in der neuesten Fassung des Gesetzes zur
Anderung des GiiKG vom 3. Juni 1957. Der
Verfasser ist durch seine berufliche Titigkeit
in der Rechtsabteilung der Bundesanstalt fiir
den Giiterfernverkehr und als Justitiar der
Arbeitsgemeinschaft Giiternahverkehr fiir das
Bundesgebiet e.V. mit dem Thema vertraut.
AuBerdem hat er aus seiner juristischen Dis=
sertation (Hamburg 1952), die dem gleichen
Themenkreis entnommen ist, grofen Nutzen
ziehen kdnnen.
Nach einer kurzen Einfiihrung in die rechts=
geschichtliche Entwidilung, in das Wesen des
Giiterkraftverkehrsgesetzes und in bereits vor=
genommene Anderungsgesetze zum GiiKG
folgt eine sorgfiltige und ausfithrliche Koms=
mentierung der einzelnen Gesetzesvor=
schriften, wobei besonders die erschépfende
Auswertung der inzwischen recht umfangreich
gewordenen Rechtssprechung zu erwihnen
ist. Neben den Rechtsverordnungen und All=
gemeinen  Verwaltungsvorschriften  zum
GiiKG sind auch alle richtunggebenden Er=
lasse des Bundesverkehrsministeriums an=
gefithrt und ausgelegt worden. Zu allen in
der Praxis aufgetretenen Zweifelsfragen bie=
tet der Verfasser eine wohlfundierte eigene
Meinung, und der Kommentar erweist sich
im iibrigen als eine wahre Fundgrube von
Zitaten.
Besonders hervorgehoben werden muB noch,
dafl der Verfasser selbst die allerneueste Li=
teratur (z. B. die Dissertation von Stabenow,
KéIn 1958) herangezogen und damit sein
Werk auf den neuesten Stand gebracht hat.
Durch die bewihrte Loseblatt=Form der WK=
Reihe des Kommentator=Verlages ist aufler=
dem die Gewidhr gegeben, daff das Werk
durch Einfiigen von Nachlieferungen vor ei=
ner Uberalterung bewahrt werden kann.
Dipl.=Kfm. Kaufmann

Parigger/Knoop/Heggenbarth, Leitfaden fiir
die Zulassung zum StraBenverkehr, Bicle-
feld 1958, Kirschbaum=Verlag, 260 Seiten,
Preis DM 15,80.

Den zahlreichen Kommentaren zur StVZO

ist mit diesem ,Leitfaden” ein fiir die Praxis

Buchbesprechungen

zugeschnittenes, ebenbiirtiges Werk zur Seite
gestellt worden, das den groBen Vorteil hat,
den Leser nicht sogleich durch eine Fiille von
Paragraphen, Verweisungen u. d. zu verwirs
ren. Die Verfasser dieses Buches, die alle im
Kraftfahrt-Bundesamt in Flensburg titig sind,
haben es ausgezeichnet verstanden, sich von
der althergebrachten Form einer reinen Koms=
mentierung einzelner Gesetzes=Paragraphen
zu losen. Statt dessen ist ithnen der Aufbau
einer Begriffs=Systematik gegliickt, die in dem
dichten Gestriipp der zustindigen GCesetze
wohltuend wirkt.

Auf rd. go Seiten werden in 34 Kapiteln alle
fiir die Zulassung und Teilnahme am StraBen=
verkehr wesentlichen Tatbestinde kurz und
deutlich abgehandelt. Wir finden hier u.a.
Abschnitte tiber die Erteilung und Entziehung
der Fahrerlaubnis, iiber MaBe und Gewichte
(mit einer guten tabellarischen Ubersicht auf
Seite 63), iiber Bremsen, Verkehrssiinderkar=
tei und Beleuchtungseinrichtungen (einschl.
der Bestimmungen iiber das asymmetrische
Abblendlicht). Erst nachdem Inhalt und Be=
deutung der einzelnen Begriffe genau erldu=
tert sind, wird ihre Verankerung in den vieler=
lei Gesetzen und Verordnungen erforscht.
Hierbei zeigen die Verfasser die Rechtsaus=
legung auf, die dem Willen des Gesetzgebers
und der seitherigen Rechtspraxis entspricht.
Im Anhang werden dann die entsprechenden
Gesetzestexte im Wortlaut wiedergegeben.

Ein Buch, das allen am Kraftverkehr beteij=
ligten Personen und Dienststellen nur auf
das wiarmste empfohlen werden kann.

Dipl.=Kfm. Kaufmann

Berichtigung: In Heft 1/1958 der Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft wurde auf Seite 53
das ,Jahrbuch fiir den Fremdenverkehr” ver=
sehentlich als eine Publikation des Instituts
fitr Fremdenverkehr an der Universitdt Miin=
ster, Miinster, bezeichnet. Es handelt sich
jedoch um das Institut fiir Fremdenverkehr
Miinchen, Miinchen.
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Rationale Verkehrspolitik

— Bemerkungen zu dem ordnungspolitischen Problem unserer Verkehrswirtschaft —

Von Priv.=Doz. Dr. H. Sr. SemENrUs, Kéin

s war Walter E“Ck.en’ der angesichts der allgemeinen Suche nach einem Stil

der Wl..rtSChaRSPOhtik das Ordnungsproblem der Wirtschaft wieder in d neL\l/end l_
grund geriickt hat, den Ordo=Gedanken, der »in der Mannigfaltigkeit cr;e elI)]' " der_
verborgenen, architektonischen Gestaltungsplan der Welt” sucht!). Er Weistr dal-ng(; h,en
daf ,vor allem zu Zeiten versagender oder ungerechter Positiver.Ordnun en e di 1;1(;
Idee C,{er Wesensordnung oder der Naturordnung oder des Ordo regelméiGi8 eine lcf@e
Kraft” gewinne. Die Unvollkommenheit konkreter Situationen 148t nach Ginger Ordgnr
suchen, welche ,der Vernunft oder der Natur des Menschen und der Dinge entspricﬁ?’fg

I. Die Problematik einer rationalen Verkehrspolitik

Auch unsere Verkehrspolitik sieht sich dieser Notwendigkeit der Bewiltieung d
Ordnungsproblems gegeniiber gestellt, wobei die Voraussetzung zu macheng istg daeé
,Politik” als ,bewuBte Gestaltung”2) verstanden werden mufl. Damit ist die A f b
der Politik, sind ihre Méglichkeiten allerdings nicht erschépft. Die Absicht bevlf/rugéltei
Gestaltung kann auch zu einem pragmatischen Interventionismus fiithren, der kei

von irgendwelchen durchgingigen Zielsetzungen beherrscht ist und d/amit d:rlrfsvoveg‘f
nungsgedanken nicht gerecht wird. Es ist notwendig, gewissermafen prizisierend o
einer ,rationalen” Politik zu sprechen, wobei wir ein politisches andeln fien voln
rational bezeichnen wollen, wenn es sich erstens der Ziele zweitens der Mitt lirm a@S
ist, die zur Verwirklichung dieser Ziele fithren sollen uné wenn es drittens ed' eIWII i
dependenzen der durch diese Mittelverwendung ausgelésten anderen Prozess leg n..te;
sichtigt und damit u. U. zu einer Revision der Mittelwahl kommt. Die Wirtschaeft erlll'(l-:'l:
als ein System von Mitteln, die sinnvoll aufeinander und auf gege”bene Ziele abg S}Z'O 1 lt
werden; diese Definition enthilt eine Grundforderung, ohne die wir uns eine 2Dets' 1mrlnl
Wirtschaftspolitik nicht vorstellen kénnen.”3) -rationale

1. Die Ziele einer rationalen Verkehrspolitik

Auch die Verkehrspolitik wird sich zu fragen haben, woher sie die Zielsetzungen ihrer
Entscheidungen und Handlungen bezieht und wie sie sie begriinden kann. Die wirt=
schaftlichen Zielsetzungen sind im Grunde nichts anderes als ,Projektionen aus einer
hoheren Wertebene”, in der es um Werte wie persinliche Freiheit, soziale Gerechtigkeit
usf. geht. ,Die Vergroferung des Sozialproduktes hat keinen Sinn, wenn die Vor=

') Eucken, W., Grundsiitze der Wirtschaftspolitik, 2. Aufl., Tiibingen—Ziirich 1955, S. 373.

9 . Bcclferﬂ!h, E., Politi}k und Wirtschaft, Ist cine rationale Wirtschaftspolitik moglich? In: Einkommensbildung
un‘d Einkommensverteilung, Verhandlungen auf der Tagung des Vereins fiir Socialpolitik, Gesellschaft fiir
Wirtschafts= und Sozialwissenschaften, in Koln 1956, Berlin 1957, S. 26.

‘) v. Beckerath, Politik und Wirtschaft, a.a.O., S. 26,
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stellung einer gerechten Verteilung fehlt oder die Stabilitit des Geldwertes verloren
geht, wodurch sich eine Hauptquelle sozialer Ungerechtigkeit auftut™). Die ,Minimas=
lisierung der Verkehrsaufwendungen fiir die Bewiltigung einer gegebenen Transports
aufgabe”, die Nichans als ,eines der obersten Ziele der Verkehrspolitik” postuliert?),
kann in ihrem Bezug auf das Verkehrswesen als Ganzes ebenfalls sinnlos sein. Nimlich
dann, wenn man beispielsweise durch eine Forcierung der Transportverbilligung fliissiger
Energietriger mit Hilfe der sicher sehr geringe Aufwendungen heischenden Rohrleitun=
gen das Gefiige der iibrigen Verkehrstriger in wesentlichen Teilen zerstdort und ihre
Leistungserstellung durch geringere Beschifrigung aufwendiger macht. Gesamtwirschaft=
lich kann, je nach dem Verlauf der Kostendegressionen unter den konkurrierenden
Verkehrstrigern und Verkehrsmitteln, die Zielsetzung einer ,Minimalisierung der Ver=
kehrsaufwendungen” demnach gerade das Gegenteil erreichen, wenn man nicht den
gesamtwirtschaftlichen Zusammenhang innerhalb der Transportwirtschaft beachtet.

Die Wirtschaftspolitik verfiigt demnach durchaus iiber eigene, Skonomische Zielsetzun=
gen. Sie ist hinsichtlich ihres wissenschaftlichen Charakters nicht nur ein ,Bereich der
Mittel”, wie gelegentlich behauptet wird®). Sicherlich gilt es, die Abhingigkeit der wirt=
schaftlichen Ziele oder Leitbilder von der ,h&heren Wertebene” zu beachten, wie es
andererseits ja auch eine Rangfolge konomischer Werte gibt, deren erkenntnistheore=
tischer Hintergrund uns hier nicht beschiftigen soll. Das aber stempelt ,niedrigere”
Werte gegeniiber ,hoheren” Werten nicht zu ,Mitteln”.

Es sind also letztlich bestimmte Wertvorstellungen, , Leitbilder”, die — von subjektiv
verarbeiteten Erfahrungen und Informationen gendhrt — wiinschbare Ziele im dkonomi=
schen Bereich entstehen lassen’). Insoweit ist die Erklirung der Entstehung bestimmter
Leitbilder wohl kaum strittig. Das Problem entsteht erst, wenn man sich fragt, wie die
Verwirklichung dieser Zielsetzungen denn zu begriinden sei. Haben sie eine allgemeine
Verbindlichkeit? Oder sind sie lediglich eine Art ,psychischer Residuen”, wie Pareto
behauptet? V. Beckerath weist auf diese echte Antinomie sehr nachdriicklich hin, wenn
er sagt: ,Dekouvriert man, wie Pareto es getan hat, diese Werte als ,Gesellschaftlich
anwendbare Symbole und Imperative’, die ihrerseits auf gewisse nicht weiter aufldsbare
psychische Konstante zuriickgehen, so verlieren sie jede ethisch verbindliche Kraft”.
Die Aufgabe der Wirtschaftspolitik wire dann keine andere, als zweckaddquate Mittel
fiir die , Wunschbilder derjenigen Schichten bereitzustellen, die sich in einem soziologisch
deutbaren Wechsel im Genusse der Herrschaft ablésen”. Und: ,Wenn die Wunsch=
bilder, wie es in einer nicht weit zuriickliegenden Vergangenheit der Fall war, extra=
vagant und absurd sind, so miifte die Wirtschaftspolitik kritiklos die passenden In=
strumente liefern.”®) Auch Predshl steht auf dem nach unserer Auffassung fiir den
Wissenschaftler einzig mdglichen kritischen Standpunkt gegeniiber dkonomischen Ziel=
setzungen, wenngleich er die Schwierigkeiten einer genauen Formulierung wie vor allem
praktischer Durchsetzbarkeit dieser Zielvorstellungen stark heraushebt. ,Die Wissen=
schaft kann der Wirtschaftspolitik nicht mehr bieten als rationale Leitbilder, die den
widerstreitenden Kriften und der politischen Fithrung die Zusammenhange ins Bewuft=
—

4 o Beckerath, Politik und Wirtschaft, a.a.0., S. 29.

s) Nighans, ]., Falsche Verkehrspolitik durch falsche Kostenrechnung, in: Internationale Transportzeitschrift 1958,
s. 2377 (Nr. 36)-

D) Bresciani=Turroni, S., Einfithrung in die Wirtschaftspolitik, Bern 1948, S. 28.

7y Boulding, K., Die ncuen Leitbilder, Diisseldorf 1958, insbes. Kp. IV und XI.

8) v. Beckerath, Politik und Wirtschaft, a.2.0., 5. 28; das Zitat von Parcto, V., ist dem Traité de Sociologic
Générale, Vol. I, §§ 180, Paris 1932, entnommen.
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sein riicken.” Aber: ,Das rationale Leitbild kann erhebliche praktische Bedeutung ge=
winnen, selbst wenn es nicht mehr erreicht, als unhaltbare Begriindungen der Inter=
essenten ad absurdum zu fithren und echte Fehlentscheidungen auszuschlieBen.”?)
Gerade diese Mdglichkeit, mit Hilfe eines eindeutigen Konzepts den Wiinschen einzelner
Gruppen begegnen zu kénnen, scheint uns heute besonders bedeutungsvoll.

Verfiigt die deutsche Verkehrspolitik iiber ein derart eindeutig festgelegtes Konzept? —
In dem Bericht des Bundesverkehrsministers iiber die Verkehrspolitik von 1949 bis 1957
wird von ,Leitsitzen der Verkehrspolitik” gesprochen!?). Die acht ,Leitsitze” sollen
hier nicht im einzelnen besprochen werden. Es finden sich unter ihnen sowohl Ziel=
setzungen als auch Mittel der Verkehrspolitik, Die Publikation und Genehmigung der
Tarife und Beférderungsbedingungen, die Betriebs= und Beforderungspflicht in ihrem
heutigen Rahmen sowie der Konzessionszwang sind Mittel, keine Ziele. Die Ziele selbst
lassen viele Fragen offen. Der Gedanke, dafs die Verkehrspolitik nur dem allgemeinen
Wohl des deutschen Volkes zu dienen habe, gibt das wieder, was fiir jede Wirtschafts=
politik, gleichgiiltig, welchen Sektor sie anspricht, gilt. Ein Leitsatz deklaratorischer Art
dessen Inhalt erst bestimmt werden miifite. Ein echtes Ziel dagegen die Gleichheit derl
Verkehrsnutzer vor der Verkehrspolitik. Aber ist diese Gleichheit absolut? Wie ist es
mit der Unterstittzung der Wirtschaftsgruppen in wirtschaftsschwachen Gebieten mit
Hilfe einer Einflunahme der Verkehrspolitik auf die Raumordnung? Es kann sich dem=
nach nur um eine ,verhiltnismiBige” Gleichheit handeln — wie wir sie beispielsweise
in den Steuergrundsdtzen seit Ad. Smith kennen —, die in ihrer politischen Festlegung
durch Ermessensentscheidungen bestimmt werden muf, sofern nicht andere Zielsetzungen
der Wirtschaftspolitik hier klare Aufgaben stellen. Dann: Die freie Wahl des Verkehrs=
mittels — sicherlich ein echtes Ziel, das den Gedanken der Freiheit auf der Seite der
Nachfrage nach Transportleistungen beriicksichtigt. Auf der anderen Seite: Leistungs=
wettbewerb, ein durchaus unscharfer und problematischer Begriff, hinter dem der Ge=
danke des indirekten Preiswettbewerbs durch Qualitidtsunterschiede derselben Leistungs=
art bei gebundenen Preisen steht. Vom Mittelbereich her definiert, handelt es sich also
um das Gegenteil eines freien Wettbewerbs, um einen institutionell gebundenen
Wettbewerb.

%) Predshl, A., Verkehrspolitik, Géttingen 1958, §§ 27, insbesondere S. 270/71.
") Die Verkehrspolitik in der Bundesrepublik Deutschland 1 1 Ein Berich
49~1957. t i

Veckehs, Bieletold 1057, S. 26: 949—1957 n richt des Bundesministers fiir

,Diese Verkehrspolitik der Bundesregierung seit 1949 kann in den folgenden Leitsitzen ungefihr gekenn»

zeichnet werden:

a) Die Verkehrspolitik dient nur dem allgemeinen Wohl des deutschen Volkes. Sie darf weder einzelne
Verkehrstriger noch einzelne Wirtschaftsgruppen bevorzugen.

by Der Verkehrsnutzer hat die freie Wahl des Transportmittels.

c) Ein Leistungswettbewerb der binnenlindischen Verkehrstriger, also der Eisenbahnen, der Binnens
schiffahrt und d.es gewerblichen Kraftverkehrs, ist erforderlich und soll erhalten bleiben. Dabel sind die
Wettbewerbsbedingungen gerechterweise so weit mdglich einander anzunihern,

d) Die Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrswege ist anzustreben.

¢) Die Verkehrstarife und die Beforderungsbedingungen miissen uneingeschrinkt publiziert werden und
bediirfen der Genehmigung.

fy Alle Verkehrsnutzer in allen Teilen des Bundesgebietes miissen gleich behandelt werden; jegliche Diss
kriminjerung ist verboten.

g) Auf die Betriebss und Befsrderungspflicht der Schienenbahnen und des Omnibuslinienverkehrs wird im
allgemeinen nicht verzichtet werden kdnnen.

h) Die Zulassung zum &ffentlichen Verkehr bedarf, wenn es die besonderen Verhdltnisse erfordern, elner
Genehmigung oder einer Erlaubnis.”



190 H. St. Seidenfus

Ein eindeutiges Programm verkehrspolitischer Zielsetzungen ist nicht vorhanden. Es
ist auch ungemein schwierig aufzustellen; denn wir wissen beispielsweise noch zu wenig
hinsichtlich der Wirkungen des Verkehrs auf die wirtschaftliche Gestaltung bestimmter
Riume. Die Zusammenhinge zwischen allgemeiner Wirtschaftskonjunktur und der
Beschiftigung einzelner Verkehrstrdger, mithin eine Frage der Nachfrageelastizitdten
der verladenden Wirtschaft, sind nur innerhalb sehr allgemeiner Vorstellungen bekannt.
Da die Verkehrspolitik die Verkehrstriger seit den zwanziger Jahren stets in eklektischer
Weise und ohne durchgingige Gestaltungsidee beeinflu8t hat, kann man nicht einmal
aufgrund ausreichender empirischer Erfahrungen entscheiden, inwieweit ein freier Wett=
bewerb in diesem Wirtschaftszweig das offentliche Interesse beriihrt und wo und in
welchem Rahmen verkehrspolitische MaBnahmen den ,Halbautomaten” Verkehrs=
wirtschaft steuern miissen. Um die rechte Mitte zwischen den Alternativen Lfreie Vers
kehrswirtschaft” und ,6ffentliche Verkehrswirtschaft” zu finden, ist eine Aufhellung
dieser Zusammenhinge notig. Die hiufig ausgesprochene These: ,Soviel Freiheit wie
moglich, soviel Bindung wie notig” ist eine Leerformel, jedoch kein echtes Ziel, da ihr
die inhaltliche Interpretation fehlt. Es bedarf dariiberhinaus sehr subtiler Kenntnisse
des Anteils der Transportkosten an den Produktionskosten von Industrie und Gewerbe,
Handel und Landwirtschaft, um @iberhaupt eine Entscheidung dariiber treffen zu kénnen,
ob es sinnvoll ist, bestimmte allgemein=wirtschaftspolitische Zielsetzungen mit Hilfe
der Verkehrspolitik durchzusetzen oder ob sich hier nicht gezielte Mittel, beispielsweise
der Geld= und Finanzpolitik, als wirkungsvoller erweisen.

Das zeigt, daB die verkehrspolitischen Zielsetzungen nicht autonom sind. Sie sind Bes
standteil, angesichts der Bedeutung des Verkehrswesens fiir alle Bereiche der Volks-
wirtschaft w U. sogar integrierender Bestandteil der gesamten wirtschaftspolitischen
Zielsetzungen.

Man kann Most beipflichten, wenn er (hier am Beispiel der ,Gemeinwirtschaftlichkeit”)
verkehrspolitische Zielsetzungen im Dienste der Wirtschaftspolitik generell dahingehend
umschreibt als das, ,was nach der jeweiligen Staats= und Wirtschaftsauffassung iiber
die jedem Transportunternehmen konstitutiv zugehdrigen Zwecke einer schnellen,
sicheren und billigen Beforderung von Menschen und Giitern hinaus als zur Beein-
flussung der wirtschaftlichen und sozialen Struktur in bestimmter Richtung {sowie,
fiigen wir hier noch hinzu, zur Ordnung und Sicherung der staatlichen Existenz schlecht=
hin) wiinschenswert und mit Hilfe besonderer Verkehrsleistungen und Verkehrsbedin=
gungen mehr oder weniger erreichbar scheint.”!!) Es ist dabei daran zu erinnern, daf
bei dieser strukturpolitischen Zielsetzung'?) der Verkehrspolitik keine unkritische Uber=
nahme der ,jeweiligen Staats= und Wirtschaftsauffassung” gemeint sein kann.

