) 1956.

Die betriebsvergleidhende Forschung im
Hotelgewerbe macht dank der fordcm(‘i't:n
Unterstiitzung durch das Deutsche Wirt-
schaftswissenschaftliche Institut fiir Fremr
denverkehr an der Universitit Miinchen
sute Fortschritte. Das zeigt die vorliegende
Schrift. Sie fufit auf Zahlenangaben von
50 westdeutschen Hotelbetrieben der infer-
nationalen Klasse. Sie ist unterteilt nach
Grofstadthotelbefrieben, und zwar ge-
trennt 'fiir vom Eigentlimer oder vom
Diichter bewirtschaftefte Betriebe_, nach
Ein-, Zweisaison und Seebiiderbetrieben.
Aus den Bilanzen der Jahre 1952, 1953 und
1954 wird zuniichst eine Ubersicht iiber diz
VermSgens- und Kapitalstruktur geboten.
Viom betrieblich genutzten Vermdgen tiber-
wiegt bei weitem das Anlagevermdgen
(mehr als 90 9%), das zum ¢roffen Teil auf
Grundstiicke und Gebzude entfillt. Aus-
geégangen wird vom steuerlichen Einbeits-
wert. Das Umlaufvermdgen ist demgemifl
gering, es schwankt zwischen 1,1 9% . und
12,79 des Gesamtvermdgens.

Bei der Kapitalstruktur wird eine zu-
nehmende Veerschuldung festgestellt. Auch
wird im Hotelgewerbe mit hohem Fremd-
kapital gearbeitet. o
Im Hotelgewerbe besfeht im Vﬁ:rllal_fms
zum Umsafz eine szhr hohe 'Kapltal-
investierung. Bei betriebsvergleichenden
Uberlegungen sind deshalb die mit dem
Kapital beschafften \ﬁerm:ogensf_elle und
ilire Bewegungsvorgiinge ' wichtiger Be-
standteil der Untersuchung.

Aber auch der relativ geringe Umsatz und

_die immerhin doch ziemlich passive Ange-

botspolitik der Hotelbetriebe machen ¢ine
Untersuchung der Aufwand- und Erlds-
struktur notwendig, zumal schlieflich Auf-
soll iiber die
Wirtschaftlichkeit eines Betriebes und die
periodischen Gewinne oder _Vner]que, um
daraus folgend zu innerbetrieblichen Ra-
taonalisierungsmafinahmen anzuregen-

Der Verfasser hat besonders dzn"duf ge-
achtet, dafl anderen Betrire.ben die Mog-
lichkeit gegeben wird, ihr eigenes Zahlen-
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werk mit den hier verdffentlichten Ziffern
zu vergleichen.

Hervorzuheben ist auch der Abschnitt
iiber die Behandlung des Lastenausgleichs,
ebenso der Hinweis auf die periodischen
Untersuchungen in den USA mund in der
Schweiz.

Es handelt sich um eine fleiflige Arbeit,
die auch dem. Praktiker manches zu sagen
weifl. Drof. Bottger

Befriebsabrechnung fiir Biderbefriche.
Heft 8 der Schriftenreihe des Deutschen
Wirtschaftswissenschaftlichen Instituts
fiir Fremdenverkehr an der Universitiit
Miinchen. 88 Seiten, 28 Anlagen, Stich-
wortverzeichnis.

Die vorliegende Schrift soll den Bider-
betrieben ein Mittel in die Hand geben,
uny ihnen die Anwendung der neuesten
Erkenntnisse des betrieblichen Rechnungs-
wesens zit ermdglichen. Zu diesem Zweck
werden die in anderen Gewerbezweigen,
insbesondere der Industrie, {iblichen Me-
thoden des Rechnungswesens insoweit an-
gewandt, als sie fiir die Biderwirtschaft
geeignet erscheinen. Die Arbeit ist . vor-
nehmlich fiir die betriebliche Praxis be-
stimmt. Deshalb ist es besonders zu be-
griiflen,  dafl die betriebswirtschaftlichen

Ausdrucksformen besonders erliutert
sind, zumal deren Vielfalt und ver-
schiedenartide Deutung immer wieder

Schwierigkeiten bereitet.