Aber selbst wenn man zu der Auffassung kommt, daf das Verkehrswesen nicht als
Mittel fiir die Erreichung wirtschaftspolitischer Zielsetzungen anderer Sektoren vers
wendet werden sollte, bleibt die Aufgabe der Verkehrspolitik, innerhalb der Transport=
wirtschaft fiir die Durchsetzung bestimmter Ziele Sorge zu tragen (Ordnungspolitik).
Daf das liberale Konzept staatlicher Abstinenz im Verkehr zu unbefriedigenden, ja —
angesichts der tragenden Bedeutung des Verkehrs fiir die gesamte Volkswirtschaft —
bedrohlichen Ergebnissen fiihrt, dariiber kann es heute ernstlich keine Meinungsver=
schiedenheit mehr geben. Die Forderung ,gleicher Wetibewerbsbedingungen” ist in

1y Most, O., Soziale Marktwirtschaft und Verkehr, Biclefeld 1954, S. 23.
17y Predihl, A., Verkehrspolitik, a.2.0., S. 264 ff. und 268 ff.
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dieser Hinsicht eine sehr wichtige, wenngleich vermutlich nicht die einzige Zielsetzung
der Verkehrspolitik, die — als Ausschaltung von Marktmacht und Ubernahme des vollen
Marktrisikos durch alle Verkehrsunternehmungen bei Anlastung sdmtlicher Kosten
interpretiert — bereits den Kreis der Mittelwahl relativ genau abstecken la&t.

2. Die Mittel einer rationalen Verkehrspolitik

Die MafBnahmen, die in der jiingeren Vergangenheit als Mittel der Verkehrspolitik
Verwendung fanden, sind auferordentlich vielfiltig und heterogen zugleich. Sie be=
treffen sowohl die Voraussetzungen, unter denen die Unternehmen auf die Mirkte
treten und sind insoweit ,markttechnischer” Natur!3), als auch die Preisbildungsprozesse
selbst, wodurch sie die Nachfrage nach Verkehrsleistungen in bestimmten Richtungen
steuern und die Wirtschaftslage der Verkehrsunternehmungen nachhaltig beeinflussen.
Sicher ist, daf die Mittel der Verkehrspolitik ,zieladiquat” sein miissen. Und ebenso
sicher ist, da ohne klare Vorstellungen von den Zielen und der Konkurrenz, die
zwischen ihnen bestehen kann, ein weiteres Problem auftritt: das der Konkurrenz der
Mittel, m. a. W. die Gegensitzlichkeit der Mittel, die durch die Interdependenz des wirt=
schaftlichen Geschehens sichtbar werden kann. Beriicksichtigt man diese Interdependenz
nicht, so fithrt eine bestimmte Mittelwahl u. U. zu durchaus unerwiinschten Erschei=
nungen, die den Erfolg einer bestimmten verkehrspolitischen Mafnahme in Frage
stellen. Es sei ein Beispiel fiir einen derartigen circulus vitiosus genannt: Auf den
innerdeutschen Binnenschiffahrtsmirkten besteht ein Festpreissystem, das die Preis=
bewegungen als Folge der Beschiftigungsschwankungen ausschaltet. Es handelt sich um
sog. Kostenpreise, die unter Zugrundelegung einer bestimmten durchschnittlichen Be=
schiftigung, die sowohl von dem Umfang der Nachfrage als auch von Angebotsbe=
schrinkungen durch die Wasserstinde abhiingt, eine Deckung der Gesamtkosten erlauben
sollen. Wenn nun die Nachfrage lingere Zeit iiber diesem durchschnittlichen Niveau
verharrt und eine bessere Ausnutzung der Fahrzeuge durch iiberdurchschnittlich hohe
Wasserstinde diese Nachfrage befriedigen kann, so werden mit diesen Festpreisen
betrichtliche Uberschiisse erzielt. Sie sollten einem Ausgleich spiterer Verlustperioden
vorbehalten bleiben, werden jedoch von den Verkehrsunternehmungen im freien Wett=
bewerb im grenziiberschreitenden Verkehr bzw. innerhalb der Konventionen auf diesen
Markten zu Preissenkungen benutzt. Dieser Frachtendruck im grenziiberschreitenden
Verkehr wirkt sich nun weiter aus auf das System der Seehafentarife der Deutschen
Bundesbahn, die in ihrer Hohe wegen des Wettbewerbs zwischen der deutschen und
niederlandisch/belgischen Nordseehafengruppe auf bestimmte Frachten des grenziiber=
schreitenden Rheinverkehrs abgestellt sind. Der Druck auf die Seehafentarife wilzt
sich fort auf die innerdeutschen Festpreise im Kanalverkehr zu den deutschen Seehifen,
die nun ihrerseits eine Anpassung nach unten vollziehen miissen. — Das Problem, das
viele Aspekte bietet, soll hier nicht ausgesponnen werden. Interdependenzen, die bei
der Wahl eines verkehrspolitischen Mittels wirksam werden, gibt es allenthalben. Die
Folgen der Bindung des gewerblichen Giiterfernverkehrs an das Tarifsystem eines
Verkehrstrigers, der wesentlich hohere Kosten der Betriebsbereitschaft hat als der
Stra@enverkehr, muften ebenfalls zu unbeabsichtigten Folgen Ffiihren.

Eine rationale Verkehrspolitik bedarf also genau umrissener Zielsetzungen, die ihrerseits

1%y Berkenkopf, P., Der Verkehr in der Marktwirtschaft, in: Zeitschrift fiic Verkehrswissenschaft, 25. Jg., 5. 81 f;
hier auch ein Katalog verkehrspolitischer MaBnahmen der Vergangenheit (S. 8y).
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bestimmte Mittel von vornherein ausschalten, und sie mufs ebensosehr die Sekundir=
wirkungen beriicksichtigen, die bei Anwendung dieser Mittel auftreten. Insoweit ist es
durchaus denkbar, da die Beriicksichtigung dieser Zusammenhénge zu einer Revision
der Mittelentscheidung fiihren wird.

1. Die aktuelle Gefihrdung einer rationalen Verkehrspolitik

Offenbar ist es fiir die Verkehrspolitik heute sehr viel schwieriger, sowohl zu klaren
Zielsetzungen zu gelangen als auch die geeigneten Mittel zu ihrer Durchsetzung zur

Anwendung zu bringen.
Einmal: Das Verkehrswesen ist seiner Struktur und seinen Wirkungen nach ungleich
diffiziler geworden. Es ist in seinen einzelnen Zweigen und Veréstelungen schwer iiber=

schaubar.

Dann: Das Verkehrswesen ist fiir die moderne Volkswirtschaft, die einer weiteren
Zerlegung der Arbeitsprozesse und damit fortschreitender Arbeitsteilung zustrebt,
wichtiger geworden. Das begriindet das wachsende Interesse der Wirtschaft, insbesondere
ihrer Verbinde, an der Organisation und Preisgestaltung des Verkehrsgeschehens. Die
Verkehrspolitik sieht sich daher heute bei ihren Entscheidungen massiven Fronten des
vorparlamentarischen Raums gegeniiber.

Und schlieBlich: Das Verkehrswesen befindet sich noch mitten in der technischen Ent=
wicklung und hat im Bereich der einzelnen, miteinander konkurrierenden Verkehrstrager
aus verschiedenen Griinden eine ungleichmiBige Entwicklung erfahren.

Diese drei Ursachzusammenhinge scheinen uns die Schwierigkeiten eines teleologischen
Schemas rationalen Handelns”!?) ausreichend zu begriinden. Ansatzpunkte fiir diese
Gefihrdung gibt es viele. Wir nennen die, die wir fir die bedeutsamsten halten.

1. Die Abgrenzung der Kompetenzen im Bereich der Verwaltung

Wenn wir zuvor festgestellt haben, daf den verkehrspolitischen Zielsetzungen keine
Autonomie zuzuerkennen sei, insofern ihre Durchsetzung auch die iibrigen Bereiche der
Wirtschaft beeinflusse, so darf man nicht iibersehen, daf eine Wechselbeziehung zwischen
Struktur= und Ordnungspolitik, beide Begriffe im Sinne Predshls interpretiert, besteht.
In beiden Eillen sind es primir die Verkehrsunternehmen, die durch die Verkehrspolitik
angesprochen werden. Insofern ist natiirlich auch die Strukturpolitik mit Hilfe der
Verkehrstriger, so sehr sie im Interesse anderer Bereiche der Volkswirtschaft betrieben
wird, zuerst eine Angelegenheit des Verkehrs selbst. Dies aus dem einfachen Grunde,
daR eine als Strukturpolitik aufgefalite verkehrspolitische Intervention ordnungs=
politische Maffnahmen im Verkehr selbst zunichte machen kann. So droht z.B. dem
Prinzip der Nichtdiskriminierung der Verkehrsnutzer, das ordnungspolitische Bedeutung
fiir den Wettbewerb der Verkehrstrédger untereinander hat, Gefahr von der Seite struk=
turpolitisch begriindeter Ausnahmetarifierungen. Oder: In dem Mafe, in dem der
Verkehr mit bestimmten Einrichtungen eine Angelegenheit der &ffentlichen Hand ist,

., Roscher und Knies und die logischen Probleme der historischen Nationalékonomie, in: Gesam=

1) Weber, A
¢ Wissenschaftslehre, hg. v. Winckelmann, J., 2. Aufl., Tiibingen 1951, S. 131.
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seine finanzielle Situation mithin ebenfalls von der 6ffentlichen Hand abhingt, kommt
dem Finanzministerium eine Bedeutung bei verkehrspolitischen Entscheidungen zu.
Dabei tritt beispielsweise die Verfithrung auf, Verkehrsordnungspolitik iiber die Steuer=
politik zu treiben — zwar ein sehr reibungsloser Weg, bedenklich jedoch wegen der
Gefahr, fiskalische und nicht wirtschaftliche Gesichtspunkte méchten hier den Ausschlag
geben. Die Hubraumsteuer des Kraftverkehrs ist ein Beispiel fiir die ungeniigende Be=
riicksichtigung wirtschaftlicher Notwendigkeiten und mégliche wirtschaftliche Fehlent=
wicklungen. Die Unklarheit hinsichtlich der Anwendbarkeit des Affektationsprinzips auf
die Mineraldlsteuer usw. gehdrt ebenfalls in diesen Zusammenhang. Es kann nicht Sache
des Finanzressorts sein, verkehrspolitische Entscheidungen zu treffen. Es sieht sich in
einem gemischtwirtschaftlichen Verkehrssystem ohnehin vor die delikate Aufgabe ge=
stellt, sich gegeniiber den Verkehrsunternehmen der &ffentlichen Hand und jenen der
Privatwirtschaft wettbewerbsneutral zu verhalten. Das gleiche gilt fiir die allgemeine
Wirtschaftspolitik, aus der die Verkehrspolitik ja nicht ochne Grund ausgegliedert worden
ist. Es widerspricht dem Grundsatz der Gleichbehandlung aller Wirt:cha&ssubjekte
wenn das Wirtschaftsressort in dem verstindlichen Bestreben, einen Preisauftrieb abzu;
bremsen, seinen Einfluf auf den Wirtschaftsbereich geltend macht, bei dem durch Fest=
preisverordnungen diese Moglichkeit gegeben ist, obwohl gleichzeitig sehr wichtige
institutionell freie Bereiche der iibrigen Wirtschaft Preis,anpassungen” nach ObEI{
durchfiihren. Es hat dies alles etwas von der Auffassung, der , Verkehr ist Diener der
Wirtschaft” — auch eine jener ungliickseligen ideologischen Formulierungen, die — ohne
jeglichen Gehalt — willkommene Handhabe fiir willkiirliche und durch irgendwelche
vorausgesetzte Zielsetzungen nicht begriindbare Postulate sind, Damit ist zugleich das
Machtproblem beriihrt, das einen wejteren Ansatzpunkt fiir die Gefihrdung rationaler
Verkehrspolitik darstellt.

2. Verkehrspolitik und Verkehrsverbinde

V. Beckerath weist darauf hin, daf die Diskussion iiber die Anwendung ,der wirtschafts=
politischen Instrumente” heute ,das Kampffeld organisierter wirtschaftlicher und poli=
tischer Interessen” geworden seil5).

Offenbar ist es die Entwicklung der Demokratie zum , Demokratismus”, die die ,pressure
groups” dazu anreizt, politische Mittel fiir ihre Gruppeninteressen anzuwenden. ,Es
kennzeichnet den Wohlfahrtsstaat von heute, da8 Interessenverbinde der vielfiltigsten
Art ihm autonom formulierte Forderungen und Anspriiche zuschieben.” (G. Briefs)

Die ,politische Physiognomie” unserer Gesellschaft und die ,Herrschaft der Verbinde”15),
die beide mit der ,immanenten Ratio einer Wirtschaftspolitik in Konflikt” geraten
kénnen, stellen auch die Verkehrspolitik in das Kraftfeld dieser Machtkdmpfe hinein,
und es miissen zwei Voraussetzungen erfiillt sein, wenn sie in diesem Kampf iiber die
zuletzt notwendige parlamentarische Entscheidung nicht unterliegen soll: Einmal wieder=
um ein klares Konzept von Zielen und Mittelzusammenhingen, andererseits aber eine
geschickte Beriicksichtigung der 6ffentlichen Meinung und ihrer allergischen Reaktionen,
kurzum, ein Verhalten, das als Wirtschaftspolitik der ,moral suasion” bezeichnet werden

%) u. Beckerath, Politik und Wirtschaft, a.a.0., 5. 26 ff. passim.
3%y Eschenburg, Th., Herrschaft der Verbinde? Stuttgart 1955, S. 7 und Kaiser, J. H., Die Reprdsentation organis
sierter Interessen, Berlin 1956, 5. 23 ff. ’
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kann'?). Die Beeinflussung der Schichten der &ffentlichen Meinung'®) durch geeignete
,Public=Relations”=Arbeit ist im Bereich der Geldpolitik und der Finanzpolitik
lingst zu einem eisernen Bestandteil offentlicher Tatigkeit geworden. Jhre Bemithungen
haben vielfiltige Erfolge gezeigt'?). Die Verkehrspolitik wird angesichts des vers=
mehrten 6ffentlichen Interesses am Verkehrsgeschehen heute nicht mehr darauf vers
richten kénnen, ,6ffentliche Meinungspflege” zu betreiben. Andererseits wird man dafiir
Sorge tragen miissen, da notwendige verkehrspolitische Belastungen des einen oder
anderen Verkehrstrigers nicht als im Interesse eines dritten Verkehrstrigers vorges=
nommen interpretiert werden konnen. Das Ergebnis einer Verkehrspolitik, die diese
Meinungsfronten nicht beriicksichtigt, ist eine allgemeine Unzufriedenheit. Man mag
hierbei an die Besteuerung des Werkfernverkehrs denken, eine an sich durchaus
sinnvolle Ma@nahme, die ihre psychologische Schirfe fiir ciesen Verkehrszweig
erst dadurch erhielt, dal ein Teil des Steueraufkommens der Deutschen Bundesbahn
zuflo. Und der Erfolg der Verkehrspolitik stellt sich dann leicht so dar: wihrend der
eine Verkehrstriger die Meinung vertritt, der Staat tue immer noch nicht genug fiir ihn,
betrachtet sich der andere als permanent unterdriickt, wihrend der Dritte seine Rolle
als im Schatten des Ganzen dahinvegetierendes Stiefkind beklagt. Kenner der Materie
werden die drei angedeuteten Ergebnisse der Verkehrspolitik unschwer realiter zu inter=

pretieren wissen.

3. Das ,Denken in zu kurzen Kausalketten”?")

Wissen wir auch, daf bei der heutigen EinfluBnahme der Wirtschaftsunternehmungen,
Verbinde und Parteien auf die Verkehrspolitik begreiflicherweise individuelle Inter=
essenstandpunkte vertreten werden, so miissen wir doch bemerken, daB die Verkehrs=
politik in ithrem Widerstand gegen diese Forderungen dariiberhinaus deshalb vor be=
sonderen Schwierigkeiten steht, weil sie sich — genaue Ziel= und Mittelvorstellungen
unterstellt — mit einem ,Denken in zu kurzen Kausalketten” auseinandersetzen muf.
Das erschwert das Gesprich und férdert die Polemik.

Ein Beispiel ist in diesem Zusammenhang bezeichnend: Die Behandlung der Frage der
MaBe und Gewichte der Lastkraftwagen. In der Begriindung der Verordnung zur
Anderung der StraSenverkehrs=Zulassungs=Ordnung und der Stralenverkehrsordnung
(Abmessungen und Gewichte) vom 21. Mirz 1956 (BGBI. IS. 127) wurde darauf hin=
gewiesen, dafl es um dreierlei geht: Die Abnutzung der Strafen, den Verkehrsflufs auf
den Straen und die Verkehrssicherheit. In der sich an diese Verordnung ankniipfenden
Debatte ging und geht es vornehmlich um die Versuche, die angestellt wurden, um die
erste These der Verkehrspolitik zu entkriften. Verf., mit technischen Problemen nicht
vertraut, vermag nicht zu entscheiden, welche der einander widersprechenden gutacht=
lichen AuBerungen richtig sei. Aber: Unterstellt man als Ergebnis der bekannten Ver=
suche bei Lahr, daB die 1osto=Achse die StraBe nicht mehr beanspruche als die 8=to=
Achse, ist damit das Problem geldst, die Kausalkette zu Ende verfolgt? Sicher nicht!

) sdiméblders, G., Konjunkturpolitik der ,moral suasion”, in: Wirtschaflsfragen der freien Welt, ErhardsFest=
schrift, Frankfurt 1957, G, 282.
I zu der Problematik des Begriffs insbes. Hoffstitter, P. R., Die Psychologie der éffentlichen Meinung,

l'v’) V);
Wien 1949.
vy Schmélders, Die Konjunkturpolitik der ,moral suasion” a.a2.0., bringt hierfiir viele Beispiele aus den USA.
») Bombach, G., Uber das Produktivitits=Lohn=Denken und den Mechanismus von Sparen und Investicren, in:
58), 5. 502.
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Man wird fragen miissen, wieviel Prozent des deutschen klassifizierten Strafennetzes
dem Zustand dieser Versuchsstrecke entsprechen! Es werden Zahlen zwischen 10 %/ und
20 % genannt. Was also sollte der Test? Er brachte faktisch Ergebnisse fiir ein Strafens=
netz, das es auf Jahrzehnte hinaus schon allein aus Griinden der Kapazitit unserer
StraBenbauwirtschaft nicht geben kann, von den Finanzierungsfragen ganz zu schwei=
gen. — Man wird bei der Beurteilung der Lahrer Versuche weiterhin zu bemingeln
haben, daf die Versuchsanordnung fiir den Ablauf des deutschen Stralenverkehrs
nicht repriasentativ war. Es ist ein Unterschied fiir die Strafenabnutzung, ob ausschlief}=
lich Lastkraftwagen mit 10 und 8 t Achslast gleichmigig und ungestért iiber eine StraBe
rollen, oder ob Brems= und Anfahrvorginge, hervorgerufen durch Kreuzungen, Uber=
holvorginge und die Fahrweise anderer Fahrzeuge, den Verkehrsfluf unterbrechen.
Auch in dieser Hinsicht hat man offenbar die realen Zusammenhinge nicht bis zum

Ende durchdacht.

Dann aber die Frage des Verkehrsflusses und der Verkehrssicherheit. Die Verkehrs=
verbinde haben sie , beriicksichtigt” und stellen fest: ,Die Verkehrsgeschwindigkeit des
z2=t=Zuges ist in der Ebene, beim Anfahren und bei Steigungen sowie beim Bremsen
die gleiche wie beim 24=t=Zug. Die Herabsetzung der Zuglinge von 18 m auf 14 m
ergibt eine so unwesentliche Verkiirzung des Uberholweges, daf sie vom Fahrer eines
iiberholenden Fahrzeugs iiberhaupt nicht einkalkuliert werden kann. Durch die Erho-=
hung der eingesetzten Zahl von 24=t=Ziigen gegeniiber 32=t=Ziigen steigert sich die
Anzahl der Uberholvorgidnge und damit die Verkehrsgefahr.”t)

Dieser Absatz, der eine Stellungnahme des Spitzenverbandes der Deutschen Automobil=
industrie auswertet, ist aufschluBreich fiir eben dieses Denken in zu kurzen Kausalketten.
Abgesehen davon, dafs es uns sehr zweifelhaft erscheint, daff man die Frage der unter=
schiedlichen Beschleunigungen insbes. bei Steigungen etc. ausreichend gepriift hat, —
man hitte sonst sicherlich Mefergebnisse vorgelegt —, ist ja die Frage des Verkehrs=
flusses vor allem ein Problem der Homogenitit der Motorfahrzeuge im Strafenverkehr.
Je mehr die Lastkraftwagen in ihrer Fahrdynamik den Personenkraftwagen ihneln, je
mehr ihre Geschwindigkeiten, ihr Beschleunigungs= und Bremsvermogen dem der
leichten Einheiten angepafSt sind, um so giinstiger gestaltet sich der Verkehrsflu8. Ein
Schwerlastzug stort den VerkehrsfluB mehr als zwei leichte Ziige. Warum gibt es in
den USA keine schweren Lastziige? Doch nur aus dem Grunde, die Homogenitit des
Verkehrs auf den Stralen nicht zu storen. Undenkbar, in den nordamerikanischen
StraRenverkehr einen schweren Lastzug einzuschalten. Die oben zitierte ,Beweisfith=
rung” jedoch berticksichtigt diesen Tatbestand nicht.