Die Betriebsabrechnung ist der wichtigste
Teil der Kosten- und Leistungsrechnung
und Grundlage fiir deren Auswertung.
Da- die {iberwiegende Zahl der Bider-
betriebe Klein- und Mittelbetrieba sind,
ist die Darstellung der Betriebsabrech-
nung in erster Linie auf die Bediirfnisse
dieser Betriebe ausgerichtet.

An Hand von Zahlenbeispielen wird die
Erstellung ‘von Betriebsabrechnungsbogen
erliutert, wobei eingehend auf die Er-
fassung der unspriinglichen Kostenarten
sowie ihre Verteilung auf Kostenstellen
und Kostentriger eingegangen wird.

Mit Hilfe der Ergebnisse der Betriebs-
abrechnungsbogen werden Kalkulations-
beispiele fir Kurtaxleistungen, Kurmittel-
leistungen sowie fiir die Leistungen des
Versandbetriebes (z.B. Heilwisser) und
des Hotel- und Gaststiittenbetriebes er-
klirt. Schliefilich wird auch die fiir die
Betriebsiiberwachung, fiir die Durchfiih-
rung inner- und zwisdhenbetrieblicher Ver-
gleiche so wichtige Ermittlung von betrieb-
lichen Kennzahlen mit Hilfe von Zahlen-
beispielen iibersichtlich erldutert.

In einem besonderen Abschnitt sind die

Verhiltnisse der ¢grofieren Biaderbetriebe
beriicksichtigt,

Angefiigt ist ein Stichwortverzeichnis und
28 Anlagen, mit Schemata und Mustern fiir
die Betriebsabrechnung. DProf. Bottger

Hans Jiirgen Abraham: Das Seevechf.

Ein Grundrifl mit Hinweisen auf die .°
anderer Verkehrsmittel, . !

Sonderrechte
vornehmilich das Binnenschiffahrts- und
Luftrecht. Walter de Gruyter & Co.,
Berlin 1956. ‘
Bei der vorliegenden Schrift handelt e
sich um einen systematischen Gesamt-
tiberblick iiber das Seerecht. Bei der
ziemlich umfangreichen Tiitigkeit des Ge-

setzgebers auf seerechtlichem Gebiet in

der kurz vergangenen Zeit, aber auch im
Hinblick auf das mannigfaltise Einzel-
schrifttum und de Rechtsprechung ist das
Erscheinen des Buches im gegenwiirtigen
Zeitpunkt sehr zu begdriiflen, zumal auch
seit dem Erscheinen der 2. Auflage von
Hans Wiistenddrfers ,,Neuzeitlichem. Sez-
handelsrecht” schon wieder sechs Jahre
verganden sind. '

Der Verfasser hat sich bemiiht, den um-
fangreichen Stoff straff zusammengefafit
darzustellen, aber trotzdem-eine mdglichst
erschdpfende Sachiibersicht zu bieten, Das
ist ihm gut gelungen. Wiederholt sind auch
Hinweise auf die Rechtslage bei anderen
Veerkehrsmitteln, so bei der Binnenschiff-
fahrt und bei der Luftfahrt, gegeben wor-
den. Das ist um so -erfreulicher als wir
doch zunehmend zu der Erkenntnis ge-
kommen sind, die einzelnen Verkehrs-
rechtsgebiete ‘aus ihrer bisherigen Isolie-
rung zu befreien und sie hineinzustellen
in das ¢roflere Blickfeld einer einheitlich
auszurichtenden Verkehrsrechtsdisziplin.
Abrahams Schrift kann hierbei
weisend helfen.

Hinsichtlich der Literaturangaben wird fiir
die Zeit bis Mitte 1950 auf das Werk
Wiistenddrfers zuriickgegriffen. Sonst aber
sind bis Ende 1955 Schrifttum und Recht-
sprechung mglichst vollstindig bertick-

sichtigt worden, darliber hinaus nur in -

Einzelfillen. Ein ausfiihrliches Stichwort-
register wurde von Assessor Dr. Wachs
angefiigt. DProf. Bsttger

W. Lambert: Nahverkehrsbahnen der
Grofistidte. Raum- und Kostenprobleme
der vertikalen Auflockerung. Heft 18 der
»Forschungsergebnisse des verkehrs-
wissenschaftlichen Instituts an der TH.
Stuttgart”. Stuttdart 1956, 73 Seiten und
Anhang. ‘

Mit diesemy Heft wendet sich der jetzige

Leiter des verkehrswissenschaftlichen In-

4
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stituts an der TH Stuttgart, Prof. Dr. W.
Lambert, dem offentlichen Personennah-
verkehr zu. Er kommt damit der Ankiin-
digung DProf. Piraths mach, daf} sich das
Institut neben dem Luftverkehr in Zukunft
puch’ den anderen Verkehrstriigern, ins-
besondere dem Personennahverkehr, wid-
men wird. ‘

Das Grundproblem im o&ffentlichen Per-
sonennahverkehr ist in der Wandlung der

Veerkehrs- und Siedlungsstruktur der Grof3-

stidte zu sehen. Vor allem naclt dem
Kriege hat eine weitgehende Verlagerung
und Verschiebung von Arbeits- und Wohn-
stiitben stattgefunden,” die fiir * die Ver-
kehrsbedienung neue und schwierige Auf-
gaben mit sich bringen.

Obwohl ‘man: auch im regionalen Bereich

der Stidte eine Dezentralisafion, eine

LVerteilung” der Arbeitsstiitten anstreben
sollte, ist eine stetige Zunahme dieser Ag-
beitsstitten im - Stadtzentrum woder zu-
mindest im Weichbild der Stdadte festzu-
stellen. Dafl man dann darauf bedacht ist,
die Wohnstitten in die Auflenbezirke bzw.
an den Rand der Stiidte zu verlegen, ist

‘nur eine natiirliche und verniinftige Folge

dieser Entwicklung.

Durch diese Anderung in der Siedlungs-
struktur wird ein tiglicher Pendelverkehr
qwischen Wohn- und Arbeitsstiitte her-
vorgerufen, der in' dén letzten Jahren hin-
sichtlich des Umfanges und der Zeitbean-
spruchung derart zugenommen hat, daf}
hier sowohl zu Gunsten der Verkehrs-
betriebe als auch zu Gunsten der Falr-
giiste baldmoglichst eine L.Ssung ange-
strebt werden mufl.

Der Verfasser ist der Meinung, dafy diese
Anderung in der Siedlungsstruktur micht
allein Ursache fiir die Verkehrsnot der
Stidte ist, sondetn das gleichzeitig ein
»Bormenwandel im Vierkehrcharakter” ein-
getreten wiire, dessen ,kennzeichnendes
Merkmal eine stetig ansteigende Abwan-
derung zum Individualverkehr ist“. Diese
Abwanderung ist aber nicht nur Ursache,
sondern auch eine Folde der ,,Vierkehrs-
not“; und gerade die Verwirklichung der
in vorliegender Untersuchung gemachten
Viorschlédge sind dazu angetan, dieser Ent-
wicklung entgegenzuwirken.

Es kann dem Verfasser jedoch nicht zu-
pestimmt werden, wenn er in dem Indi-
vidualverkehr ein der Vermassung ent-
pegenwirkendes Moment sieht, da sonst
die Erscheinung der Vermassung viel zu
iuBerlich betrachtet wird, ™Man kénnte
mit guten Argumenten viel eher die ent-
gegengesetzte Auffassung vertreten.
Obwohl auch heute noch in den Grofi-

stidten zwei Drittel des Gesamtwerkehrs:

von den 6ffentlichen Verkehrsmitteln be-
fordert wird, sind die tatsichlichen. Fol-
gen, die sich aus dem Individualverkehr
bei dem: heutigen knappen Verkehrsraum
ergeben, weit grofler (ein Pkw-Benutzer
bendtigt degeniiber einem Straflenbahn-
fahrgast die 18-fache Straflenfliichel).