Symptomatisch ist die Behauptung, die Verkehrssicherheit werde dadurch gefihrdet,
daf nun mehr Lastkraftwagen mit Anhingern auf den Strafen fahren miissen, um das
gleiche zu transportieren, was vorher transportiert wurde! Man vergleiche dazu die
Uberschrift des Beitrags, der hinsichtlich der MaBe und Gewichte von einer ,Lebens=
frage” des Giiterkraftverkehrs spricht und an anderer Stelle darauf hinweist, da8 die
Rentabilitat der Unternehmen weitgehend in Frage gestellt wire, wenn es zur Durch=
fithrung dieser Verordnung kdme! Nun wird ja doch gerade diese Kostenerhthung zu
einer Schrumpfung des StraBengiiterverkehrs fiihren und insofern eine bessere Uberein-
stimmung zwischen Kapazitdt und Zustand des Wegenetzes einerseits und dem Umfang

24y Elbusch, V., Die Lkw.=Abmessungen — cine Lebensfrage fiir den Giiterkraftverkehr, in: Der Giiterverkehr,
7.7g. S. 140 (Heft 6).
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des Strafiengiiterverkehrs andererseits herstellen. Es werden — genau wie im Falle des
Werkfernverkehrs heute erkennbar — ceteris paribus durch den gewerblichen Giiter=
fernverkehr weniger Giiter beférdert werden. Damit aber wird man den beiden ,Neben-
zielen”: ,Verbesserung des Verkehrsflusses fiir den gesamten Strafenverkehr” und
,Erhéhung der Verkehrssicherheit” zusitzlich niherkommen konnen. (Zusitzlich inso=
fern, als ja lediglich von der Fahrdynamik des leichten Lastzuges her schon ein giinstiger
Einfluf auf die Homogenitit des StraBenverkehrs, d. h. eine Verminderung der Uberhol=
vorginge und damit auch Erh6hung der Verkehrssicherheit zu erwarten ist.)

Sehr genaue statistische Untersuchungen haben ja ergeben, daB8 selbst auf den Auto=
bahnen infolge der langen Gefillstrecken und Steigungen eine wesentliche Beeintrichtis
gung der Verkehrssicherheit durch den langsamen Schwerlastverkehr gegeben ist. (Auch
auf ebenen Autobahnstrecken treffen ihn drei Viertel aller Unfille, an denen Lastziige
mit einem Gesamtgewicht der Zugfahrzeuge von iiber 3,5 t beteiligt waren.22)

Die Unsachlichkeit in der verkehrspolitischen Auseinandersetzung bedeutet natiirlich
eine Erschwernis in der Durchsetzung rational begriindeter Ziele. Es ist dabei nicht nur
ein Denken in zu kurzen Kausalketten festzustellen, sondern auch das Unvermégen,
in volkswirtschaftlichen Kategorien zu rechnen. Das fithrt zu einem weiteren, sehr

problematischen Punkt der Verkehrspolitik.

4. Die Frage der social costs im Verkehr

Wenn eine Verkehrspolitik, die gleiche Wettbewerbsbedingungen zu schaffen sucht
und u. U. eine Verkehrsteilung nach den ,echten” Kostenvorteilen zu unterstiitzen
trachtet, schon Schwierigkeiten hat, sich fiir das Voll= oder Grenzkostenprinzip zu ent=
scheiden und die realen Kostengrofen der oft recht komplizierten Unternehmungen
kennenzulernen, so ist es noch schwieriger, eine eindeutige Stellungnahme zu den sog.
social costs zu finden. Unter ihnen hat man Kosten zu verstehen, die ,alle direkten
und indirekten Verluste” einbegreifen, ,die Drittpersonen oder die Gesamtheit als Folge
der privaten Wirtschaftstdtigkeit erleiden. Diese gesellschaftlichen Verluste kénnen sich
in Schiden der menschlichen Gesundheit, in der Vernichtung oder Minderung von
Vermébgenswerten und in der vorzeitigen Erschépfung von Naturschitzen dufern.”2)

Gerade durch den Verkehr treten eine Reihe von solchen Schidigungen und Beeintrich=
tigungen auf, fiir die die Unternehmer nicht ohne weiteres verantwortlich gemacht
werden kénnen. Man denke beispielsweise an die Entwertung des Rheintals als Erho-
Jungsraum durch die Eisenbahn, dann die StraBe und schlieflich die Motorschiffahrt —
ein Beispiel, bei dem alle Binnenverkehrstriiger social costs verursachen. Man denke
weiterhin an die Beeintrdchtigung der Volksgesundheit durch Lirm und Abgase in den
Stidten, an die Gefahren, die der Allgemeinheit von den Diisenverkehrsflugplitzen her
drohen . .. Die Schddigungen, die hier durch den Verkehr verursacht werden, fiihren
zu Kosten der Gesellschaft schlechthin (z. B. Verkehrsregelung) oder bei den Betroffenen
selbst (Krankenhausaufenthalte, Arzt: und Medikamentkosten, geringere Lebenser-
wartung derer, die diesen Schidigungen dauernd und unmittelbar ausgesetzt sind usw.).

22y Jahrbiicher Statistik und Landeskunde von Baden=Wiirttemberg, 3. Jg., Stuttgart 1958, S. 148 erginzt
durch Schrb. des StALA Baden=Wiirttemberg vom 29. 8. 1958.
2y Kapp, W. K., Volkswirtschaftliche Kosten der Privatwirtschaft, Tiibingen=Ziirich 1958, S. 12 und Kap. XIV.
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Es ist nicht denkbar, daf diese Kosten den sie Verursachenden angelastet werde
Die Zurechnungsproblematik ist in diesem Falle unlésbar. Aber — und darum erfolné
dieser nachdriickliche Hinweis — sie sollten in das Bewuftsein der Verkehrsunternehmfr
gehoben werden, und sie sollten Beriicksichtigung finden bei verkehrspolitischen Ent-=
scheidungen, die solche Kosten der Allgemeinheit auslésen kénnen. Der tedmisdu;
Fortschritt wird dann sinnlos, ja Riickschritt, wenn er den Menschen ir.1 seiner Daseins=
gestaltung beeintrachtigt. Es gibt keinen ,,unaufhaltsamen Drang zur Motorisierung”“)_
keine Notwendigkeit, die Verkehrsgeschwindigkeiten zu steigern ohne Riicksicht auf die'
dadurch verursachten social costs. Diese Erscheinungen sind im Grunde vermutlich
systembedingt: Der Wettbewerb der Verkehrsunternehmungen 1Huft hiufig darauf
hinaus, durch Qualitdtsdifferenzierungen neue Nachfrage ZL:3 wecken, quasi anders=
artige Leistungen anzubieten... eine von den technischen Moglichkeiten getragene
Motorik, die ganz besonders rationaler Steuerung bedarf.

In diesem Bereich scheint uns eine besonders wichtige Aufgabe der Verkehrspolitik
zu liegen: Korrekturinstrument fiir die individuellen Bestrebungen der Verkehrsunter=
nehmungen im Hinblick auf das Problem der social costs zu sein.

So befindet sich die rationale Verkehrspolitik heute Gefahrdungen verschiedenster Art
ausgesetzt. Im Verkehrswesen (nicht anders als in der Energiewirtschaft) kann hiufig
einer der nicht seltenen Fille gegeben sein, ,in denen das Interesse der Allgemeinheit
den Privatinteressen entgegensteht.” Salin5) weist darauf hin, daf dann ,nur eine
neutrale oder eine politische Instanz, ..., die Grenzen” zu setzen imstande ist, ,,inner=
halb deren sich das Privatinteresse bewegen, tummeln, gestalten kann.” Insoweit ist
es kein Zweifel, dafs unsere Verkehrswirtschaft verkehrspolitischer Gestaltung bedarf.

Wiederum sei jedoch hervorgehoben: ohne eigene klare Ziel= und Mittelvorstellungen
ist die Lage der Verkehrspolitik im Streit der Interessen und Verwaltungskompetenzen

aussichtslos. Videant consules . ..

) Kegel, St., 'O'rdnun.g im StraSenverkehr geht alle an, grundsitzliche Thesen und Forderungen zur Straflen=
verkehrspolitik, Wissenschaftlicher Verein fiir Verkehrswissenschaft e. V., Essen, Heft 52, 1958 (als Manu=
skript gedruckt). ’ ’

¥} Sglin, E., Uber die Notwendigkeit langfristiger Energiepolitik, in: Wirtschaftsfragen der freien Welt, hg. v.
v. Beckerath, E., Meyer, F. W. und MiillersAmrack, A., Frankfurt 1957, S. 336.



198
Ferdinand Niefen
Zur Reform des Eisenbahn-Personentarifs
Von Pror. Dr, JUR. FERDINAND Niessen, Koin
— nach dem Tarifstand vVOm 1. 11. 1958 —
Ubersicht
1. Vorbemerkungen
2, D?e Tarif'einderungen vom 1. Februar 1958
3. g%e Tarlifentwicklung nach dem 1. Februar 1958
4. Uie verkehrlichen Auswirky if: ?
' <ungen der T i 1. F .
5. Tarifrechtlicher Exkurs ; " erfinderungen vom - Februar1o?
6. S'tand der organischen Tarifreform
7. Eisenbahn= und Luftfahrttarife
8. ‘\:V\hchtige Grundsitze der Preisbildung
9. Wie soll die kiinftige Riick
ge Riidkfahrkarte aussehen?
10. Die Zuschlige e
11. Die Einheitszeitkarten

Vorbemerkungen

f]rrlltderé,Zeityschriﬁ fiir Verkehrswissenschaft”, Heft 3/1957, S. 133 £, hat der Verfasser
schl(éeiri anFrhemaS ,,1\170r neuen Konzeptionen im Eisenbahn-Personentarif?” zu €in=
der Dngund ;ag%n tellung genommen. Nach Erérterung der wirtschaftlichen Gesamtlage
Sof er Ertragslage des Personenverkehrs der DB wurde das damalige tarifarische

o ortpr.ogramm der DB dargestellt, ferner wurden die vorliegenden Materialien Ul
Vorarbe%ten fiir eine umfassende Tarifreform umrissen. Bei der Frage nach neuen
Konzeptionen kam der Verfasser zu dem Ergebnis,

1. ja@bghne 'sehr eir}gel}ende und noch nicht vorhandene praktische Erkundungen von

er bisherigen tarifarischen Grundkonzeption nicht abgegangen werden kénne;

2. daB rechtliche und. te'ltséichliche Griinde es schwer machten, die Grundtarife im Schienen=
verkehr und Busllnlenyerkehr véllig in Ubereinstimmung zu bringen und zu halten,
daf andererseits allerdings eine weitgehende Gleichstellung erwiinscht sei;

7. dal der. Schi?ngntarif die Kostenentwicklung des Individualverkehrs auf der StrafSe
zwar nicht vol'llg auBer acht lassen diirfe, eine Preisparitdt zwischen dem Schienen=
verkehr und diesem Individualverkehr aber praktisch nicht hergestellt werden konne;

4. daB die Frage, ob die Geradeausfahrt mit einer fallenden Staffel zu begiinstigen sei.
nicht fiir sich entschieden, sondern nur im Zusammenhang mit der Ausgestaltung des
Riickfahrkarten=, des Sonntagsriickfahrkarten=, des Sechserkarten= und eines even=
tuellen neuen Nahverkehrstarifes gefunden werden kénne; daf im iibrigen z. Zt. eine
fiithlbare Abstaffelung der Geradeaus=Preise fiir die DB kaufminnisch weder reizvoll
noch tragbar erscheine;
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. daB eine fithlbare Verbilligung der Riickfahrkartenpreise, besonders in den nahen
Entfernungen, hohe Einnahmeausfille mit sich bringen wiirde, die nur dann getragen
werden kénnten, wenn anderweitige Tarifinderungen entsprechende Mehreinnahmen
und somit vollen Ausgleich bringen wiirden;

A

6. daB den Saisoniiberlastungen der DB mit tarifarischen Mitteln nur im beschrinkten
Umfang gesteuert werden kdnne; daf8 dies aber dennoch mit allen Kréften angestrebt
werden miilte; daB allerdings die entscheidende Entlastung aus der Verstiarkung des
Wagenparks und der Entzerrung der Schulferien kommen miisse.

AbschlieBend wurde darauf hingewiesen, da8 noch eine groRe Zahl weiterer gewichtiger
Einzelprobleme aus dem Bereich des Normaltarifes, der Zeitkarten, der Zuschlige, der
Sonntagsriickfahrkarten, der Sechserkarten, des Gesellschaftsfahrtentarifes, der Nah=
verkehrstarife und weiterer Tarifstellen errtert werden miisse, um einen einigermafSen
vollstandigen Uberblick iiber das AusmaB der im Rahmen der organischen Tarifreform
erforderlichen Arbeiten zu geben.

Zu der unter 6. angedeuteten Frage des Abbaues saisonmifiger Uberlastungen sei auf
eine sich anbahnende Verlagerung der Schulferien hingewiesen. Die Kultusminister=
konferenz hat inzwischen, nachdem sie bisher alle Anderungswiinsche mit dem Hinweis
auf ,schulische Belange” abgelehnt hatte, den Lindern empfohlen, die Ferien in der
Form zu dndern, daf das Land Nordrhein=Westfalen (mit 16 Millionen Einwohnern)
seine Sommerferien vom Jahre 1959 an auf die Zeit zwischen Anfang Juli und Mitte
August legt. Mit einem Abstand von je einer Woche sollen dann die anderen Linder in
drei Blocks folgen:

Berlin/Hamburg/Schleswig=Holstein/Hessen (13 Mio Einwohner)
Niedersachsen/Bayern (15,7 Mio Einwohner)
Rheinland Pfalz/Saar/Baden=Wiirttemberg (11,5 Mio Einwohner).

Dabei wird allgemein angestrebt, die Sommerferien in Anfang und Ende méglichst von
den ohnehin verkehrlich stark belasteten Wochenenden wegzuriicken. Zweifellos ist
diese ,Entzerrung” als Endldsung noch véllig unzureichend. Tatsdchlich bedeutet diese
Regelung zunichst — ungeachtet des Vorteils, daR dieser Komplex entgegen den bis=
herigen ,schulischen” Bedenken iiberhaupt in Bewegung gebracht werden konnte —
gegeniiber der Ferienordnung 1958 eine Verschlechterung. Die Gesamt=Ferienspanne
wird von 69 Tagen im Jahre 1957 und 76 Tagen im Jahre 1958 auf 62 Tage reduziert.
Gleichzeitig erhoht sich die ,Spitze” (die Zahl der Tage, an denen alle Bundeslinder
gleichzeitig Ferien haben) von fiinf Tagen im Jahre 1957 und acht Tagen im Jahre 1958
auf 14 Tage, Anstatt der angestrebten Entzerrung tritt eine weitere Zusammendrangung
des Ferienreiseverkehrs auf praktisch wenige Wochen ein. Es erscheint demgegentiber
zweckmiBig und zumutbar, die volle Zeit zwischen Anfang Juni und Ende September
auszunutzen und die Ferien gleichmiBig iiber diese vier Monate zu verteilen. Besonders
wird angeregt, in dem grofen Land Nordrhein=Westfalen zwischen den Landesteilen
Rheinland und Westfalen zu unterteilen, um zu einer noch fiithlbareren Entlastung beim
Ferienverkehr dieses groBen Bevilkerungsblockes zu gelangen. Wieweit eine solche
Regelung in absehbarer Zeit erreicht werden kann, ist noch nicht zu iibersehen. Im
Zusammenwirken mit der weiteren Verstirkung des Personenwagenparks der DB wiirde
es dann auf die Dauer gelingen, die Verkehrsspitzen beim Urlaubsverkehr entscheidend
zu mildern. Tarifarische M&glichkeiten zur Ablenkung des Personenverkehrs auf die
Vor= und Nachsaison miissen allerdings in jedem Falle zusitzlich ausgeschopft werden.
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Die Tarifdnderungen vont 1. Februar 1958

Der Vorstand der DB hat sein tarifarisches Sofortprogramm vom Sommer 1957 mit
eingehender Begriindung (508. Gelbbuch) dem Bundesminister fiir Verkehr am 5. 8. 1957
vorgelegt. Diese Vorlage sah fiir den Personenverkehr folgende rechnerische Mehr=

einnahmen vor:
Erhohung der Preise der Zeitkarten des Berufsverkehrs um durch=

1.
schnittlich 50%o, Aufhebung der Kurzarbeiterwochenkarten . 106,9 Mio DM
». Erhohung der Preise der Zeitkarten des Schiilerverkehrs um durch=
schnittlich 50°%o, Uberfithrung der Lehrlinge aus dem Tarif fir
Schiilerzeitkarten in die Tarife fiir Zeitkarten des Berufsverkehrs,
Kiirzung der Schiilergeschwisterermé@igung o 24,8 Mio DM
3. Zuriicksetzung des ErmaBigungsausmales bei den Arbeiterriick=
fahrkarten und Arbeiterkarten fiir Binnenschiffer und deutsche
Geeleute von 50 %0 auf 731/3%0 . S 14,7 Mio DM
4. Zuriicksetzung des ErmiRigungsausmafles bei den Schiilerfahr=
karten von 56,5 /o auf 50%0 . e . 3,0 Mio DM
5. Zuriicksetzung des ErmiRigungsausmalfes bei der Tarifstelle ,fiir
4,0 Mio DM

erholungsbediirftige Kinder” von 75 %0 auf 50%0 . . . . - - -
6. Zuriicksetzung des ErmiRigungsausmafes bei den Tarifstellen

a) flir sffentliche Krankenpflege

b) zum Besuch von Kriegsgrabern

von 50°0 auf 231/3%0 R 1,0 Mio DM
7. Aufhebung der FahrpreisermifSigungen

a) fur Zeitungsfahrboten,

b) fiir Kleingartner,

¢) fiir Hilfskréfte in de.r Lam%w{irtschaft e 5,5 Mio DM
8. Aufhebung der FahrpreisermaBigungen

a) fir hilfsbediirftige Kranke,

b) fiir mittellose Zsglinge und Pfleglinge,

¢) fiir mittellose Blinde, Taubstumme und Schwerhdrige
9. Erhohung des Normaltarifs und aller von ihm abhédngigen Fahr=
preiserm'zi@igungen (ausgenommen Netz= und Streckenabonne=

ments) um 8,7%0 . . oo e 76,6 Mio DM
10. Ausschluf3 der Riickfahrt bei der Sonntagsriickfahrkarte am Sams=

tagnachmittag e I 11,8 Mio DM
11. Aufhebung des Rabattverfahrens bei den Netz= und Bezirkskarten

sowie 10 %/oige Erhohung der Preise dieser Karten . . . . . . - 2,5 Mio DM
12, Erhdhung der Preise

a) der Bahnsteigkarten . . - - o s o oe e e e 3,0 Mio DM

b) der Zeitkarten fiir Fahrrad= und Motorradaufbewahrung - 2,0 Mic DM

um 100 °%o.
zusammen 1.—12. _25_378_1\/_Iio DM
Hijerzu Ertrdge aus der bereits beantragten 20°%vigen Erhshung

im Hamburger S-Bahntarif 6,7 Mio DM

insgesamt: _£65,5—I\Zio b_M
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Der Vorstand der DB wies abschlief3
r 2 end auf die schwierige fi i
: 3 ge finanzielle L =
nzgc?lznen};g\ ';[:r(-jf bit"}?m besghleuzugte Behandlung seiner Antr'a'oz Sgre;ii(ieilignvtz;
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cverzégeru:; Er\i/s;ee(frar i?serljct::i_lgié ggewendet werden kdnnten. ]edger Tagn(c)i(;r
e mabmen Eiglich, iterverkehr zusammen) einen Ausfall von
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: n Antrige der DB schon monatel =
ﬁsgﬁﬁ iil;la?lgih%rel\;\igrjae?&ﬁi}?ugh .in@breitelster Offentlichkeit erérteftaxgrESEhvi;lfi_
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ur erstellten Preistafeln fij ;
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b) Die Tarifbestimmungen fiir So -

! nntagsriickfah .
Eége:Wochehbedmgte'n neuen ArbeitsZeitregellk:grtsggzvpirgten der durch die Fiinf=
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. . .. 4 ’ n aber au
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verkehrs benutzen. erheblich verbilligten Zeitkarten des Berufs=

e) Die Tarifstellen ,fiir erholungsbediirfti
” gs edurftlge Kinder” und ,zu
a 4 i .. " m BES Ch i =
ftr;l]):rr\n fuy:uniciltcetzllnlchtzz.x.nt_ragsgemaﬁ, sondern nur um 8,7 %0 angel}Jltiht\./OlgieK’lr}:rgi?=
Coir o rrellose Bli:;: Toglll)nge und Pfleglinge”, ,fiir hilfsbediirftige Kranke” sowie
I\:var  lioben besteheln aélieStUrr;lme und Schwerhérige”, deren Aufhebung beantragt
7 . n .
8,7 % teil. ahmen nur an der allgemeinen Preiserhhung um
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I'f‘bsgesgmt ergabf:n Tc}r: aus der teilweisen Nichtberiicksichtigung der DB-=Antridge gegen=
K/I'erd er urshprung lcnen ReChm”}g mit 260,5 Mio DM Mehreinnahmen rechgergisc};
D e Mio DM. etwa 50 Mio DM. Die Anderungen zu a). b) und d) kosteten die
o Criinden der T -‘E ie ufrc?chterhaltung der Geschwisterermifigung war nicht nur
o : SN ari _Sys.tem’atlk,. sondern auch deshalb besonders zu bedauern, weil
relzficf:el:gr‘igc}f wzit:/;/endlgkelttmlt dsrartigen Tarifnachlissen (bis zu 96 %/o!) die i’reir-
r verzerrt wurde T NP - 2"
aufs stirkste erschwert wird. n und damit jede verniinftige Fortentwicklung

Die Tarifentwicklung nach dem 1. Februar 1958

Die Tarifplanung nach dem Gelbbuch vom Au i its ei
) ' gust 1957 wies bereits eine Deckungs=
liicke von rund 150 Mio DM auf. (Diese wurde bewuBt gelassen, weil mit den Vgr=
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schldgen die tarifarischen Méglichkeiten — kommerziell gesehen — ausgeschopft schienen.
Auch war der Vorstand der DB der Meinung, daB die auf starken Kostenverzerrungen
beruhenden Kostenanteile, vor allem wegen der noch verbliebenen betriebsfremden und
politischen Lasten, nicht durch Tarifmafnahmen ausschlieBlich bestimmten Zweigen
der deutschen Wirtschaft auferlegt werden sollten, sondern ihrem Wesen nach von der
Allgemeinheit getragen werden miifSten). Die stark verzdgerte Genehmigung der Tarif-
erhghungen (statt zum Herbst 1957 erst zum 1. 2. 1958, also mindestens vier Monate
spiter) ergab eine weitere empfindliche EinbuBe (fiir Giiter= und Personenverkehr zu=
sammen tiglich 2 Mio DM). Die anteilig nicht genehmigten Erhéhungen beim Personen=
tarif trugen den bereits erwihnten Verlust von 50 Mio DM bei. Dennoch hitte die DB
mit dem Erreichten als beachtlichem Teilerfolg zunidchst zufrieden sein kénnen, wenn
es bei den Entscheidungen zum 1. 2. 1958 geblieben wiire.