»Es geht im Grundsatz darum, den uns
iberkommenen begrenzten Straflenraum ..

so intensiv wie mdglich auszunutzen, daf}
die ,alten® Verkehrsmittel ... modernisiert
und mit den ,neuen’ Verkehrsmitteln nach
verkehrswirtschaftlichen wund volkswirt-

. schaftlichen Grundsiitzen sinnvoll koordi-

niert werden.” Die Entwicklung geht so
weit, daf} sich heute dffentlicher und indi-
vidueller Verkehr gegenseitig behindern.
Hier Losungsmdglichkeiten anzubieten ist
Sinn und Aufdabe der Untersuchung.

Der Verf. sieht die Behebung der Ver-
kehrsnot der Grofistiidte in der ,,Entflech-
tung der verschiedenen Verkehrsarten
durch Auflockerung®, Diese Auflockerung

Jkann ejnmal in der Horizontalen gesche-

hen; hier sind aber die Mdglichkeiten hiu-
fig gering, weil sie eine zu grofie Straflen-
breite bedingen (34—50 m), die in vielen
Fillen — vor allem in den Stadtzentren —
nicht durchfiihrbar ist.

Die andere Moglichkeit wird in der verti-
kalen Auflockerung gesehen. Hier bietet
sich aus technischen und wirtschaftlichen
Griinden das Massenverkehrsmittel in der
Form der Tief- oder Hochbahn an.

Neben fechnischen Schwierigkeiten treten
besonders die Kostenprobleme auf, die
letzten Endes fiir die Durchfiihrung der-
artiger Pliine entscheidend sind. Die sy-
stematischen Untersuchungen des Verf.
iiber die Selbstkosten reichen von den
Kosten des Grunderwerbs, der Nutzungs-
entschiidigungen iiber die Kosten der Her-
stellung des Bahnkdrpers, der Unter- und
Uberfiihrungen, der Signalanlagen bis zu
den Kosten der Bahnhdfe, Haltestellen,
Werkstitten und der Vierwaltungsgebiude
— einschl, des Kapitaldienstes —, um nur
die wichtigsten Titel zu mennen.

Die Schwierigkeit der Kostenermittlung
lag " darin, dafl hier micht ein spzzielles
Projekt zu Grunde gelegt werden konnte,
sondern dafl als Unterlagen die Anlage-
kosten der verschiedenen Bahnarten
(Schnellstrafienbat, U-Bahn und S-Bahn),
zu denen vorher g¢rundsitzliche Betrach-
tungen angestellt wurden, in ihren prak-
tisch vorkommenden Raumanlagen als Ge-

linde-, Tief- oder Hochbahn dienten. Hier-

in liegt aber zugleich das grofie Veerdienst
des Verf., weil mit dem Ergebnis der
Kostenuntersuchung den zustindigen Stel-
len ein Mittel in die Hand gegeben worden
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ist, sich iiber die Einzel-, wie g ib:
die Gesamtkosten von 56 nach B::utglebhsgg
und  Bauform verschiedenen Typen vo
Nahv‘»‘erkrehrsbah‘nen und 28 verschieden: n
Ausful‘l.r:ungsarte;n von Haltestellen wm;
Bahnhdfen zu informieren. Denn die 'Al(
lagekosten k&nnen unmittelbar mité‘n-
vaudxer"ve.rglichen werden, weil die.élu'l-
(cjxsn Il::);t%lcl‘xen Verhiiltnisse und die 31‘;:
rénnsi ;ré }eifsprms‘e zu Grunde gelest wor-
Als wesentliche Folgerungen ays dem: E
gebnis lassen sich anfiiiren: 1, Ayp, .-
) eord«enthclg. hole A‘uf\v&‘ndungen. 9. Vm-me .-
§.efggtng fir die Vetl\egu,ng der ﬁixllrballlsl;
1,$n 1 zweite Ebene ist ein entsprechend
%mﬂwes V‘erk.ehrsa‘ufkwommen~ 3. B
nggr(}f;‘oﬁtstudten empfiehlt sich fiir eine
ute ep t:ZISS erbahn unter Zugrundelegung
o he 111 igen Selbstkosten nyr eine Durch:
e 21 33 mI)_Ine, dagegen keine Netzbildung.
o1 der Hochbahn diiefte die Linge eines

Linienkreuzes gerade noch tragbar sein, .