Mit dem Inkrafttreten der Tariferhthungen am 1. 2. 1958 gab es aber keine Ruhe. Auf
der ganzen Linie setzte vielmehr ein massiver Kampf gegen diese Erhhungen ein. Schon
bei der urspriinglichen Behandlung der Antrige im vorparlamentarischen Raum war von
einer Vielzahl berufener und unberufener Stellen eine Unsumme von Einwendungen
erhoben worden. Dabei gingen die Meinungen und Richtungen von der echten Sorge um
die allgemeine Preisentwicklung iiber verstindliche sozialpolitische Uberlegungen bis
zum brutalen Gruppenegoismus und zum verantwortungslosen politischen Geschrei,
von der wirklichen Sachkunde bis zum vollendeten Unverstand. Nach dem 1. 2. 1958
verstirkten sich die Attacken noch. Es blieb keine noch so notwendige oder unwichtige
Anderung, gegen die nicht nachtriglich Sturm gelaufen wurde. So wurden die Tarif=
stellen fiir Kleingidrtner, fiir Zeitungsfahrboten wieder gefordert, die Erhéhung der
Bahnsteigkartenpreise um 0,10 DM schirfstens beanstandet usw. usw.

Die 10. Bundestagssitzung vom 12.2.1958 brachte Anfragen und Antrdge fast aller
Parteien zum Thema der Anhebung der Verkehrstarife und besonders der AnhShung der
Tarife im Berufsverkehr und der Sozialtarife. Das Thema Bundesbahn und Bundesbahn=
tarife wurde sehr eingehend und zum Teil sehr temperamentvoll diskutiert. Teilweise
wurden dabei Tarifstellen in die Erérterung einbezogen, denen bei den voraufgegan=
genen griindlichen Erdrterungen die berufenen Interessenvertretungen aus guter Sach-
kenntnis zugestimmt oder zumindest nicht widersprochen hatten, so z. B. der Sonntags=
und Feiertagsausschluf$ der Arbeiterwochenkarten, bei denen vorher der Wissenschaft-=
liche Beirat des BVM, der VOV und der DIHT ausdriicklich beigepflichtet und selbst
die Gewerkschaften (DGB, OTV und GdED) keine entscheidenden Bedenken erhoben
hatten. Hinsichtlich der Zeitkartentarife fiir den Schiilerverkehr beschloB der Bundestag
einstimmig, die Bundesregierung zu beauftragen, dafiir zu sorgen, da entgegen der
Tarifneuregelung vom 1.2.1958 den Lehrlingen die Inanspruchnahme der Schiiler=
zeitkarten wihrend der Gesamtdauer ihrer Lehrzeit gestattet wird.

Auch die Fragestunde des Deutschen Bundestages am 13.2.1958 brachte nochmals
(vgl. Fragen 8 und 15) den Sonntagsausschluf bei Arbeiterwochenkarten auf die Tages=

ordnung.

Seit der Festlegung der Erhthungen zum 1. 2. 1958 hat sich inzwischen eine Reihe von

Anderungen zu Lasten der DB ergeben, und mit der Moégilichkeit weiterer Verschlech=

terungen muf gerechnet werden:

1. Bei den Arbeiterwochenkarten war zunichst vorgesehen, daR die Schichtarbeiter voll
auf Arbeitermonatskarten iibergehen sollten, bei denen die Benutzung an Sonntagen
zugelassen blieb. Preislich wurde hierfiir sogar ein Anreiz dadurch geboten, daR das
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f:gﬁastpsir;rr]tueﬁgivirhéiltnis von 411,2 auf 4 verringert wurde, d. h. der Preis der Arbeiter

étrug nur noch den Preis fiir 4 Arbe; .

friher 43 AvbacB nur T 4 Arbeiterwochenkarten gegeniiber
, arten. Schon am 25.1.1958 sah g i

gezwungen, ihre Direktionen zu ermichtigen d Rrbeitony peirotzdem die DB

wochenkarte auch weiteren Schicht i
arbeitern entgegen der ursprii li
nutzbar zu erhalten, muRte schlieflich am 8. ». 1958 als weiterfrgggrlgc;snsrzla?ung
ﬁt.lgesstandin werden, daf% Arbeiterwochenkarten, die im allgemeinen nur vgn I\/%Snutzg
((;?essrgjrt::dw%i(ljten, fufrdBerlezchtli(gte mit regelmiBiger Schichtarbeit an Sonntageg
en aut der Riickseite durch ein groRes rot S”
stempel der Ausgabestelle kenntlich s Toon U Tages:
a gemacht i

néchstfolgenden Sonntag 8.00 Uhr giiltig sind.) Yo Sonniag x6.00 Uhr bis zum

2. Zum 1. 4. 1958 ist dem BeschluR deg Bunde
c . stages zufolge die B | i
Ausgabe von. Schulerzeltkartefl fir Lehrlinge und Agneler;elin;Ch:\?iIelg:rnng:;ige:
worden. Lehrlinge und Anlernlinge, die nach einem schriftlichen Lehr- oder Anlerlg-

3. ZL'II'S 1.5. 19‘58 wurfie die Zulassung von Schwerbeschéidigten bei Fernschnellziigen
;N.Ieber erweitert, g)lehBemltZung der 1. Klasse — mit Ausnahme von Fernschngell
riebwagen — wurde hier auch insowe;j : . : :
fiihren. weit zugestanden, als diese Ziige keine 2. Klasse

4. ﬁxm 25, 6 1958 muBte' eine besondere Vergiinstigung zur Benutzung der 1. Wapen-
!asse’ mit Fahrausweis 2. Klasse fiir Verfolgte des Naziregimes eingefiih t 3611_
die mindestens um 70 %o erwerbsbeschrinkt sind. 8 ft werden,

5. Durch Beschluf der Bundesregierung wurde inzwische
_ n der DB auferlegt fii tiler=
verkehr an Sonn= und Felertagen Schiilerfahrkarten und Schiilerrijzkii};riuelrrtsciu\l/ls;

wochenkarten (auch fiir Lehrlinge und Anlernlj i

T \ X inge) fiir Fahrte
zusatzhd}en Feiertagen zwischen den im Antrag genannten Ort::nagd?'c')lnnfta}%eII<1 und
oder Schiilerriick fahrkarten ausgegeben werden, riertafrkarten

Diedft'ir SFhichtarbeiter ei.pge'fiihrte Ubergangsregelung sollte moglichst bald beseitigt
werden. Ein hoP.l'er u'nd standig steigender Prozentsatz fritherer Benutzer von Arbeit g—
wochenkarten 16st jetzt Arbeitermonatskarten. Dje Ubergangsregelung hemmt dlieesré
aeig/(cl)llte und scggn l;illem abfertigungstechnisch fiir alle Beteiligten willkommene Ent=
ung nur. Die Finanzierung der Arbeitermonatskarte i 3 :
' : : _ n kann b
geutﬁgen. Lohne keu; entscheidendes Hindernis sein. Zur Not kénnte hi:; e?gz ;I_Ieci:;udnegr
urch einen einmaligen Vorschuf8 des Arbeijteeb i
: : gevers ausgeglichen werden. Auch d
vereinzelt erhobene Einwand, dag die Arbeij on und
; , itermonatskarte bei Erkrankum
Urlaub nicht ausgenutzt werden kénne und daher Nachteile zur Folge habe kag?; Izlerllg

E?:ucieagteb(}j;e flalit a_uisc}}lllieﬁlich die Arbeitermonatskarte benutzen seit jeher Ge=
. Die sollte sich ihrerseits bemiihen, dieses Erstattun ' i i
. h , gsverfahren weitgeh

zu vereinfachen und groRziigig auszugestalten. Da auch die Arbeiterschaft vor demg%tfg:
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gang vom Wochen= zum Monatslohn steht, ihn teilweise sogar schon vollzogen hat,
kann es nur sinnvoll sein, beim Eisenbahntarif den ohnehin bestehenden Trend zur
Monatskarte mit allen Mitteln zu férdern.

Die volle Uberfiihrung der Lehrlinge und Anlernlinge in die Tarifstellen fiir Schiilerzeit=
karten macht zunichst die Planung der DB zunichte, die zu einer wesentlichen Verbes=
serung der Tarifsystematik fithren sollte, ohne die betreffenden Personenkreise un=
gebiihrlich zu belasten. Die Uberfithrung der Lehrlinge aus den Tarifen des Schiiler-
verkehrs in die des Berufsverkehrs sollte nimlich nicht in erster Linie héhere Einnahmen
bringen, sondern auf weitere Sicht eine Beriicksichtigung der endlosen Berufungen solcher
Personen bringen, die ebenfalls in Berufsausbildung stehen und gegeniiber den Lehrs=
lingen wirtschaftlich nicht oder nicht wesentlich besser gestellt sind. Die allgemeine
Schonung der Schiilertarife gegeniiber den Berufstarifen hat jetzt aber den Preisabstand
zwischen beiden Gruppen vergrofert und gerade dadurch wieder zahllose Antrédge solcher
Verkehrsnutzer ausgelost, die noch nicht im vollen Verdienst stehen. Die DB ist ihrer=
seits aus wirtschaftlichen Griinden nicht in der Lage, tarifarischen Wiinschen, die aus
Kreisen der Referendare, der Praktikanten verschiedenster Art, der Volontire, der
Schiiler zahlreicher Sonderanstalten, der Jungirzte, der Postjungboten usw. usw. koms=
men, in der Form zu entsprechen, daB auf sie die Schiilertarife angewendet werden. Die
erwihnten Interessenten haben Monatseinkommen zwischen o und 300 DM, die also
z. T. unter dem Monatsgeld von Lehrlingen liegen. Auf weitere Sicht miiite eine Losung
in Richtung einer Lehrlingsmonatskarte — oder wie man sie nennt — gesucht werden,
deren Preis in der Mitte zwischen Arbeitermonats= und Schiilermonatskarte liegen
wiirde. In diese Tarifstelle miifSten alle die Personen iiberfiihrt werden, die eine Mittel=
stellung zwischen Schiilern und Vollverdienenden einnehmen. Im Augenblick ist diese
Entwicklung durch die der DB zum 1. 4. 1958 gemachte Auflage hinsichtlich der Lehr=
linge und Anlernlinge verbaut.

Uber die Sperrung der Benutzung der Schiilerzeitkarten an Sonn= und Feiertagen hat
man sich noch immer nicht allseits beruhigt. Obwohl der Schiilersektor beim Ausmaf
der Anhohung und auch durch die Behandlung der Lehrlinge stark geschont worden
ist (das kostet die DB jdhrlich rund 33 Mio DM), wird weiterhin danach gestrebt, die
volle Benutzung der Zeitkarten an Sonn= und Feiertagen wieder zuzulassen. Dabei steht
eindeutig fest, daf die Sonntagsfahrten von Studenten und Schiilern fast ausschlielich
in keinem Zusammenhang mit der schulmiBigen Ausbildung stehen. Mehrere Kultus=
ministerien der Ldnder haben sogar ausdriicklich anerkannt, daf f(iir die Sonntags=
benutzung von Schiilerzeitkarten kein schulisches Bediirfnis besteht. Tatsichlich wurden
Schiilerzeitkarten nach représentativen Erhebungen bis zum 1. 2. 1958 zu etwa 60 %o an
Tagen benutzt, die vorlesungs= und schulfrei waren. Die zweckfremde Ausnutzung
nahm auch immer dann ganz erheblich zu, wenn attraktive Sportveranstaltungen und
dhnliches stattfanden. Die teilweise vertretene Annahime, daf der Sonntagsausschluf fiir
die DB ohne Bedeutung sei, trifft nicht zu. Seit dem 1. 2.1958 wurden zunichst viele
dieser Sonn= und Feiertagsfahrten mit Sonntagsriickfahrkarten oder anderen Fahrpreis-
ermiBigungen ausgefiihrt. Sie brachten damit einen Beitrag, um das groBe Defizit im
Schiilerverkehr wenigstens teilweise zu mindern.

Hinzu kommt als weiterer gewichtiger Grund bei der derzeitigen Regelung der Zeit=
karten, dal der Omnibusverkehr von Bahn und Post bereits seit dem 1. 4. 1957 die
Sonn-=und Feiertagsbenutzung von Schiilerzeitkarten nicht mehr kennt. Die Tarife anderer
Nahverkehrstriger (2.B. VOV) lassen ebenfalls regelmiRig die Sonn= und Feiertags-=
benutzung nicht zu und schlieBen dariiber hinaus sogar teilweise Fahrten in den spiten
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Abendstunden ar o ,

e deran ;azgg\er%:%;r{-\f{m' o‘a{:o‘n\ die zugehbrigen Schiilertarife Qi \‘“N\‘-P;Qg\‘bi‘l
e n. thitlerzeitkarten de hen A e RN

hiufige Fahrten an Werktagen vor n der DB sehen dagegen immner nodh bR,

Die verkehrlichen A i
us ¢ ; v Tarl
wirkungen de) Fariferhéhin e

M vam 1, a T T

Die Tariferh6hungen vom 1. 2. 1958 liegen noch nicht lange genue surs ;

Auswirkungen schon jetzt voll beurteilen zu kénnen, Erfai‘u'u;nmg.?\n;':'}':‘”(-k,:-.,‘r!.l,“ ‘.l.-'.[-e
manche Anderungen der Tarife erst in Monaten, einzelne erst invr;al-m:nL L;i “.]Aj;.{::- :i;'
jeder Exhohung der Fahrpreise verbundene und den Verkehr zuniichst mindernde Schock
ist sicherlich bereits im Abklingen. Wie leider so oft ist die eindeutige Diagnose der
Entwicklung durch Vorginge auBerhalb des Tarifes erschwert. Fiir die Beurteilung

wirken sich insbesondere folgende Umstinde erschwerend aus:

1. gexhiec{ihggl;ihdézizist;i I?ci,t .derk'tl'arifelihtihung hat sich die Konjunktur merklich ab=
. njunkturriickgang sind i Srunds=
stoffe Kohle, Erz und Eisen wesentlich zurigickgleg::é:rflem die Transporte der Grund:

2. Elf gu er\]/svacritenden Tariferhéhungen haben zu einer auBergewdhnlichen Verkehrs=

elebung n e '1957 und im Januar 2958 durch Vorausverladungen gefiihrt.

3. Der upgewohflh'che Witterungsablauf in den ersten Monaten dieses Jahres hatte eine
verspitete 'Fruh)ahrsbestellung in der Landwirtschaft sowje eine verzbgerte cArbeits=
auﬁ?hme im Baugewerbe zur Folge. Hierdurch ist der Verkehr ungiinstig beeinfluBt
worden.

Diese I:Jmstande sind, obwohl von Wirkung zunichst unmittelbar fiir den Giiterverkehr,
guch fiir den P'ersonenverkehr durchaus nicht unwichtig gewesen. Die allgemeine Xon=
Junkh.lr unfi die Beschiftigungslage in der Wirtschaft sind von 'EinﬂuB iicht nur auf
den eigentlichen Geschiftsverkehr, sondern ebenso im Personenverkehrssektor auf éen
Berufsverkehr, d_en _Urlaubs: und Erholungsreiseverkehr und Fahrten sonstiger Art
Auch manche Reise ist Ende 1957/Januar 1958 vorweg unternommen worden g '

Die ersten Zah'len fiir die Wochen nach dem 1.2.1958 lieBen noch nichts Genaueres
erkennen als hgchstens den Schlu@, daB der Personenverkehr im Gegensatz zum Giiter=
v'elerke.hr eine fithlbare Mehreinnahme brachte. Die Zusammenfassung der Ergebnisse
fir (.J!le Monate Februar/April 1958 zeigte dann, da8 die Einnahmen im Personen= und
Gepackverk_ehr um 17,6 ‘.’/o gegeniiber dem gleichen Zeitraum des Vorjahres in die Hohe
ge'g.angen'smd. Die Tariferhshung ist aber dabei offensichtlich nicht ganz ohne nach=
teilige erktlng auf das Verkehrsvolumen geblieben. Gegeniiber der Vergleichszeit
jes \Igor{ahres war .bei den befdrderten Personen ein Riickgang um rund 5% und bei
Venk e}:lrsoxlijen/}fm ein solcher um 3,59, festzustellen. Bemerkenswert ist dabei, daB die
erkehrsabnahme im Berufsverkehr trotz der relatiy starkeren Erhhung der einschld=
gigen Tarifstellen schwicher war als der Durchschnitt; denn es ergab sich bei den
befg)/rdegf:‘n Pfersonen ein Riickgang von nur 2,6 %o und bei den Personen/km von nur
i//:rk(;hr) 1(;1E1nnahme(3)>1 fur Januar/Mai 1958 (ohne Saargebiet und internationalen
Personen/k;lge_n;éiso/o)o_ tiber denen des Vorjahres (beférderte Personen — 4,44 %,
Der .Sonnt.agsaus.s'chluﬁ hat trotz der noch geltenden Ubergangsregelung fiir Schicht=
arbeiter die erw.unschte Abwanderung von der Arbeiterwochenkarte zur Arbeiters
mox_watskarte bewirkt oder zumindest fiihlbar eingeleitet. So sind im Mai 1958 gegeniiber
Mai 1957 auf Arbeitermonatskarten 125,1 %0 mehr Personen mit 118,7 % mehr Per=
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sonen/km, dafiir auf Arbeiterwochenkarten 27,6 %0 weniger Personen mit f1"3,7de/12
weniger Personen/km gefahren. Infolge der Erhshung der E'mkommensgrenzeMur cen
Bezug der Arbeiterzeitkarten durch Angestellte und Beamte ist der Absatz der y OnP >
karten um 74,3 % (Personen/km 75,8°0) und der Teilmonatskarten um 56,9°/0 (. e
sonen/km 54,8%0) zuriickgegangen. Damit leitet unft{gel‘i
Einheitszeitkarten ein, der die Verschmelzung der Monatskarten mit den Arbeiter=
monatskarten und der Teilmonatskarten mit den Arbeiterwochenkarten bringen soll,

um damit eine wesentliche Abfertigungsvereinfachung, vor allem durch den Wegfall des
Antrags= und Bescheinigungszwanges, zu ermdglichen.

sich der Ubergang zu den k

Der Schiilerverkehr brachte im Mai 1958 trotz seiner weitgehenden Schonung bei der
Tariferhshung, nimlich mit nur 8,7%o, etwas iiberraschend Mehreinnahmen von nuf
3,890 gegenitber dem Mai 1957 (beférderte Personen — 2,51%0 und Personen/km —
6,51 %0).

Die Sechserkarten, obwohl nur um 8,70 im Preise angehdht, brachte in den Monaten

Februar/April 1958 Mehreinnahmen von 22,0%b. Hierin driickt sich offensichtlich ein
Ubergang von den teurer gewordenen Sonntagsriickfahrkarten aus.

Die Arbeiterriickfahrkarten wiesen in der gleichen Zeit bei einer Verteuerung um 45 o/
Mehreinnahmen von 47%0 auf. Wahrscheinlich kam hier ein Mehrverkehr aus zusdtz=
lichen Fahrten von Bundeswehrangehérigen zum Tragen.

Die Sonntagsriickfahrkarten gingen erwartungsgemi in der gleichen Zeit bei einel
Preiserhdhung von durchschnittlich 22 %0 in den Einnahmen zuriick (— 2,7 %o).

Die jetzt vorliegenden Zahlen fiir das 1. Halbjahr 1958 bestitigen im Berufsverkehf
einen fithlbaren Ubergang von den Arbeiterwochenkarten zu den Arbeitermonats®
karten. Wihrend das Verhiltnis im Januar noch bei 88,5295 11,48 % lag, brachte der
April bereits ein Verhiltnis von 63,360 : 36,64 %/0. Der Durchschnitt fiir das 1. Halb=
jahr liegt bei 67,76 %0 : 32,24 %,.

Fiir die Monate Januar bis August 1958 brachten im tibrigen gegeniiber 1957:
1. beim Gesamtverkehr
a) die Einnahmen

i + 12,72%
b) die beforderten Personen — 5,55%
¢) die Personen=km —  4,26%0

2. beim allgemeinen Verkehr
a) die Einnahmen + 12,6190
b) die befdrderten Personen — 7,38%
¢) die Personen=km —  4,48%p

3. beim Berufsverkehr
a) die Einnahmen - 870
b) die befdrderten Personen — 3316; Oﬁz
¢) die Personen=km — 5l79 0/,

4. beim Schiilerverkehr '

a) die Einnahmen + 0
6,739/

b) die befdrderten Personen — 3 72-35 0/?,

¢) die Personen=km ’

7,75 %o.
Im Ganzen haben danach bisher —im Gegensatz zum Giiterverkehr —die Einnahmen des

Personenverkehrs die rechnerischen Erwartungen bestitigt, wenn auch innerhalb der
Verkehrsarten Verschiebungen zwischen Voranschlag und tatsichlichem Ergebnis ein-

i bﬂhml’ersonenmrifs
Zur Reform des Eisen

207

E snnen. Vollig zuverldssige
getreten sind, die zum Teil nicht ganz leicht erklart werdeer;;;(;n o O assige
und endgﬁltilge Schlitsse konnen erst spater gezogen W ,
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iiber die Hohe des zu iibernchmenden Betrages die Bundesregierung unter Beriicksich=
tigung aller Umstinde endgiiltig entscheidet, d. h. praktisch nach freiem Ermessen.

Bisher hat die Bundesregierung im Bereich der zahlreichen Sozialtarife der DB noch
in keinem Falle einen speziellen zugehbtrigen Kostenbetrag tibernommen und nicht ein
einziges Mal auch nur anerkannt, der DB iiberhaupt eine tarifarische LAuflage” im
Sinne des § 28 BBG erteilt zu haben. Schon die Einfithrung der Tarifstelle ,fiir
kinderreiche Familien” gegen den ausdriicklichen Widerspruch der DB bzw. deren
Forderung auf Kostenausgleich im Jahre 1956 haben keinerlei Wirkungen nach
§ 28 BBG ausgeldst. Das Gleiche gilt von den zum 1.2.1958 verweigerten Tarif=
erhthungen bei Schiilerzeitkarten um 50 9/s und der nicht beseitigten Geschwister=
ermifigung. Auch die nach dem 1. 2. 1958 der DB durch die Bundesregierung gemf
BundestagsbeschluB vom 12.2.1958 z.B. auferlegte Riickiiberfithrung der Lehr=
linge des 3. und 4. Lehrjahres in die Schiilertarife hat nicht zu der Anerkennung
gefiihrt, daB es sich hierbei um eine ausgleichspflichtige Auflage handelt. Das Gleiche
gilt von der Einfithrung der Schiilerriickfahrkarten fiir Sonntagsfahrten.

Bei einer derartigen Handhabung ist das Ausgleichsverfahren gemif § 28 BBG fiir
die DB véllig wertlos. Mit der ohnehin auch in anderen Teilen filligen Uberholung
des BBG miifte daher die sog. ,franzésische” Regelung angestrebt werden. Die
Franzosischen Eisenbahnen erhalten bei Tarifauflagen ihrer Regierung automatisch
den vollen Kostenausgleich. Demgema muB bei kostenverursachenden Auflagen
oder bei Ablehnung von vom Standpunkt der DB notwendigen Tarifanderungen durch
die Bundesregierung kiinftig auch zugunsten der DB ein Kostenausgleich erfolgen,
ohne daf dariiber immer wieder lange und erfolglos dem Grunde nach gestritten
wird. Vor allem kann kiinftig die Entscheidung richt endgiiltig in das Ermessen der
Bundesregierung gestellt bleiben, wo bei der hier vorgeschriebenen Beriicksichtigung
Laller Umstinde” (vgl. §28 Absatz 6 BBG) oft allein die Feststellung der un=
giinstigen Finanz= und Kassenlage beim Bund, also die bloRe Deckungsfrage, fiir die
Ablehnung des Ausgleiches schon als ausreichend angesehen wird. Die neue Regelung
mul auch dahin gehen, daf in solchen Fillen, in denen keine Ubereinstimmung
swischen DB und Bundesregierung iiber Grund und Hohe der Ausgleichszahlung
sustande kommt, die DB ein unabhingiges Gericht anrufen kann. Hierbei kénnte
man an eine einzurichtende Instanz denken, wie sie zur Zeit der Deutschen Reichs=
bahn=Gesellschaft als sog. ,Reichsbahngericht” bestanden hat.

' Eine besondere Komplikation bei der Genehmigung von Tarifanderungen der DB
liegt in den einschldgigen preisrechtlichen Bestimmungen. Bei der dem Bundesminister
fiir Verkehr gemiR §16 Absatz 1 BBG vorgehaltenen Genehmigung treten immer
wieder grundsatzliche Meinungsverschiedenheiten dariiber auf, ob und inwieweit der
Minister diese Genehmigungen von sich aus oder erst nach Einschalten von Bundesrat
und Bundestag erteilen kann. Auch bei den Tariferhghungen vom 1. 2. 1958 haben
die Erdrterungen und die Klirung dieser Frage die materiellen Tarifentscheidungen
wieder um Monate verzogert.

Nach § 16 BBG haben die Tarife der DB grundsitzlich den Charakter von ,Anstalts=
tarifen”. Entgegen einer gelegentlich geduBerten Meinung ist dariiber in Artikel 80
Absatz 2 GG nichts Abweichendes gesagt. Dort ist zwar die Genehmigung des
Bundesrates ,zu den Rechtsverordnungen usw. iiber Grundsitze und Gebiihren fiir
die Benutzung der Einrichtungen der Bundes=Eisenbahnen . . .” vorgesehen, jedoch
nur fiir den Fall, daB aus irgend einem anderwdrts verankerten Rechtsgrund die
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Ver.ordn.ungsform gewihlt wird. Eine Grundlage fiir Verordnungen auf dem Tarif=
gebiet %lbt nur § 2 des Preisgesetzes vom 10. 4. 1948 (verdffentlicht im , Verordnungs=
ble.xtt fir die brltls.che Zone” von 1948, Nr. 18, Seite 103 ff). Das Preisrecht findet
bei Bundesb.ahntarlfen deshalb Anwendung, weil nach § 16 BBG ,Die Bestimmungen
des allgemeinen Pre'isrechtes unberiihrt geblieben sind”. Das e;w'dhnte Preis esgetz
vom 10. 4. 19.1.;8 spricht zwar von Anordnungen und Verfiigungen. Es bestehtg aber
E1n1g1'<e1t 'daruber, daf mit den erwihnten Anordnungen auch Rechtsverordnur; en
gemeint sind. Im § 3 des , Gesetzes zur Erstreckung und zur Verlingerung des bew%rt-
schafteten Notgesetzes . . . und des Preisgesetzes” vom 21.1.1950 ist gesagt d1é
alle Verordnungen def Zustimmung des Bundesrates bediirfen, wenn sie einegrluncd—
legende I'Sedeutung“ flir den gesamten Preisstand, insbesonde/re die Lebensh%lt )
haben. Eine ganz abnliche Bestimmung enthilt § 1 des Preisgesetzes. Nur i;t lcling;
gesagt, daf3 der Wirtschaftsrat solchen Mafnahmen zuzustimmen léabe die e?r:e

grundlegende Bedeutung fiir d X . ) :
Faltung, haben. g fir den gesamten Preisstand, insbesondere die Lebens=

Died\;c;r}lle;irgctsentde Mfei}r:ung geht nun dahin, daf § 3 des Erstreckungsgesetzes den
iolch s éelt%mge :ieri;dmz1 thaucﬁi%eé Kraft gesetzt hat, daR vielmehr beide Bestimmungen
, d. h. dal unter den genannten Voraus

; aussetzungen sowohl der

g;?q;;:finaljerng}é der 'Bundestag {als Funktionsnachfolger des V\g/irtschaffsrat(iesl)
. zustimmen muf, also soweit durch beantragte Tarifander

Preisstand und Lebenshaltung ,grundlegend” beriihrt werden reeTneE

Das Letztere traf bei den Tarifantrégen zum 1. 2. 1958 tatsichlich nicht zu. Es k

'c'[urch emgeh?nde Bere'chnungen dargetan werden, daf die beabsichtl'l.t . 'l(inn'tfe
anderungsn eine derartlg? Auswirkung auf Warenpreise, Lebenshaltunlglf: a'ml:t
haben wiirden. Demgemif hat der Bundesminister fiir Verkehr von %ich v:;;éllcci;e

Entscheidung mit ErlaB vom 16. 1.1
.1 8 .
gehender Abstimmung mit dem Bundg;zra:l)l.lsgesprochen {wenn auch erst nach ein=

Eine qﬁlzlelle Zuleitung der Anhshungsantrige an den Bundesrat und den Bundes=
tag mit d(fr .Folge der dortigen vollen Behandlung in Ausschiissen und Plenum h"ii_
die ubeffalhge Enttheidung einmal um weitere Monate verzdgert und im {ib en
auch,'w1e schon allein die Argumente und die Antrige in der nachtriglichen Bur:tigeerI
tagssitzung vom 12.2.1958 gezeigt haben, die Entscheidung nur stirker politisi S;
und damit von den sachlichen Notwendigkeiten noch weiter entfernt. poTHEer

Fiir die Zukunft. mufS mit allen Kriften angestrebt werden, tarifarische Entscheidun=
gen.mehr a}s bisher aus der politischen Sphire herauszuhalten. Man mu8 kiinftig
T.arlfe au.ch im Jahr vor der Bundestagswahl dndern konnen! Im anderen Falle besteht
die unmittelbare Gefahr, daf8 die Eisenbahntarife vollends erstarren. Die Bundes=
bahn kann abe'r nur lebensfihig erhalten werden, wenn ihre Tarife sich den stindig
w.echselnd.en w1r¥s.c.haftlichen und verkehrlichen Tatbestinden elastisch anpassen und
nicht allein 'Tarlfanderungen wie bisher durch die Mingel des Verfahrens und
be.sonders seine zu lange Dauer von vorherein die entscheidende Wirkung genommen
wird. Solange nicht auf diese Weise die Preisseite im Eisenbahnverkehr in Ordnung
gebrac'ht und gehalten werden kann, kdnnen ausreichende Einnahmen nicht erzielt
und die Wirtschaftsfiinrung nicht normalisiert werden.

Im ubrigen wird auch vielfach nicht bedacht, daf die laufenden Arbeiten am Tarif
zwar im .C':anzen rech.t umfangreich sind, im wesentlichen aber viele kleine Objekte
ohne politisches Gewicht darstellen und daher schon aus diesem Grunde nicht in die
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Parlamentsebene gehoren. Vor einigen Jahren kam bei einer Tariferdrterung aus
dem Bereich des Personenverkehrs ein Sprecher des Verkehrsausschusses des Bundes=
tages auf den Gedanken, der Ausschufl wolle kiinftig jeden Anderungsantrag zum
DPT vorgelegt bekommen. Das widersprach insoweit schon dem Gesetz, als nach
§16 Absatz 3 BBG schon der Bundesminister fiir Verkehr von sich aus auf seine
Befugnis zur Genehmigung bei Tarifmanahmen ,von geringerem &ffentlichen
Interesse” verzichten kann. Damals konnte allerdings der Verkehrsausschu8 dadurch
sehr schnell von seinem Wunsch abgebracht werden, daf§ ihm als volle Pkw=Ladung
die gesamten Unterlagen, aus denen der DPT besteht, vorgelegt wurden. Daraus
ergab sich unmittelbar, welchen Umfang dieses Werk und somit auch die Arbeiten
an seiner laufenden Fortentwicklung ausmachen und wie bagatellenhaft die grofe
Mehrzahl der Einzelentscheidungen ist.

Es mag an dieser Stelle dahingestellt bleiben, auf welchem Wege man fiir die Zukunft
zu einer Remedur gelangen soll. Wenn nicht eine Anderung der einschldgigen Bestim=
mungen des Preisrechtes alsbald gelingen sollte, miifite zumindest in der Praxis eine
engere Auslegung der Bestimmungen Platz greifen, die die ,grundlegende Bedeutung
fiir den gesamten Preisstand” bei Antrigen auf Tarifinderungen betreffen.

Die Regelung gemidll § 16 Absatz 3 BBG ist bisher noch nicht praktisch geworden.
Sie sollte nach der Gesetzesbegriindung ,fiir kleinere TarifmaBnahmen in der Praxis
Erleichterungen schaffen”. Obwohl bisher in jedem Jahre seitens der Bundesbahn
viele Dutzende von Antrigen in absoluten Bagatellangelegenheiten vorgelegt werden
muften, unnétig den Instanzenweg belasteten und auferdem vermeidbare Ver=
zogerungen brachten, hat der Bundesminister fiir Verkehr noch bei keiner zugehérigen
Tarifmafnahme anerkannt, da sie von ,geringerem &ffentlichen Interesse” sei, und
demgemif auf seine Befugnis zur Genehmigung verzichtet. Seit Jahren laufen die
Verhandlungen zwischen Vorstand der DB und Bundesminister fiir Verkehr, um
einen Katalog von Bagatellsachen aufzustellen, bei denen der Minister von vorn-=
herein auf die Genehmigung verzichten kdnnte.

Zu Zeiten der Deutschen Reichsbahn war die Handhabung der gleichen Regelung
nach dem Reichsbahngesetz von 1930 wesentlich einfacher. Hier hatte der Reichs=
verkehrsminister allgemein verzichtet auf Genehmigung von TarifmaBnahmen, die
nach der Reichsbahnorganisation der selbstindigen Bestimmung der ED iiberlassen
waren, von TarifmaBnahmen und sonstigen Verkehrserleichterungen, die die Ein=
nahme um nicht mehr als 2 Millionen RM jahrlich verringerten und weder von
allgemeiner Bedeutung waren, noch Berufungen von groBerer Tragweite erwarten
lieBen, und schlieBlich auf TarifmaBnahmen im Wettbewerb gegen auslindische
Verkehrswege, auffer wenn sie geeignet waren, eine Benachteiligung inlindischer
Wirtschaftsinteressen herbeizufiihren.

Unsere heutige zum Perfektionismus neigende Verwaltung hat leider eine gleich
einfache und gut funktionierende Regelung noch nicht wieder zustandebringen kénnen.

Stand der organischen Tarifreform

Die Erhéhungen vom 1. 2.1958 waren entscheidend darauf abgestellt, der DB die so
notwendigen Mehreinnahmen zu bringen. Damit wurde bewuft einer grundsitzlichen
und systematischen Tarifreform nicht vorgegriffen. Wohl wurde vorsichtig versucht,
bereits fillige kleinere Anderungen im System vorweg durchzufiihren, um die organische
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Z{"aéif;eform anlfubahn?r.l. Aber iiberall da, wo die einleitenden Verhandlungen ergaben
a ) iese Pun te streitig waren und daher eine schnelle Einigung nicht méglich seir;
wiirde, stellteﬂdle DB ihre e.mschlagigen Anderungswiinsche zuriick, um nicht auch ihrer=
seits zu Verzogerungen bei den eigentlichen ErhShungsantrigen beizutragen
Leider haben die Anderungen in der BeschluRf ‘
[ assung der Bundesregierung gegeniib
den Antrdgen aus dem Gelbbuch der DB in mehreren Punkten dazu ggfﬁhrtgaigiz?rlzbi:

Arbeiten besonders belastendes Beispj i hi i

. . piel sei hier auf die noch stirk isli =
em.anderentWICklu?g der"Zeitkarten des Berufs= und des Schiislearrveerleelfrrselgc’ilixcrtﬁ ?/us:
weigerung def 50 %0 Erhdhung sowie der Abschaffung der Geschwiste aBi lir_'
den Schiilerzeitkarten hingewiesen. rermatigung bel
Die Uberlegungen, den DPT organisch wei i

_ | jur , terzuentwick i ini i
tige einschligige Fragen sollen anschlieBend behanvélgltewérgdee};en metter. Einige gewich-

Eisenbahn= und Luftfahrttarife

Der Vorsitzer des Vorstandes der Deutschen Bundesbahn
im Frithjahr 1958 in einem Vortrag iiber die »Grenzen der K
und Luftfahrt” (vgl. u. a. ,Briefe zur Verkehr

, Prof. Dr. Qeftering, hat
nzen onkurrenz bei Eisenbahnen
spolitik”, Nr. 19 v. 2. 5. 1958) festgestellt,

hitte, in diesem Verkehrsbereich pessimistisch in die Zukunft zu Iszll?:; kciilniir; Alfll?tg
, r Luft=

: 1 er U _ das solle er freilich — preisli

l;zlr}?n-vto;tell btletﬁn’dkoréne. Mit der Frage nach der Kostenechtheit der t;rrlxsd?lréielishecr}:

: rife ist der entscheidende Pun?(t angesprochen. Die Luftfahrttarife sind simtli hgg
ostenecht, und es sieht gerade in letzter Zeit danach aus, als ob sie sich or al mc'ht

Inlandsverkehr, noch immer weiter von der wirklichen K(;stenbasis erilt;elrr:,t(;;auem "

E;::E;ggignﬁfﬁ;icghsrf?ebiﬁr;i;m 1Eiirmen\{.erkehr kein festes Tarifschema vor und

kurrenzieren. Zum Preiswettbewerb ile?beeng:uﬁﬁngztgirée}izdéi?uerzgen p'reiSIiCh i kone

a) die Einfithrung der Touristen=Klasse, remeen

b) die verbilligten Hin= und Riickfliige innerhalb von 8 Tagen und

¢) die vornehmlich im Berlinverkehr zum Tragen kommencgien Nachtriickfliige

Dariiber hmaqs sind auch in rasch steigendem Umfange der Charterluftverkehr und die
Luftpauschalreisen, letztere meist verbunden mit preisgiinstigen Arrangements, eine
beachtenswerte Wettbewerbserscheinung der letzten Jahre. Der reine Flu rei; n
Luftpauschalreisen liegt zum Teil unter dem F=Zugpreis 2., Kiasse ° "

Die Tarifverhiltnisse innerhalb des Luftfahrttarifes liegen wie folgt (vgl. Anlage 1):

AlsdI:Iormaltarif kann die Touristenklasse angesehen werden. Die Preise fiir die 1. Klasse
](ju F=K1as§e gen.a.nnt) hegfn im allgemeinen 259 iiber den Preisen der Touristen=

lasse. In beiden Fillen betrigt die ErmiBigung bei Hin= und Riickflug ohne zeitliche
Bmdung (oder. allenfalls innerhalb eines Jahres) gegeniiber dem doppeolten Einzelflug=
preis 10%o. Die Verbilligung fiir Hin= und Riickflug innerhalb von 8 Tagen, die nur in
der Touristenklasse fiir innerdeutsche Verbindungen gewihrt wird betréigtl gegeniiber
dem doppelten Einzelflugpreis zwischen 25 und 38 %, Die Erm'a'Eiglung fiir Nachtfliige
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im Berlinverkehr gegeniiber dem doppelten Einzelflugpreis betrdgt 37 %. Nachtfliige
von K6ln/Bonn nach London sind um 28 %/n ermdBigt. Bei dieser Preisbildung kann eine
Tarifsystematik nicht erkannt werden:

In der Anlage 2 werden die Preise fiir 1. Klasse F=Zug mit den Preisen der Touristen=
klasse (= 100%b) verglichen. Hierbei ergibt sich beim Vergleich der Einzelfahrt mit
dem Einzelflug ein hoherer Tarif des Flugverkehrs von 33—go %0. Ein Schema in der
Tarifbildung ist auch hier nicht zu erkennen, zumindest ist weder eine fallende noch
eine zeitweilig vorhanden gewesene Staffel heute mehr gegeben. Es hat vielmehr den
Anschein, daB besonders stark belegte Verkehrsverbindungen der Schiene durch die
Tarifbildung der Luftfahrt auf ihren Parallelstrecken giinstiger als die iibrigen behandelt
werden.

Beim Vergleich der Riickfahrkarte 1. Klasse F=Zug zur billigsten Méglichkeit des Hin=
und Riickfluges in der Touristenklasse ergibt sich im Verhiltnis Schiene—Luft ein Preis-
stand von 100 : 97—204 in den aufgefiihrten Relationen.

Dabei fillt besonders ins Gewicht, daf8 der Nachtflug Kéln—Berlin 3% unter dem
doppelten Einzelpreis und weitere innerdeutsche Verbindungen nur 2—7 %o iiber dem
Riickfahrkartenpreis liegen, was besonders dem Leistungsunterschied bei der Befor=
derungsdauer keinesfalls entspricht.

Bei der Berechnung des Preisunterschiedes wurden die Aufwendungen fiir die Benutzung
von Schlafwagen, die im innerdeutschen Verkehr in der Einbettklasse 32,50 DM bis
39,— DM und in der Doppelbettklasse 17,50 DM bis 20,— DM betragen, aufSer acht
gelassen. Im internationalen Verkehr liegen die Bettkartenpreise noch hoher. Schliige
man diese Preise noch zu den Fahrpreisen 1. Klasse F=Zug hinzu, wiirde die teilweise
Unterbietung der Schienenpreise noch eindeutiger sichtbar. Schon fiir den innerdeutschen
Verkehr bedeutet das eine Verbilligung der Hin= und Riickflugpreise gegeniiber den
Riickfahrkarten=Preisen 1. Klasse Schlafwagen in jedem Fall. Durch die Verabreichung
von Mahlzeiten und Erfrischungen wird die Preissituation zugunsten des Flugzeuges
noch weiter verschoben.

Danach liegt auf der Hand, daB bei der weiteren Entwicklung der Eisenbahntarife
unbedingt auf das Vorhandensein der Luftfahrt und ihrer Preise Riicksicht genommen
werden muB. Die Luftfahrt ist offensichtlich entschlossen, ihr durchschnittliches Preig-
niveau dann weitgehend zu unterschreiten, wenn sie dabei ihren eigenen kaufmidnnischen,
wirtschaftlichen und betrieblichen Interessen dienen, insbesondere im Binnenverkehr
auf einzelnen Linien damit leere Plitze fiillen und vor allem den Zubringerverkehr der
Auslandsdienste unterstiitzen kann. Die Luftfahrtgesellschaften haben im In= und Aus-
land bei diesen Bemiihungen den entscheidenden Vorsprung, daR sie von ihren gesamten
~Wegekosten”, wie Bau der Flughifen, Kosten der Flugsicherung u. 4. befreit sind.
Dariiberhinaus fallen auch im Gegensatz zur Eisenbahn wesentliche Teile der Entwick-
lungskosten der Luftfahrzeuge nicht der zivilen Luftfahrt zur Last. Dariiber hinaus
werden weiter der Luftfahrt fiir die laufende Betriebsfiithrung die teilweise noch not=
wendigen Zuschiisse offensichtlich ohne allzu groBe Schwierigkeiten aus offentlichen
Mitteln gewihrt.