Der Untersuchung s; i
4 : ¢ sind ein umfangreiches
'SI'tfgflt/allesnw/erkr (68) wund. biIdIichge Dag-
o ungen (42) beigegeben, woraus' sich
¢ wichtigen Daten ersehen lassen,

Abschlieflend ist zu sag e
agen, dafl die An-
windmng und Durchfihrung dieser Pzig-
ﬁc te . einerseits den individuellen Strg-
enverkehr weitgehend entlasten, anderer-
Seits eine Verkiirzung der F abrzeiten der
Offentlichen Verkehremittel herbeifiihren
wirden. Somit kdnnte eine sinnvolle
Raumlerschlieﬁung nach raumpolitischen
und verkehrspolifischen Gesichtspunkfen
noch mehr als bisher zu einer verniinfi-
gen  Auflockemmg wnd- Zuordnung  der
ohn- und Arbeijtsstitten fithren.,

Dipl.-Kfm. Bgel

Verhandlungen der Deutschen Gesellschaft .

ity Arbeitsschutz, Band 4, Kongref ;

Mﬁnch«;n vom 27. bis 29. Okﬁobeg;elQ;;
Th‘ex:ma: -Sicherheit und Gesundheit jm
Betrieb bei Transport wund Verkehr.

Verlag Dr. Dietrich Steinkopff, Darm--

stadt 1956.

Das im Auftrage der Veranstalte

Dr. med. E. Mager, Dr. med, W. Mlggch‘igg
und Diplom~Ing. H. Steeg herausgegebene
‘umfangreiche Werk, in dem auf etwa- 300
. Seiten mit 104 Abbildungen und 9 Tabellen

Insgesamt 29 allgemeine, technische und
medizinische Viortriige enthalten sind, die

anliBilich des Kongresses fijr Arbeitsschutz
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- heutigen Menschen, der zum »Verlus

und Arbeitsmedizin in Miinchen vom 27 f“

bis 29. Oktober 1955 gehalten wurden, V"
moittelt in anschaulichier und einprigsamer |

Weise einen zusammengefafiten Uberbi® -

lber die Probleme, die bei dem Bemiihe?

um: die Sicherheit und die Gesundheit def. '
Menschen auf dem, Verkehrs- und Trans™

portsektor auftreten. Eingeleitet wir das -
Buch mit einem Vortrag des bekannfe? .
Hamburger Professors Dr. Pascual Jorda® .
»Mensch, Natur, Technik®, in dem das Ver
hiiltnis des heutigen Menschen zu Nafif
und  Technik einer kritischen Analyst
unterzogen wird. Der Umwandlungs’
prozefl in der Betrachtungsweise ¢ der’”
Natur* fiihrte, gibt nach Jordag zu ernstel!
Uberlegungen Anlafl, ob nicht etwa »d
Erde untertan” gemacht wurde, sie &9
sexploitation area” betrachtet, unterjodt |
und in
Menschen eingespannt wird, und ob €5
nicht besser wiire, m i ¢ der Erde, mit d€* !

atur zu leben, sie zu pflegen und 2
ordnen, !

»Unfallverhiitung — eine volkswirtschaft |
liche Aufgabe der Betriebsfiihrung* ist €% '

weiterer Viortrag in der grofien Reihe d€f
Allgemeinen Vortrége, in dem Dr.dng

die Dienste und Bediirfnisse 9" :