Fiir den schon beginnenden Einsatz von Diisenmaschinen im zivilen Luftverkehr zeichnen
sich bei den grolen Gesellschaften weitere Unterkostentarife ab (vgl. ,Der Volkswirt”,
Nr. 39 v. 27. 9. 1958, 5. 1991 in , Flugpreise und Sitzladefaktor”). Kleinere Gesellschaften
mit dlteren Geréten streben zu unabhingigen Charterreedereien und unterbieten mangels
Bindung an die Kartellpreise der IATA die Tarife der ,Grofen”. Eine englische Gesell=
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schaft hat z. B. jetzt gegeniiber den z. Z. noch geltenden
karten mit iiber 40%0 ErmiBigung angekiindigt.

kleineren Gesellschaften aus dem qualifizierten Pers
zu holen, was sie selbst an die groBen Gesellsch

Tarifen zum 1. 11. 1958 Flug=
So suchen sich offensichtlich die
onenverkehr der Eisenbahnen das
aften verlieren,

Eine Koordinierung von Eisenbahn- und Luftfahrttarifen lie
blicklich lduft beispielsweise eine Fii
und der Deutschen Bundesbahn iiber dje Maglichkeit der freiziigigen Benutzung von
Flugscheinen auf der Eisenbahn und von Eisenbahnfahrkarten in Flugzeugen des inner=
deutschen Verkehrs. Bevor man sich iiber derartige Einzelfragen der Abfertigung einigen
kann, miifiten zunidchst grundsitzliche Fragen der Tarifabstimmung, besonders der
Tarifhohe erdrtert werden. Eine Koordinierung der Tarife wird bei der uInechL'en Kostens=
situation der Luftfahrt und der Vielzahl und Unterschiedlichkeit der Verhandlungs-
partner auf Seiten der Luftfahrt recht schwierig sein. Sollte eine soldhe Abstimmung ni%ht
zustande kommen, so miiften die Eisenbahnen u. U. daran denken, TarifmaBnahmen
zum Schutz ihres qualifizierten Personenverkehrs einzufithren. Es konnten hierfiir
antragsfreie ErmiBigungen etwa nach Art fritherer Urlaubskarten, beginnend bei einer
Mindestentfernung von 250~300 km und mit einer ErmiBigung von 25—40% be-
schrankt auf die Verbindungen von GroBstidten mit mehr als 300 000 Einifvo‘i\ner; f-i;
den Inlandverkehr und den Verkehr mit dem benachbarten Ausland infra e kommeL

Offen bleibt dann allerdings die Frage, wieweit die Luftfahrt auch diese Pl{geise wiedenr.
einstellen oder unterbieten und wo das gegenseitige Unterbieten dann letzten Endes
aufhdren sollte. Endgiiltig kénnen die Tarife zwischen Eisenbahn und Luftfahrt in
jedem Falle erst in Ordnung gebracht werden, wenn auf beiden Seiten kostenmigi

gleiche Ausgangspositionen geschaffen sind. &

Wichtige Grundsitze der Preisbildung

Bei einer vélligen Neuordnung des DPT bediirfen auch die
mehrfacher Hinsicht einer grundsitzlichen Uberarbeitung. Tm
esses stehen dabei die Grundsitze fiir die Bildung der Zonen,
Festsetzung der Mindestfahrpreise.

bisherigen Preistafeln in
Vordergrund des Inter-
die Aufrundung und dje

1. Der jetzige Zonentarif wurde am 15.10. 1951 eingefiihrt. Bei der Bildung dieses
Zonentarifes ging man nicht von den Entfernungen aus, sondern von Preisstufen
mit Spriingen von

10 Pf bis 1 DM
20 Pf iiber 1 DM bis 3 DM
40 Pf iiber 3 DM bis 5 DM
60 Pf iiber 5 DM bis 8 DM
1 DM iiber 8 DM bis 16 DM
2 DM diiber 16 DM

Aus den so gewonnenen Preisstufen wurde die jeweilige Richtentfernung mittels
Teilung durch den Grundpreis von 6,0 Pf ermittelt. Die im allgemeinen auf den
nachsten halben km abgerundeten Richtentfernungen bilden die Mitte der den Preig=
stufen entsprechenden Entfernungszonen (Zonenmitte). Geringe Abweichungen von
diesen Abrundungsgrundsitzen muBten beim Wechsel der Preisspriinge vorgenoms=
men werden, um zu grofe Unterschiede in den Zonenbreiten auszugleichen.
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Beispiel:
Preisstufe 16 DM
Fahrpreis ~_ 16,00 _ 31,8 = 232 km;

Richtentfernung =- Grundpreis 60

Preisstufe 18 DM

Fahrpreis _ 1800 _ 260,8 = 260 km
Grundpreis 6,9 ! -
Unterschied 28 km

Richtentfernung =

Zone somit 260 260
— 14 + 14
246 274 = 246—274 km

Zonenbreite 29 km.
Der Hauptvorteil dieses Zonentarifs ist die wesentliche Vereinfachung der Abferti=
gung durch vermehrte Ausgabe von Sammelkarten und Einfiihrung von Halbblanko=
karten. Diese Sammelkarten und auch die Halbblankokarten kénnen nach Preisdnde=
rung — bei fertiggedruckten Karten handschriftlich, bei Druckplatten durch Auswech=
selung der Preisstiicke — weiterverwendet werden.
Die Beibehaltung der Zonen schlieSt von vornherein jeden Anlaf zu Beschwerden
aus, die sich aus einer Zonen= und damit Preisverschiebung fiir zahlreiche Verbindun=
gen ergeben wiirden.
Die Bildung der Zoneneinteilung ist im allgemeinen fiir den Reisenden ohne Interesse.
Sje konnte daher bei der Grundpreisinderung am 1. 2.1958 und konnte auch in
Zukunft bei etwaigen weiteren Anderungen des Grundpreises beibehalten werden.
Dadurch konnen die aus der Tarifumstellung im Abfertigungsbereich entstehenden
Kosten auf ein Mindestma8 beschrinkt bleiben.
Auf der anderen Seite hat dieser Zonentarif den Nachteil, daB8 er durch die Art seiner
urspriinglichen Bildung zwangsldufig bis zu der Entfernung von 245 km eine grofe
UnregelmiBigkeit der Zonenbreiten zeigt. Erst von 246 km an sind die Zonenbreiten
— mit 29 km — konstant. Diese Unregelmafigkeiten wirkten bereits seit Bestehen des
Zonentarifs optisch systemlos. Ferner hat er den grofen Nachteil, daff die eingangs
dargelegte Zoneneinteilung bei der Anderung des Grundpreises ihren unmittelbaren
Zusammenhang mit dem Grundpreis verliert. Nach Anderung des Grundpreises von
6,0 auf 7,5 Pf erscheint die Zoneneinteilung somit vollig willkiirlich.
Es liegt auf der Hand, da eine solche Entfernungs=Preisbildung im Rahmen einer
organischen Tarifreform zu indern sein diirfte. Die Moglichkeit, einen neuen Zonen=
tarif nach dem urspriinglichen Grundsatz unter Berticksichtigung des jetzigen Einheits=
satzes zu schaffen, muf praktisch als ausgeschlossen gelten, denn damit wiirde nur
fiir den Augenblick die Systematik wiederhergestellt, nicht aber fiir die Zukunft, Bei
erneuter Anderung des Grundpreises wiirde sich wieder die gleiche Systemlosigkeit
ergeben wie heute. Es kann also ernstlich nur daran gedacht werden, einen neuen,
systematischen, nicht mehr von Preisspriingen, sondern von Entfernungen abgeleiteten
Zonentarif zu schaffen, der einmal die Moglichkeit eines systematischen Aufbaus der
Entfernungszonen bietet, der insbesondere aber auch weitere Grundpreisinderungen
ohne die Notwendigkeit einer Anderung der Entfernungszonen iiberdauern kann.

Dag die Einfithrung eines neuen Zonentarifs mit Umstellung der Entfernungszonen
allgemein — vor allem aber bei groBeren Fka mit Schalterdruckern — eine lingere
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Vorbereitungszeit erfordert, bedarf keiner niheren Begriindung. Dies muf jedoch im
Rahmen einer organischen Tarifreform in Kauf genommen werden.

Fiir den neuen Zonentarif kdnnte man folgende Zonen vorsehen:

1 Zone mit der Mindestentfernung von 5 km
5 Zonen mit je 2 km Breite von 6— 15 km
5 Zonen mit je 3 km Breite von 16— 30 km
10 Zonen mit je 5 km Breite von 31— 80 km
10 Zonen mit je ¢ km Breite von 81—170 km
12 Zonen mit je 15 km Breite von 171—350 km

alle weiteren Zonen mit je 25 km Breite iiber 350 km

Bei Festlegung der Anfangszonen ist darauf Bedacht genommen, daR der 15. km als
Grenzkilometer fiir die Befreiung von der Beférderungssteuer auf ein Zonenende fillt.
Trotz Verringerung der hochsten Zonenbreiten von 29 km auf 25 km erhdhte sich
die Anzahl der Zonen bei den Entfernungen bis 1500 km nur von 8o auf 85 Zonen.
Da die Vermehrung der Zonen erst im Bereich der hoheren Entfernungen — mit 25
km=Spriingen statt bisher 29 km=Spriingen — lige, wiirde die Zahl der vorratig zu
haltenden Halbblankokarten und Sammelkarten nicht oder nur vereinzelt erh&ht
werden.

. Die Preisspriinge des am 15.10. 1951 eingefithrten Zonentarifs stellten im Normal=

tarif keine Aufrundungen dar, weil die mittlere Entfernung jeder Zone jeweils genau
nach diesen Fahrpreisen berechnet war. Da mit dem neuen Zonentarif der umgekehrte
Weg beschritten wiirde, wiirde die Beibehaltung der bisherigen Preisspriinge — wie
sich schon am 1. 2. 1958 zeigte — zu mehr oder weniger starken echten Aufrundungen
fithren, die bewirkten, daf8 der Grundpreis nicht unerheblich verfilscht wiirde. Unter
Wahrung des bisherigen Vorteils runder, fiir das Geldwechselgeschift zweckmiRiger
Erhebungsbetrige konnten fiir den neuen Normaltarif und ebenso fiir den Riicke
fahrkartentarif folgende gemilderte Aufrundungsgrundsitze vorgesehen werden:

Bis 1 DM auf 10 Pf
iiber 1 DM bis 20 DM auf 20 Pf
iiber 20 DM bis 70 DM auf 1 DM

iiber 70 DM auf 2 DM, um bei den Fahrpreisen 1. Klasse

tiber 105 DM auf volle DM=Betrige
zu kommen.

Die Mindestaufrundung sollte auch bei den FahrpreisermiBigungen auf 10 Pf vor=

genommen werden.

Das kime nicht nur dem Wechselgeschift zugute, sondern wiirde bei der stindig

zunehmenden Mechanisierung und Automatisierung auch eine wesentliche Verein=

fachung der zugehorigen Maschinen bringen (Wegfall der Einer=Stelle).

. Der Mindestfahrpreis wird in der bisherigen Preistafel nicht nach der Zonenmitte

der 1. Zone, sondern nach dem End=km der 1. Zone berechnet. Er wiirde nach dem
neuen Vorschlag somit nach 5 km berechnet werden.

Im iibrigen miiBten die bisherigen Mindestfahrpreise aller Tarifstellen des DPT unter
dem Gesichtspunkt gepriift werden, ob sie den hohen Anteil der Abfertigungskosten
an den Fahrpreisen fiir die niederen Entfernungen geniigend beriicksichtigen. Eine
natiirliche Grenze fiir die Anhdhung der ,kleineren” Fahrpreise ist dabei selbstver=
stindlich durch die Wettbewerbslage zu anderen Verkehrstrigern gegeben. Auch

|} =
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hierin miiRte von den Trdgern des Nahverkehrs eine moglichste Ubereinstimmung
bei vergleichbaren Leistungen angestrebt werden.

Wie soll die kiinftige Riickfahrkarte aussehen?

In der Tarifstelle fir Riickfahrkarten liegt sweifellos einer der wichtigsten Angel=
punkte fiir die Neuordnung des Tarifes. Das Schicksal des sog. Normaltarifes, sowohl
sein System (z. B. fallende Staffel) als auch seine absolute Hohe und aL.l.Ch der Ver=
bleib und die Form zahlreicher anderer Tarifstellen, z. B. der Sonntagsriickfahrkarte,
der Sechserkarte, der Arbeiterriickfahrkarte und schlieRlich auch die Frage, ob und in
weldher Form ein Nahverkehrstarif entstehen soll, hingen entscheidend davon ab, ob
man die Riicdkfahrkarte aufrechterhilt und wie man sie ausgestaltet. Nach wie vor
werden von vielen Seiten Wiinsche erhoben, die Riickfahrkarte vor allem in ihrem
ErmiBigungsausmal attraktiver” zu gestalten.

1. Die Riickfahrkarten begiinstigen die Riickfahrt, weil sich der Reise.nde an da.s gleiche
Verkehrsmittel bindet und den Preis fiir die Riickfahrt vorfinanziert, die Eisenbahn
ihrerseits einen Abfertigungsvorgang spart. Schon die bisherige R}ickfahrkartem
ermiBigung der DB ist :mmerhin so attraktiv, da8 sie heute von iiber 9% allgr
Reisenden in Anspruch genommen wird. Dieser Prozentsatz und vor f\llem auch die
zugehérige Einnahme haben sich seit Einfiihrung der Riickfahrkarte im Jahre 1951

stindig gesteigert:

beforderte Personen Einna_hmen
T g% 25 %0
1952 7
1354 8% 28 %0
1956 9% 31 %0

Demgegeniiber 18sen nur noch 6% der Reisenden Fahrkarten de&? Normaltarifes zum
vollen Preis. Im Jahre 1952 waren €5 noch 8% mit 24 %o der Einnahme, 1954 noch
790 mit 23 /0 der Einnahme.
Bej einer derartigen Entwicklung dringt sich eigentlich die Frage auf, ob man nicht
einen stindig an Volumen verlierenden ,Normal”=Tarif iiberhaupt aufgeben sollte
und zwar in der Form, dafs man den Riickfahrkartenpreis zum Grundpreis macht
und den Preis fiir die immer seltener werdende Geradeausfahrt auf die Hilfte des
Riickfahrkartenpreises setzt. Nach dem Umfang der Inanspruchnahme ist sicherlich
die Kennzeichnung des Tarifes fiir die einfache Fahrt als ,Normal”=Tarif nicht mehr
recht zutreffend, weil die Regel immer stirker zur Ausnahme wird. Man spréche
daher ohnehin besser nicht vom Normal”=Tarif, sondern vom ,,Grund”=Tarif oder
Geradeaus”=Tarif oder vom Tarif der ,Vollzahler” oder so dhnlich. Dennoch wird
nach allen bisherigen Erfahrungen im Bereich der DB der Grundtarif als solcher
sweckmiRig auch in Zukunft bestehen gelassen. Die restlichen 6 %/ Reisende, die ihn
noch in Anspruch nehmen, erbringen auch heute noch immerhin 20 %0 der Einnahme.
Auch entfiele sonst der nicht zu unterschitzende psychologische Anreiz einer Ermas
Bigung. Die ErmiRigung bliebe zwar im Preise enthalten, trite aber dem Reisenden
gegeniiber nicht mehr in Erscheinung und wiirde bald vergessen. Es wiirden dann
mit Sicherheit in absehbarer Zeit wieder Forderungen erhoben, den Riickfahrpreis
aus Griinden des Mengenrabatts, der Abfertigungsersparnis und dergl. gegeniiber
dem Preis fiir einfache Fahrt sichtbar zu ermifigen.
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2. Bei den Uberlegungen, den derzeitigen Riickfahrkartentarif attraktiver zu gestalten,

ist ein Vorschlag aufgetaucht, von den bisher entfernungsmiBig gestaffelten Ermi-
Bigungen dieser Tarifstelle auf einen 25°%o linear ermiBigten Riickfahrkartentarif
iiberzugehen. Das wiirde in den unteren Entfernungen, die bisher mit einer ErmiBi=
gung von nur 10%o begonnen haben und erst bei Entfernungen zwischen 600 und
7oo km eine Gesamtermifiigung von 25%b0 iiberschreiten, fithlbare Verbilligungen
bringen. Das fiele deshalb besonders ins Gewicht, weil die groSe Mehrzahl derOReisen
mit Riickfahrkarten in nahen Entfernungen erfolgt. Das trifft besonders auffallend
fiir die 2. Wagenklasse zu, aber auch in der 1. Klasse liegt mehr als die Hilfte aller
Reisen unter 500 km. So kommen z. B. die Einnahmen in folgenden Entfernungen auf:

2. Klasse 1. Klasse

bis 100 km 43,42%0 5,83
200 km 61,79 %0 15,02 %o

300 km 72,50 %0 24,93 %0

500 km 86,56 %0 52,23 %0

650 km 92,94 %0 73,32 %/

Da sich bei den Entfernungen iiber 650 km gegeniiber den bisherigen Preisen Ver=
teuerungen ergeben wiirden, miifte man, wenn man dies vermeiden will, in diesem
Schnittpunkt eine fallende Staffel aufsetzen, so daf von hier an die Preise/ der neuen
Tarifstelle in diejenigen der bisherigen Riickfahrkarten iibergehen wiirden.

Voraussetzung fiir die Weiterverfolgung derartiger Uberlegungen ist in jedem Falle
daf der DB ein Weg gedffnet wird, die durch die htheren ErmiRigungen entstehenden/
Einnahmeausfille anderweitig auszugleichen. Rechnet man fiir die Riickfahrkarte
durchgehend eine Erméfigung von 25 %o, so ergdbe sich daraus ein hoher Einnahmes=
ausfall. Selbst wenn man in die neue Tarifstelle fiir Riickfahrkarten die Sonntags=
riickfahrkarten, die Arbeiterriickfahrkarten, die Lehrgangsriickfahrkarten und die
Sechserkarten einschmelzen wiirde, wiirde das nicht voll ausreichen, den Ausgleich
zu bringen. Umgekehrt erscheint es nicht zweckmiBig, diesen Ausgleich dadurch an=
zustreben, daR den neuen Riickfahrkarten ein geringerer Ermifigungssatz, etwa von
nur 20°%0 (statt 25°%0) gegeben wird, denn dann wiren einmal die neue /Tarifstelle
in sich nicht geniigend attraktiv und im iibrigen auch der Tarifabstand zu den ein=
suschmelzenden iibrigen Tarifstellen zu grof.

Eine genaue Durchrechnung — hier kann wegen deren Umfang nur das Endergebnis
angedeutet werden — ergibt, daB bei linearer ErmaRigung der Riickfahrten um 25 %o
eine Erhohung des Grundpreises von 7,5 auf 8,0 Pf ausreichen, aber auch nétig sein
wiirde, um im Zusammenwirken mit der Zusammenlegung der obengenannten Tarif=
stelle bei gleichbleibendem Verkehrsvolumen die Mindereinnahmen rechnerisch aus=
zugleichen. Nur so kénnte der bisherige Einnahmestand gehalten werden, auf den
bei der Gesamtlage der DB bekanntlich nicht verzichtet werden kann. Ein wertvoller
Gewinn lige fiir die DB in der wesentlichen Tarif= und Abfertigungsvereinfachung,
die die Zusammenfassung der genannten 6, bisher getrennten Tarifstellen mit sich
bringen wiirden. Falls, wie oben angedeutet, bei den Riickfahrkarten nicht durch=
gehend fiir alle Entfernungen 25 /6 ErmiRigung, sondern ab 650 km hohere Ermd=

Bigungen gewdhrt wiirden, miiite der anteilige Differenzbetrag an Mindereinnahmen
noch zusitzlich ausgeglichen werden.

_ Wenn man den Riickfahrkartentarif kiinftig mit hoheren ErmiBigungen, vor allem

in den unteren und mittleren Entfernungen versehen will, muB man zuvor auch
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Klarheit dariiber schaffen, wie weit bisher vollzahlende Reisende auf die neue Tarif=
stelle abwandern werden. Um hier Boden unter die FiiSe zu bekommen, hat die DB
einen Test angestellt, denn auf wesentliche Teile der schon genannten 20 %/ der Ein=
nahme aus Reisen der restlichen 6%o Vollzahler kann auch nicht ohne gleichzeitige
Schaffung eines Ausgleiches verzichtet werden.

Der Test sieht folgendermafen aus:

5 Bundesbahndirektionen (Hannover, Kéln, Mainz, Miinchen, Stuttgart) haben in
einer Juni=Woche 1958 je bei 4—5 Fahrkartenausgaben verschiedener Grofle insgesamt
39000 Reisenden, die eine Karte fiir einfache Fahrt verlangten, die Frage stellen
lassen: ,Warum nehmen Sie keine Riickfahrkarte?”

Die Antworten zeigten folgendes Bild:

1. Grund nicht ersichtlich 7,5 %0
2. ErmiRigung fiir Riickfahrkarten war nicht bekannt 5,6 %0
3. Reise ohne Riickfahrt 36,9 %0
4. Zur Riickfahrt wurde ein anderes oder kein Befsrderungsmittel benutzt 20,6 %
5. Geltungsdauer der Riickfahrkarte reichte nicht aus 20,5 %
6. Sonstige Griinde 8,9 %

100,0 %o

Dieses Ergebnis kann als reprisentativ angesehen werden, denn die Teilergebnisse
bei den beteiligten iiber 20 Dienststellen stimmten weitgehend iiberein. Die Fragen
1. und 6. hitte man eigentlich zusammenfassen kénnen, denn in beiden Gruppen
stecken auch verweigerte und unbrauchbare Antworten.

In der Gruppe 6. losten z. B. 13,7 %o Reisende keine Riickfahrkarte, weil der Tarif fiir
Entfernungen von 1—4 und 8 km keine Erméfigung gewihrt, Diese Reisenden scheuen
also offensichtlich die Vorfinanzierung mehr, als ihnen die vereinfachte Abfertigung
fiir die Riickfahrt vorteilhaft erscheint.

Die Gesamtauswertung der erfragten Zahlen erscheint verhidltnismifig leicht: Nur
von den Reisenden der Gruppen 1, 2 und 6 kann man sagen, daf sie bei einer wesent=
lich attraktiveren Ausgestaltung der Riickfahrkarte zu dieser von den Fahrkarten fiir
einfache Fahrt her teilweise abwandern kénnten. Man darf aber sicherlich annehmen,
dag allenfalls eine Aufteilung 50 : 50 infrage kommt, so daf aus diesem Bereich, der
insgesamt 22 %o der bisherigen Geradeausfahrer umfaft, 11 %/o abwanderungsgefahrdet
erscheinen. Die Reisenden der Gruppen 3, 4 und 5 mit zusammen 78 %o werden aller
Voraussicht nach bei der Fahrkarte fiir einfache Fahrt bleiben, weil sie typische Ein-
bahn= oder MuBfahrer dieser Tarifstelle, jedenfalls im Verhiltnis zur Riickfahrkarte,
sind. Damit erscheint weitgehend geklirt, da8 von dieser Seite her kein Hindernis
besteht, den Riickfahrkartentarif fithlbar attraktiver zu gestalten.