Knott (RKW) di¢ Unfallverhiitung vl

In erster Linie als ethische, soziale M7

moralische Aufgabe - sieht, dennoch abef

die’ Unfille mi¢ ibren ernsten -wirtschaff’ -

li“chrem Folgen fiir eine Volkswirtschaft

fiir den Betriebsablauf einer natigen, Bz

achtung anempfiehlt, -

W. Braun berichfet iiber ,Die T ort:
- Bra er ,,Die Transpo

arbeit der Frau und ihre Grenzen“ und

gibt dem Leser Anhaltspunkte fir d°

B.t‘:las"tbarke‘if der gewerblich titigen Fra?
mit Transportarbeit, Dr, med. Else Kuni$

setzt sich .vom iirztlichen Standpunkt

»die Mglichkeifen und Grenzen des “;,:

satzes von Frauen bej der Transportarbel

mit dem gleichen DProblem auseinand<et: . -

In weiteren Vortriigen wie |, Hysienisch
Gesichtspunkte bei der oo ‘y;len €
%‘reibsﬁoffe" Verwendung
ransportrationalisierun auf du
s'tu;:)gsfiihigkex‘.t des Arbgeif-ers" (Ié.e Eller
siek),

Kraftfahrer und Beifahrer” (W 1
: ; : . Heyno
und ', Wirksame Unfallveﬂg{itung?ynEinc

Wissenschaft — eipe Kunst“ (p. W, Hat' -

rand) sowie Untersuchyndor, ‘ all
sicheres ‘Arb'eifen durclzll?ggﬁ,;? ;e r,o"a[g? fgc'
Iwohn'un‘g' (B. Bau:er) und :feg

von Schwerbeschiidigten im I’}'r;;nspoff
(H. Gayer) werden viele zum, Teil noch
Sdhwebende. e niher beleuchfet 7
rung mah‘e‘gebr;iclggn iner weiﬁerep K

(E. Lederer), ,Einfluf def :
reb |

»Umwelteinfliisse he; T e
, ) S ) ei  Transpor
arbeitern” (K. Nuck), ,,Arbeitszijtpd‘et

. weise _besonders
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Die technischen Vortrige — nafurgemis
durch ihren Charakter speziellere Gebiete
umfassend — zeigen die in der Anwendung
technischier, Hilfsmittel ruhenden Mglich~
keiten zur Unfallverhiitung auf: ,,Neuzeit~
licher Bausfofftransport” — , Neuzeitliche
Fordermittel — , Konstruktion und Sicher~
heit im Kranbetrieb” und ,,Hilfsmittel fiir
den Handfransport” geben wertvolle Hin~
im Hinblick auf die
augenblicklich zur Diskussion stehende
Automation und Rationalisterungswelle.

»Betriebliche Verkehrsprobleme® werden

- untersucht, neue M3glichkeiten zeigt Ing:

F. Maresch in seinem Vortrag ,,Zur Ver-
hiittung von Wegeunfillen® auf und ,,Sicher-
heit beim Transport und Vierkehr in USA*
bieten weiterhin eine Fiille von L3sungs-
mdglichkeiten, wie sie in den USA zur An-
wendung kommen.

In einem dritten Teil werden in 9 Auf-

- siitzen medizinische Anliegen abgehandelt,
,die sichmit dem Problem der Fahreignung,

L

Falrsicherheit 'und Fahrtauglichkeif be-
schiiftigen (,,Fahreignung und Falrsicher-
beit, kdrperliche, geistige und charakter-
liche Voraussetzungen® von Dr. med. A.
Grofjohann und ,,(berwachung der Falir-
tauglichkeit” von Dr. med. R. Oeser).

Das soziale Problem des ,,Alternden Men-
schen in Transport und Verkehr, die
»oicherheit durch Freizeit und Pause”, der
»Berufsbedingte Verkehrsunfall, ,,Der
elektrische Unfall” und schlieflichy ,Die
Probleme der Kinepathologie”, «. h. der
Fahrksankheit auf dem Lande, zu Wasser
und in der Luft sind weitere, auch all-
gemein interessierende Untersuchungen.
Alles in'allemy ein kritisches, durchdachtes
und in seinem inneren Zusammenhang
organischaufgebautes informierendes Buch,

- das eine gute Ubersicht {iber die Probleme

und Forschungsergebnisse auf dem Geblet

" der Unfallverhiitung auf dem Verkehrs-

sektor in seinen mannigfachen Formen
gibt. Dipl.-Kfm:. Jolmes