Die Zuschlige
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worden. Fiir die verursachten Mindereinnahmen von rund 29 Mio DM (das waren
42°0 d.er bisherigen Einnahmen aus Zuschligen) waren verantwortlich in der Haupt=
s'ache die Aufhebung der E=Zuschlige, die Umwandlung von — entgegen der urspriing=
lichen Planung — nur wenigen E=Ziigen in D=Ziige und die bewuft in Kauf genoms=
mene Abwanderung der Reisenden in der Entfernung bis 100 km aus D-=Ziigen in
zuschlagfreie Ziige (wegen Verdoppelung des bisherigen Zuschlages). Zweifellos ist
dL}rch den Wegfall des E=Zuschlages auch Verkehr zuriick= und neugewonnen worden.
D}e Abfertigungsvereinfachung hat ebenfalls fiithlbaren Gewinn gebracht. Diese Aus=
wirkungen haben jedoch nur einen teilweisen Ausgleich des direkten Einnahmeaus-
falles herbeigefiihrt und lassen sich auch nicht zahlenmiBig erfassen.

Die inzwischen von verschiedenen Seiten vorgebrachten Wiinsche gingen vor allem
dahin, die Zuschlige wieder starker nach den Entfernungen zu staffeln. Die wichtig=
sten Vorschlige lauteten dabei z. B.

a) D=Zuschlag Zone 1 (1—100 km) = 1,00 DM

Zone II (iiber 100 km) = 2,50 DM
b) D=Zuschlag Zone 1 (1—100 km) = 1,00 DM
Zone II (101—200 km) = 2,00 DM
Zone III (iiber 200 km) = 3,00 DM
¢) F=Zuschlag Zone 1 (1—200km) = 2,00 DM

Zone II (iiber 200 km) = 4,00 DM
d) F=Zuschlag Ausgabe eines weiteren D=Zuschlages zu 3,00 DM,

Der DIHT hat sich mit besonderem Nachdruck fiir den Vorschlag zu b) eingesetzt,
auflerdem hat er zu d) empfohlen, den F=Zuschlag als Zuschlagskarte besonderen
Musters zu beseitigen.

Kernstiick dieser Antrige ist die Einfithrung eines verbilligten D=Zuschlages fiir die
Nahzone und damit die Aufgabe des Einheitszuschlages. Auf diese Weise sollte nach
Ansicht des DIHT neben der allgemeinen Verbilligung des Nahverkehrs auch erreicht
werden, die D=Ziige in An= und Auslauf besser zu besetzen und dadurch den Verkehr
abseits der groBen Hauptstrecken auf der Schiene zu heben.

. Fiir die DB ist, wenn man etwas dndern will, in jedem Falle nur eine Regelung diskus=

tabel, die den bisherigen Einnahmestand bei den Zuschldgen voll erhilt. Die D= und
F=Zuschldge erbrachten einschlieflich der Auslandskarten im Jahre 1957 rund 68 Mio
DM und stellen damit einen beachtlichen Einnahmeposten dar. 1956 waren es ohne
Auslandskarten bereits iiber 50 Mio DM. Im GroBen und Ganzen werden die Zu=
schlage vom Publikum wegen der hoherwertigen Leistung der schnellfahrenden Ziige
als berechtigt angesehen und deshalb willig bezahlt. Es ist auch keine sonstige Stelle
im Tarifbereich erkennbar, bei der man bei einem Wegfall der Zuschldge ausgleichs=
weise die entsprechenden Mehreinnahmen hereinholen kénnte.

Richtig ist andererseits, daR auf weite Sicht die Zuschlige noch mehr eingeschrankt
oder iiberhaupt abgebaut werden sollten, weil im gewissen Umfang die zusitzlichen
Kosten fiir deri Zuschlag Reisende davon abhalten, mit dem Zuge zu fahren, mit dem

Das Zuschlagssystem der DB fiir den Binnenverkehr ist in den letzten Jahren wiederholt
lebhaft diskutiert worden. Z. Z. hat sich dieser Bereich aber wieder weitgehend beruhigt.
Tatsichlich erscheint es bei keinem wichtigeren Teilgebiet des Tarifes so wenig not=
wendig, wesentliche Anderungen anzustreben wie gerade bei den Zuschldgen.

sie am schnellsten und bequemsten ihr Ziel erreichen wiirden. Die Eisenbahnen miissen
ihrerseits gerade aus wirtschaftlichen Griinden anstreben, die Reisenden mit mdg=
lichst wenigen Halten an ihr Ziel zu bringen. Kurz gesagt: Fernreisende sollten nicht
durch preisliche Uberlegungen in die zuschlagfreien Ziige des Nah= und Bezirks=
verkehrs abgedringt werden. Es lige daher nahe — abgesehen von gewissen Schutz=

1. Die radikale Vereinfachung des Zuschlagwesens im Jahre 1954 erscheint weitgehend
zuschligen fiir besonders gepflegte und kundendienstlich zu schiitzende Ziige, z. B.

gelungen. Sie ist damals von der DB mit erheblichen finanziellen Opfern erkauft
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TEE — die Zuschlige zu beseitigen, sobald die Einnahmeentwicklung es einmal er=
lauben wiirde, auf den Ertrag aus den Zuschligen zu verzichten. Dieser Fall liegt
leider, wenn er iiberhaupt je eintreten sollte, in so weiter Ferne, daB er hier nicht
weiter behandelt werden braucht. Sollte er eintreten, dann wiirde schon die Verein=
fachung der Abfertigung es empfehlen, mit dem verzichtbaren Einnahmeanteil nicht
etwa einen allgemeinen Tarifnachla® zu geben, sondern in erster Linie auf Zuschlige

zu verzichten.

In einer Zeit, in der die Beforderungsleistungen der Eisenbahn qualitdtsmiBig noch
sehr unterschiedlich sind, vor allem der dem Berufsverkehr dienende Wagenpark
noch nicht voll modernisiert werden konnte, haben die Zuschldge zweifellos noch die
wichtige Funktion, den Fernverkehr von einem allzu starken Eindringen des Berufs=
verkehrs zu schiitzen. Da der Berufsverkehr sich gerade in den nahen Entfernungen
abwickelt, konnte nur mit grofter Vorsicht an eine fithlbare Ermifigung der
Zuschlige in den nahen Entfernungen herangegangen werden.

Zum Ausgleich miiite auch in jedem Falle eine entsprechende Anhdhung der Zuschlige
fiir mittlere und vor allem weitere Entfernungen eintreten. Das wiederum wiirde die
derzeitige Wettbewerbslage im Verhéltnis zu anderen Verkehrstrigern verschlechtern.
Fiir den vollzahlenden Fernreisenden wird bekanntlich schon allein aus dem Gesichts-
punkt des Mengenrabatts (fallende Staffel!) gerade auch vom DIHT eine fiihlbare
Ermifigung gefordert. Dann kann man aber nicht ausgerechnet diesen Verkehr mit

hoheren Zuschligen belasten wollen.

3. Wenn man wieder zu einer Staffelung der Zuschlige kommen wiirde, ergédbe das eine
entsprechende Komplikation der Abfertigung. Der seit 1954 erzielte Rationalisierungs=
erfolg wiirde in wesentlichen Teilen wieder aufgehoben. Es darf nicht vergessen

werden, daf3

a) der Wegfall des D-Zuschlages den Weg zu einer weitgehenden Vereinfachung bei
Streckenzeitkarten unter Wegfall von 7 Zeitkartensorten (Mon, TeilMon, AMon
je 2. und 3. Klasse E, SchiilMon 3. Klasse D) und Herstellung des einheitlichen
Spannungsverhiltnisses 2. : 3. Klasse angebahnt hat;

b) weitere 7 Sorten von Zuschlagkarten entbehrlich wurden (2 Zuschlagkarten gegen=
iiber friiher je 4 E= und D=Zuschldgen und 1 F=Zuschlag);

¢) wegen der Einsparung von Fahrkartensorten bei vielen Fahrkartenausgaben, deren
Verkaufsschrinke oder Schalterdrucker voll ausgelastet waren, fertiggedruckte
Karten fiir weitere gangbare Verbindungen aufgelegt und damit die Zahl der zeit=
raubenden Blankierungen herabgedriickt werden konnten;

d) die Ausgabe von Zuschligen am Fahrkartenschalter wie im Zuge auflerordentlich
vereinfacht und beschleunigt wurde, und zwar in erster Linie deshalb, weil der
ausgebende Bedienstete die Tarifentfernung fiir die vom Reisenden im zuschlag=
pflichtigen Zug zuriickzulegende Strecke nicht mehr festzustellen braucht. Dies
erscheint besonders wichtig fiir den Verkauf von Zuschlagkarten im Zug, der
bereits betrachtlichen Umfang angenommen hat; je fliissiger hier der Verkauf von
Zuschlagkarten vor sich geht, desto mehr Reisende kénnen bei der Fahrkarten=
priifung erfaft werden. Die Beschleunigung des Zuschlagkartenverkaufs im Zug
trigt also unmittelbar zur vollstindigen Erfassung aller erreichbaren Einnahmen bei.

Der Rationalisierungserfolg wiirde bei Staffelung des D=Zuschlags in 2 und erst
recht in 3 Zonen groBtenteils preisgegeben. Das gilt vor allem fiir die unter 4. her=
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\ﬁorgehobene Vereinfachung und damit Beschleunigung des Verkaufs von Zuschlags=
arten.

Die heutige Vereinfachung im Zuschlagwesen kommt vor allem auch dem Zug=
begleitpersonal zugute. Dieses Personal wird mit den steigenden kundendienstlichen
Anforderungen immer stirker belastet. Zu seiner Entlastung muf daher mit allen
Kriften eher noch eine weitere Vereinfachung des derzeitigen Abfertigungsverfahrens
angestrebt werden. Die Frage der Auflassung der Bahnsteigsperren wird immer
wieder aufgeworfen und z.Z. wieder erneut auf hoher Ebene erdrtert. Auf weite
Sicht werden die Sperren fallen. Damit verlagert sich das bisherige Priifgeschaft der
Sperrenbediensteten in den fahrenden Zug. Dann tritt ohnehin eine wesentliche
Mehrbelastung des Zugbegleitpersonals auf. Es ist heute noch nicht zu iibersehen,
wie die Bundesbahn die dann notwendige Steigerung der Zahl und der Leistungs=
fahigkeit dieses Personals iiberhaupt schaffen wird.

Falls die DB auf eine weitgehende Staffelung bei den D= und F=Zuschlagen eingehen
konnte, so miifite sie konsequenterweise auch wieder an die Einfithrung der E=Zu=
schlige denken. Finanziell gesehen wiren die E=Zuschlige nicht uninteressant. Man
kénnte sie beim derzeitigen Verkehr je nach Staffelung auf eine Einnahme bis zu
23 Mio DM steigern. Den Reisenden wire die Wiedereinfithrung der E=Zuschldge
aber sicherlich nicht angenehm. Diese wiirde auch fiir die DB Verkehrsverlagerungen
bringen, die teilweise zu erheblichen Anderungen des Zugangebotes fithren mifsten
und auch in ihren wettbewerbsmiBigen Konsequenzen und finanziellen Auswirkun=
gen noch gar nicht zu tibersehen wiren.

Unter diesen Umstidnden scheint es dringend geboten, von einer Riickverwandlung
des einheitlichen D=Zuschlages in gestaffelte D=Zuschldge abzusehen, auch den ein=
heitlichen F=Zuschlag zu belassen und auf die Wiedereinfithrung des E=Zuschlags zu
verzichten. Im Gegenteil sollte angestrebt werden, im Bereich der Zuschlige tarif=
miRig und damit auch abfertigungsmifig moglichst eher noch weitere Verein=
fachungen zu erzielen. Die Begrenzung fiir diese Bemiihungen sollte nur bei den Not=
wendigkeiten der Bundesbahn liegen, den Einnahmestand im wesentlichen zu erhalten.

Einheitszeitkarten

Urspriinglich bestand die Absicht, die Zeitkarten des Berufs= und Schiilerverkehrs weit=
gehend zu vereinheitlichen und nach Méglichkeit — das wire die sog. ,grofSe” Losung
geworden — die Monatskarten, die Angestelltenmonatskarten, die Arbeitermonatskarten
und die Schiilermonatskarten einerseits zu einer Einheitsmonatskarte, die Teilmonats=
karten, die Arbeiterwochenkarten, die Kurzarbeiterwochenkarten und die Schiiler=
wochenkarten andererseits zu einer Einheitswochenkarte zusammenzulegen, und zwar
unter vollem Wegfall des Antrags= und Bescheinigungszwanges.

Inzwischen sind die Kurzarbeiterwochenkarten mit Wirkung vom 1. 2. 1958 beseitigt
worden, da eine echte Kurzarbeit praktisch nicht mehr vorhanden, die Benutzung dieser
Karte demgemi$ stark zuriickgegangen war und im iibrigen ein hoher Anteil der rest=
lichen Benutzer die Karten tarifwidrig in Anspruch nahm (auf Grund von irrtiimlicher
Tarifauslegung, Gefilligkeitsbescheinigungen usw.). Die seit dem 1. 2. 1958 verstirkte
preisliche Auseinanderentwicklung der Zeitkarten des Berufsverkehrs auf der einen und
des Schiilerverkehrs auf der anderen Seite hat zunichst die Zusammenfassung dieser



Ferdinand Nieflen

¢ absehbare Zeit aussichtslos werden lassen. Die Preise beider Gruppen
n auf--hlbar auseinander, Nachdem die Zeitkarten des Berufsverkehrs um volle
lagen sChOI% ilikarten des Schiilerverkehrs dagegen nur um 8,7 %6 erhtht worden sind
o de die zusitzlich sehr hohe GeschwisterermiBigung erhalten geblieben ist
und aufder emtermigigungen bis zu 96,1 %o fiihrt, ist bis auf weiteres eine Zusammen-=
und zu G_esamKarten unter Mittelung der Preise nicht mehr zu erwarten. Das Problem
legugg SI?::zreitkarten beschrankt sich daher praktisch auf die Fage, ob und in welcher
der Einhe

Form

je Monats .
1. jle Teilmonatskarten mit den Arbeiterwochenkarten
2. die

Lkarten mit den Arbeitermonatskarten und

gefaBt werden kdnnen. Uber die Niitzlichkeit und Notwendigkeit einer solchen

. 1 oitlichung unter Schaffung von ,Jedermann”=Zeitkarten besteht weitgehende
Veremh‘el Besonders erstrebenswert erscheint es, den Antrags= und Bescheinigungszwang
Einigke?tﬁ ¢ der sowohl den Reisenden als auch der Eisenbahn einen hohen Aufwand:
zu bese}tlgeﬁ;st und Arger bringt und im iibrigen immer wieder zahlreiche Unregel-
viel Zeitver beschert, u. a. mit falschen Bescheinigungen iiber Arbeitsverhiltnisse, Ein-
mifgigkeltﬁ?he und dgl. Die Hauptschwierigkeit liegt in der bisher nicht {ibereinstim-
komg;ingsel?andlung der zusammenzufassenden Karten durch das geltende Befrderungs-
men

5teuerred‘t' N
Nach § 3 Absatz 1 Satz 1 des Beforderungssteuergesetzes vom 29. 6. 1926 waren wvon
ac

¢ befreit u. a. Personen im Arbeiterverkehr, soweit die Abfertigung in diesem
der Steue ermifBigten Preisen erfolgt. Durch RdF=Erlafs vom 2.7.1936 wurden diesen
Verkehr Zuu pen minderbezahlte Angestellte, Beamte sowie Anwdirter gleichgestellt
I’erson(?gl:S prenze galt gemdB Erla vom 26. 1. 1948 eine monatliche Entschidigung bis
(als Ge 13]\/15g Durch diese Beférderungssteuerfreiheit wiesen die ohnehin schon tarif-
24 390 ten. Arbeiterwochen= und Monatskarten Fahrpreise auf, die merklich unter
beguns(vjtlg iibrigen Zeitkarten des Berufsverkehrs, nimlich der Angestelltenmonatskarten
denercl1 erTeilmonatskarten lagen. Das neue Beftrderungssteuergesetz vom 30. 6. 1955
und ﬁr rzu auch die Beférderungssteuerdurchfithrungsverordnung vom 8.10. 1955)
(Vgla' I(Iezechtslage grundsitzlich nicht verdndert. Steuerfrei wurde inzwischen lediglich
hat die der Verkehr im Orts= und Nachbarortslinienverkehr. Véllig bef'cirderungs=
EslilegueeTferleI; sind die gleichen Zeitkarten des Berufsverkehrs wie friiher.

Versuche der DB in den letzten Jahren, auch die Bef'c')rde'rungsstfuerfreih.eit fiir 'die noch

teuerbelasteten Zeitkarten des Berufsverkehrs zu erreichen, fuh.rten bls'her nicht zum
Sz-ee]e Auch die Bemiithungen, die anteiligen Steuerbetrige wenigstens in Form ejner
Pellus'chale abzugelten, blieben erfolglos.

Inzwischen hat die Zeit in der Richtung der Schaffung von Einheitszei'tkarten gewirkt.
Vor allem hat die Tarifinderung vom Februar 1958 einen entscheidenden Beitrag
gebracht. Danach erhalten jetzt Arbeitermonatskarten und Arbeiterwc?'chenkarten alle
Angestellten und Beamte, ferner Angestelltenanwirter, Beamtepanwarter, Lehrlinge
und andere zur Berufsausbildung Beschiftigte, wenn ihr Rohemkorpmer} aus nicht
selbstindiger Arbeit 1250 DM monatlich nicht iibersteigt. Nachdem inzwischen auch
Kinderzuschlige diesem anrechenbaren Einkommen nicht mehr zugeschlagen werden,
ist der Berechtigtenkreis derart ausgeweitet, da die allgemeine Monatskarte und die
Teilmonatskarte nur noch von einer verhiltnismiBig kleinen Zahl von Reisenden gelsst

werden braucht.

zusammen
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Die Zahl der im Monat August 1958 gelésten Zeitkarten des Berufsverkehrs bestitigt,
verglichen mit den Umsiitzen des Monats August 1957, eindeutig diese Verlagerung zu
den Arbeitermonats= und Arbeiterwochenkarten:

befdrderte Personen auf

Monats= Arbeiter= Teil= Arbeiter=
S ._ZeE_ ) ) karten monatskarten monatskarten wochenkarten
August 1957 2 116 775 5 583 200 1 224 690 30 12% 231
August 1958 603 200 13 989 400 447 852 26 768 464

Damit ist der Zeitpunkt herangeriickt, die Monatskarte mit der Arbeitermonatskarte
und die Teilmonatskarte mit der Arbeiterwochenkarte zu verschmelzen. Dem Vernehmen
nach soll der Bundesminister der Finanzen inzwischen auch bereits der Schaffung von
Einheitszeitkarten des Berufsverkehrs zugestimmt haben, soweit sie ,zu ermifigten
Preisen” ausgegeben werden. Wo die Preise fiir die kiinftigen Einheitsmonatskarten
und Einheitswochenkarten danach liegen miissen, ist noch zu priifen. Vom Standpunkt
der Beférderungssteuer aus miifite eine Mittelung der Preise einerseits zwischen Monats=
karte und Arbeitermonatskarte und andererseits zwischen Teilmonatskarte und Arbeiter=
wochenkarte geniigen.

Praktisch kommt natiirlich eine rein rechnerische Mittelung der bisherigen Preise nicht
infrage, weil die bisherigen antragsgebundenen Zeitkarten quantitativ véllig tiber=
wiegen. Man miifte daher bei einer Mitteilung der Preise an ein gewogenes Mittel, d. h.
unter Beriicksichtigung der bisherigen anteiligen Umsitze denken, so daf nur eine ganz
geringfiigige Anhdhung der Preise der Arbejtermonatskarten und der Arbeiterwochen=
karten in Frage kidme. Dieser AnhShung stiinde als Vorteil der Benutzer die Tatsache
gegeniiber, daB sie kiinftig vom ldstigen Antrags= und Bescheinigungszwang befreit
wiren. Sollte in absehbarer Zeit auch eine geringe Erhdhung des Zeitkartenpreises nicht
durchsetzbar sein, so sollte das die Schaffung der Einheitskarte nicht aufhalten, da die zu
erwerbenden Abfertigungsvereinfachungen auch fiir die DB wertvoll und im Zuge der
Rationalisierung iiberfillig sind.
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1 tefSen
Anlage 1 Anlage 2
- . Tarifgefille Schiene-Luft in Prozent
ugpreise
(Darunter die vergleichbaren Eisenbahnfahrpreise 1. K1. F=Zug Einzelfahrt
s Einzelfahrt Hin= u. Riickf.
d ’e .
und Riickfahrt [Rfii] in Klammern) km 2.KLe : Tous Rfi: MR
von nach Schiene | F«Zug rist 1. Kl.=| Tour. Bemer=
\/’—l Touristenklasse F=Klasse F=Zug | bill. kungen
v nach H-FR in H-+R R Magl.
on Einzel H-FR |8 Tagen | Nacht= | Einzel H+
flug Ksln Nachtflug
N Bonn Berlin 590 100 153 100 97 | keine Rfd
K ” Frankfurt 222 100 151 100 118 | H/R-8
Sln 260,— Bremen 337 100 140 100 102 | H/R-8
. - - - — 1 4,—— “~ ’ ”
Bonn Berlin 1(151 ) 183, ( 80) 145 4 Y Hamburg 463 100 134 100 104 | H/R-8
E t 7490 . 142'_ _ 62,— 112,— ” Miinchen 634 100 14% 100 123 | H/R-8
" rankfurx (50’:) 99 (78, 0) ” Stuttgart 397 100 170 100 140 | H/R-8
53/ 5%:3 82, — 148, — Niirnberg 462 100 152 100 127 | H/R-8
Bremen 66,— |119,— | 82— | — ¢ i N ,
” (46.50) (79,50) . Briissel 237 100 1%3 100 138 | £
P 7 fam 103'_ — 99,— 179,— " London —_ 100 162 100 124 | Nachtflug
” Hambux (;g' 0) 43/ ( '__) " Paris 517 100 156 100 152 | A
) n 112'5_ 202 1?2'__ __ 140,— 252,— Y Wien 979 100 190 100 204 | A
3 Miinche (78,—) / (1261——-) Diisseldorf Frankfurt 264 100 138 100 107 | H/R—8
Stuttgart 901—— 162,— | 126— — 112,— 202,— Frankfurt Stuttgart 207 100 1373 100 103 | H/R—8
u ’ 7 ’
” (52,50) (90,—) _
Nirnbers 90,— |162,— | 126,— — 112,— 202,
" (58,50) (99.7) —
Briissel 40— | 72/— | — - 557 99/
” (29/70) (521_)
Londor 146,— [263,— —_ 210,— (189,— 341,—
" (90,20) (168,30)
Paris 93— |[168,— — — 121, 218,—
. (59,30) (109,90) . 77
. 192/— |346,— — — 265~ a
B Wien (101,20) (169,—)
£ Fra nkfurt 50,— 90— | 70— — 62,— 112,—
DiisseldO* (36,—) (64.,50)
Sturtg 2™t 40— | 72— | 56— | — 50— 90—
Frankfurt (30—) (54—)
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Die StraBenverkehrsunfille im Bundesgebiet
seit der Wiedereinfithrung der Geschwindigkeitsbegrenzung

Von DirL.cKem. Dr. Hersert Hosse, DUSSELDORF

1. Unfille und Unfallfolgen 1957

Bundesgebiet 633 500 (im Vorjahr 625 500)"Unfh'lle ges=
Verletzte und 12 400 (12 9oo) Getdtete festges
stellt wurden, Im Vergleich zum Vorjahr ergab sich bei den Unfallgn eine Ee-rmge
Zunahme von 1%, bei den Verletzten jedoch eine Abnahme von 2 /o L'md ei dgn
Getbteten sogar ein Riickgang von 4 0/o. Damit ist zum ersten I\/Ifil seit Krlegsen'de die
Zahl der bei StraBenverkehrsunfillen Verungliickten wieder zuruckge'gangen..Dle Zu=
nahme der Unfille ist die schwichste seit Kriegsende. I.Dles.e Entw1cl<£;;n;gl ist umso
bemerkenswerter, weil der Bestand der im Verke'hr befmdl.lchethFad a rJze}L:ge im
Bundesgebiet von 1956 auf 1957 um 8 %/o gestiegen ist. Offensichtlic Smf"ﬁn a Cr1 1957
Ereignisse im StraRenverkehr eingetreten, die die StraBenverkehrsunfille und ihre

Folgen giinstig beeinflut haben.

m Jahre 1957 wurden im
I zihlt, bei denen 353 300 (361 100)

2. Das Jahr 1957 im Rahmen der langerfristigen Unfallentwicklung

su konnen, erscheint es zundchst not=

U i i i teilen k
m die Entwicdklung im Jahr 1957 beur e daraufhin zu untersuchen, ob irgend-

wendig, das Unfallgeschehen iiber mehrere Jahr
welche Tendenzen erkennbar sind.

a) Unfille nach ihren Folgen . i '
Eine Darstellung der Unfille mit Personenschaden und mit nur Sachscha er; ze1g~t
deutlich, daR gie schweren Unfille nach ihrem starken 'Ansheg vonhigsz gu't 1953
seit 1954 schwicher ansteigen als die leichteren Unfille mit nur Sachlsc abe.n. : ei 1355
iiberwiegt die Zahl der leichteren Unfille. Die Unfallschwere hat also llel's }eulg%;b en
Unfallzahlen in den letzten Jahren abgenommen. Die nachstehende tabellarische Uber-=

sicht mag dies verdeutlichen.

Anteil der Unfallfolgen in %o sdmtlicher Unfille!)

Unfille
Jahr
mit Personenschaden l mit nur Sachschaden
1950 51 , 49
1951 52 48
1952 50 , 50
1953 53 47
) ,
A E
) v:fljel;,e;;' S0weit nicht anders vermerkt, aus den Verdffentlichungen des Statistischen Bundesamtes ,StraBen=
51

nfillew,
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1954 51 40
1955 49 | 51
1956 46 ! 54
1957 44 | 56

Von 1954 an wichst der Anteil der Unfille mit nur Sachschaden stindig. Diese Ent=
wicklung ist auf verschiedene Ursachen zuriickzufithren, deren einzelnes Gewicht nicht
genau festgestellt werden kann. Ein wichtiger Faktor ist aber zweifellos der Bestand
oder genauer die Struktur des Kraftfahrzeugbestandes.

b) Kraftfahrzeugbestand und Unfallbeteiligung

Die Zahl der Unfille und die Schwere ihrer Folgen werden in erster Linie beeinfluflt
von der Hohe und Zusammensetzung des Kraftfahrzeugbestandes und seiner Fahr=
leistung. Uber letztere liegen fiir das Bundesgebiet leider keine Angaben vor?). Fiir die
Darstellung des Zusammenhanges zwischen Kraftfahrzeugbestand und Unfillen, bes=
sonders in bezug auf die Entwicklung 1957, miissen wir uns mit den Bestands= und
Unfallbeteiligungszahlen der Kraftfahrzeuge insgesamt, Kraftrider und Pkw bes
gniigen.

Der Bestand der im Verkehr befindlichen Kraftfahrzeuge (fahrberechtigte Kfz) hat in
den letzten Jahren betréchtlich zugenommen. Er stieg von knapp 2 Mill. im Jahre 1950
auf 5,4 Mill. 1957, also auf fast das Dreifache. Von dem Zeitabschnitt an, an dem die
Verkehrsdichte ein bestimmtes Maf iiberschreitet, wird die Zahl der leichteren Unfille,
vornehmlich der Bagatellunfille, stdrker ansteigen als die Zahl der schweren Unfille.
Die Entwicklung der Unfallzahlen spricht dafiir, daR dieser Zeitabschnittt seit einigen
Jahren offenbar erreicht worden ist. Es diirfte aber sehr schwer sein, den genauen
Zeitabschnitt des Wirksamwerdens und das exakte Gewicht dieses Unfallfaktors zu be=
stimmen, da auf die Entwicklung der Unfille und ihrer Schwere auch noch andere Fake
toren eingewirkt haben, wie z. B. stirkere Gewshnung der Verkehrsteilnehmer an den
Verkehr, verstirkter Einsatz der Polizei bei der Verkehrsiiberwachung, Anbringen von
Verkehrssicherungsanlagen (Ampeln usw.), Verschiebungen in der Zusammensetzung des
Kfz-Bestandes u. a. m. Von allen diesen Faktoren lat sich jedoch nur der letztere, die
Zusammensetzung des Kfz=Bestandes, statistisch kontinuierlich beobachten. '

Die Gegeniiberstellung von fahrberechtigten und unfallbeteiligten Kfz in der folgenden
Tabelle zeigt in den Verdnderungswerten zwar keine absolute Ubereinstimmung der
jéhrlichen Zunahmegquoten, im Trend besteht aber doch eine ziemlich parallellaufende
Abnahme. Die unterschiedliche Zunahme des Bestandes (++ 8 °/0) und der Unfallbete;-
ligung der Kfz (-+ 1 %) von 1956 auf 1957 ist allerdings beachtlich,

Aus den Anteils= und Verdnderungswerten des Kfz=Bestandes ist ersichtlich, daf im
Laufe der letzten Jahre eine erhebliche Strukturverschiebung innerhalb des Kfz-
Bestandes stattgefunden hat. Der Bestand an Kraftridern geht seit 1953, in dem er mit
49 %o seinen grofiten Anteil erreichte, unaufhaltsam zuriick. Die Beliebtheit der Roller
hat diesen Riickgang nicht aufhalten, hochstens nur verlangsamen kénnen. Seit 1956

*) Erhebungen iiber die Fahrleistungen von Xfz sind bislang nur in NRW durchgefiihrt worden. Die Ergebnisse
liegen aber leider nur bis 1956 vor. Vgl. auch: Statistische Rundschau NRW, Jg. 1956, Heft 5: ,Dic Unfall=
beteiligung der Kfz. in NRW.”
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Fahrberechtigte und unfallbeteiligte Kraftfahrzeuge
im Bundesgebiet 1953 bis 1957
Kraftfahrzeuge
darunter
Jahr insgesamt [ Kraftrider [ Personenkraftwagen
fahr= unfall= fahr= | unfall= , fahr= unfall=
berechtigt beteiligt berechtigt beteiligt | berechtigt l beteiligt
Anzahl in 1000
1953 3 417 644 1665 73 L 992 | 276
1954 4 103 722 1972 184 1259 332
1955 4557 837 2 051 184 1525 417
1956 5053 931 2 041 175 1909 515
1957 5 441 940 1 930 163 2312 560
Zu= oder Abnahme gegen Vorjahr in %o
1954 + 20 + 12 + 18 + 6 + 27 + 20
1955 + 11 + 16 + 4 + o + 21 + 25
1956 + 11 + 11 — o — 4 + 23 + 24
1957 4 8 + 1 — 5 — 7 + 21 I+ 9
Anteil in %o
195% 100 100 49 27 f 29 43
1954 100 100 48 25 | 31 46
1955 100 100 45 22 i 33 50
1956 100 100 40 19 | 38 l 55
1057 100 100 35 17 42 60

nimmt der Bestand sogar ab. Die Bestandsentwicklung der Pkw dagegen ist von einem
starken und stetigen Anstieg gekennzeichnet. Der Anteil stieg von 29 % (1953) auf
42 % (1957) und wird allem Anschein nach noch weiter zunehmen. Der Bestand an
Lkw, der hier nicht dargestellt wurde, weil er vernachldssigt werden kann, geht be;
stetiger geringer absoluter Zunahme anteilsmiBig langsam zuriick. Erwihnt werden
muf noch die starke Zunahme des Mopedbestandes in den letzten Jahren; jedoch fehlen
hier vorldufig noch ndhere Angaben.

Die Ubersicht 1a8t auch bei den beiden Kfz=Arten Zusammenhiinge zwischen Bestand
und Unfallbeteiligung erkennen. Zu= und Abnahmen der Kraftradbestinde werden
von entsprechenden Bewegungen ihrer Unfallbeteiligung begleitet. Der stindigen Zu.-
nahme des Pkw=Bestandes entspricht auch ein stetiger Anstieg der PkW=Unfallbeteili;
gung. Eine Abweichung von der gleichlaufenden Entwicklung ist neben 1954 noch 1957
bei den Pkw zwischen Bestandszunahme (+ 24 %) und Anstieg der Unfallbeteiligu;g
(+ 9°/s) zu beobachten. Hier haben wahrscheinlich externe Momente auf die Entwick=
Jung der Unfille eingewirkt.

c) Verungliickte nach ihrer Verkehrsbeteiligung

Es kann nun angenommen werden, daf diese Entwicklung des Kfz=Bestandes auch die
Verkehrsleistungen dieser Fahrzeuge und damit auch die Zahl der verungliickten Per=
sonen beeinfluBt haben. Die Ubersicht iiber die Zahlen der getsteten Personen zeigt
19541956 nur relativ schwache Zunahmen, 1957 aber erstmalig ein Absinken um 4%,
Bei den einzelnen Verkehrsteilnehmern war die Entwicklung allerdings unterschiedlich.
Die Getdteten auf Kraftradern nehmen von 1955 an stetig ab. Diese Entwicklung ist
auf den sinkenden Bestand an Kraftridern zuriickzufithren. Die Zahl der GetSteten
auf Kraftwagen nahm dagegen stindig zu, 1957 allerdings etwas geringer (10 %o).
Bei Rad= und Mopedfahrern sowie FuBgingern war nach stindigem Ansteigen 1957
zum ersten Male eine Abnahme zu verzeichnen. Bei den Verletzten ist die Entwicklung
in der Tendenz dhnlich; die Riickgdnge sind hier nicht so ausgeprigt wie bei den Ge=

toteten.

Verungliickte Personen nach ihrer Verkehrsbeteiligung
im Bundesgebiet 1953—1957

Bei Strafsenverkehrsunfillen verungliickte Personen

darunter

auf Fahrridern

Jahr ins= auf Kraft= | auf Kraft= und Mopeds als
gesamt radern wagen FuBBginger
zZu= darunter
sammen Mopeds

a) Getotete Personen

1953 11 030 2 Q50 1 680 1 Qoo — 3 240
1954 11 660 4 050 1 870 2 010 - % 500
1955 12 340 3 970 2210 2 340 900 3 610
1956 12 880 3 680 2 520 2 480 1 060 4020
1957 12 420 3 490 2780 2 360 1 070 3 650
b) Verletzte Personen (in 1000)
195% 208,2 117,0 48,9 68,8 — 58,6
1054 317,0 122,8 56,2 71,7 — 61,5
1955 350,5 125,6 68,6 85,1 28,0 66,5
1956 361,1 116,5 80,5 89,7 37,3 70,1
1957 3533 106,7 87,6 90,4 41,8 64,9

Ganz offensichtlich sind der schwichere Anstieg der verungliickten Personen 1954—1956
und ihr Riickgang 1957 von den Verschiebungen innerhalb der Struktur des Kfz-
Bestandes beeinfluft worden. Die nachlassende Beliebtheit der Kraftrider hat sich
zweifellos giinstig in der Entwicklung der Verungliicktenzahl ausgewirkt. Es ist aber
nicht méglich, mit der Strukturverschiebung den starken Riickgang 1957, insbesondere
der FuBgénger, und die auffillig schwache Zunahme der Verungliickten auf Kraftwagen
1957 zu erkldren, Hier miissen andere Faktoren zusitzlich gewirkt haben.
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3. Die Unfallentwicklung seit der Wiedereinfiihrung
der Geschwindigkeitsbegrenzung am 1.9. 1957

Am 1. 9. 1957 wurde fiir den StraBenverkehr in geschlossener Ortslage eine allgemeine
Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/Std. eingefiihrt. Es gilt zu priifen, ob zwischen
Einfithrung dieser Ma@nahme und dem starken Riickgang der Unfille und seinen
Folgen ein statistisch gesicherter Zusammenhang besteht, oder, mit anderen Worten,
ob diese MaBnahme zur Senkung der Unfallziffern entscheidend beigetragen haben

kann.

Zu= oder Abnahme der Unfille und Verungliickten 1956 auf 1957 bzw.
1957 auf 1958 im Bundesgebiet in */o

Monat Unfille Getdtete Verletzte
1956 auf 1957
Januar + 7 — 6 — 3
Februar — 2 + 77 + 63
Mirz -+ 24 10 -+ 2y
April + 12 -~ 19 + 15
Mai + 5 + o1 — 3
Juni + 5 + 14 + 7
Juli + 3 — 5 — 4
August + 4 — 6 - 3
September — 12 — 34 -— 2
Oktober — 12 — 20 — 19
November — 7 -— 16 — 9
Dezember — 1 - 20 — 13
1957 auf 1958
Januar T+ 11 — 10 — 4
Februar + 20 — 20 — 5
Mirz + 3 — 33 — 26
April — 4 — 21 — 20

In der monatlichen Ubersicht Ffiir die Jahre 1956/57 und 1957 /58 ist im September 195y
deutlich ein Bruch in der Entwicklung der Unfdlle und ihrer Folgen zu erkennen. Es
ist bekannt, daf8 im September 1957 im Vergleich zum September 1956 ungewé&nhlich
schlechtes Wetter geherrscht hat, das die Unfallbeteiligung der Zweirdder und FufR-
ginger zweiffellos herabgesetzt hat. Fiir den Riickgang im Oktober 1957 konnte die
Grippewelle zum Teil verantwortlich gemacht werden. Man wird aber zugeben miissen,
daB diese Faktoren auch in Verbindung mit der nachlassenden Verkehrsbeteiligung
der Kraftrider nicht ausreichen, um die ungewdhnlich starke Abnahme der Unfille
und ihrer Folgen im September 1957 und in den darauf folgenden Monaten zu er-
kldren, Da dieser Riickgang zugleich mit der Wiedereinfiihrung der Geschwindigkeits-
begrenzung begann, muf vielmehr angenommen werden, daf die giinstige Entwicklung
auch nachdriicklich von dieser Mafnahme beeinflut worden ist. Hierfiir sprechen einige

wichtige Griinde.

Die Strafenverkehrsunfille im Bundesgebiet

[S)
ol
iy

a) Riickgang der Gefihrlichkeit der Unfiille

Nimmt man zunéchst an, da die Geschwindigkeitsbegrenzung von den meisten Fahrern
eingehalten wird, so bedeutet dies gemif der Formel ;i . \/2i bei gleicher bewegter
Masse (™i) einen Riickgang der Summe der kinetischen Energien, die im Strafen=
verkehr zerstérend wirksam werden kénnen, weil Vi quadratisch vorkommt und des=
halb ein Riickgang der hoheren Geschwindigkeiten sich verstirkt auswirkt. Bei einer
Drosselung der hoheren Geschwindigkeiten wire zu erwarten, daf die Zahl der schweren
Unfille und ihrer Opfer stirker zuriickgehen oder schwicher ansteigen wiirden als die
der leichteren Unfille. Da sich die bewegte Masse (m) als MaR des Kraftfahrzeug-
bestandes in der letzten Zeit eher erhoht als verringert hat, wire es sogar méglich, da
die Zahl der leichteren Unfille (infolge der steigenden Verkehrsdichte) zunehmen,
die der schweren aber sinken wiirde.

Aus der monatlichen Unfallstatistik ist zu ersehen, daf die Zahl der Getdteten stirker
zuriickgegangen ist als die Zahl der Verletzten und die Zahl der Unfille. Vergleicht
man die Verinderungswerte fiir die Unfallfolgen von 1956/57 auf 1957/58 im Zeit=
raum September—Mirz so zeigt sich ein deutliches Gefille.

Zu= oder Abnahme in %o

Unfille insgesamt . . . . . . . . . . . ... .. ... — 11
dabei Getétete e e e e e oL — 20,8
Schwerverletzte . . . . . . . . . . . ... ... — 180
Leichtverletzte . . . . . . . . . . . . .. . .. —149
Unfille mit nur Sachschaden iiber 2z00DM . . . . . . . . + 74
Unfille mit nur Sachschaden unter 200DM . . . . . . . .  + 11,4

Was theoretisch angenommen wurde, ist eingetreten: Je schwerer die Unfallfolgen, desto
stirker der Riickgang. Fiir die sogenannten Bagatellunfille ergibt sich sogar ein Anstieg
von 12,4 %. Daraus darf gefolgert werden, daf die htheren Geschwindigkeiten durch
die Geschwindigkeitsbeschrankung abgebaut wurden, die gesamte Verkehrsleistung aber

sehr wahrscheinlich gestiegen ist.

b) Die Entwicklung der Unfille und ihrer Folgen in geschlossener
und nicht geschlossener Ortslage

Da die Geschwindigkeitsbeschrinkung nur fiir geschlossene Ortslage festgesetzt worden
ist, der Verkehr in nicht geschlossener Ortslage — aufler fiir Omnibusse und Lkw —
aber keinen Beschrinkungen unterliegt, wire zu erwarten, da sich diese Mafinahme
fast ausschlieBlich oder in iiberwiegendem MafBe in geschlossener Ortslage auswirken
wiirde. Fiir einen Beweis dieser Annahme liegt an lingerfristigem Material fiir das
Bundesgebiet nur die Unfille insgesamt getrennt nach Ortslage vor. In geschlossener
Ortslage nahmen die Unfille im Zeitraum September—Mirz 1957/58 gegeniiber dem
vergleichbaren Zeitraum 1956/57 um 4,1 %o ab, in nicht geschlossener Ortslage dagegen
um 9,8 zu, Wenn man bedenkt, daf8 die Verkehrsdichte in geschlossener Ortslage in
diesen Zeitabschnitten eher zu= als abgenommen haben diirfte, so ist in dieser Ent=
wicklung durchaus ein Erfolg der Geschwindigkeitsbegrenzung anzunehmen.
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. . . . MaRnahme, wie noch angezeigt werden soll,
Fiir Nordrhein=Westfalen, wo sich diese Ma Anoaben iber Getotete und Verletzte

besonders nachhaltig ausgewirkt hat, sind auch : _ :
nach Ortslage getreint bis zum April 1958 vorhanden. Sie gestatten einen Vergleich
von acht Monaten seit Einfiihrung dieser MaBnahme.

Zu= oder Abnahme der Unfille und Unfallopfer in geschlossener und

nicht geschlossener Ortslage in NRW
fiir den Zeitabschnitt von 1956/57 auf 1957/58

September 1956 — April 1957 auf September 1957 — April 1958

nicht geschlossene Ortslage

geschlossene Ortslage
—j—————’—\

+ 11,1

Unfille insgesamt — 8,4 T o6
dabei Getttete — 39,3 — 40
Schwerverletzte — 28,9 + =0

Leichtverletzte — 23,1

Wie die Ubersicht zeigt, ist die Abnahme der Unfille und Unfallfolgen in geschlossener

Ortslage ganz entschieden stiarker gewesen als in nicht geschlossengrhOr;:ngrTétJ;tég mZCE:
geschlossener Ortslage ergeben sich sogar, abgesehen von den >¢ ‘g it der Sch,were
nahmen. Auch hier ist bei geschlossener Ortslage zu beobachten, daf m

der Unfille auch der Grad der Abnahme wichst. lativ weni
Die Unfallentwicklung in nicht geschlossener Ortslage ist' demna'c}lllnur ir:: eschlosseg=
von der Geschwindigkeitsbegrenzung beeinflufst worden, die Er\tV\:'llC<l ungdergUnféille o
ner Ortslage dagegen ganz eindeutig. Die nicht ungiinstige Entwic \;lvr}tgterung im Sep=
nicht geschlossener Ortslage diirfte, abgesehen von der schlechten Wi

tember 1957, folgende Griinde haben: b echrdnk

1. Sehr wahrscheinlich sind die Kraftfahrer durch die Geschwmdlgkellés escchrlzgs:n?a%
und ihrer nachdriicklichen polizeilichen Uberwachung auch_auBerhah g'ech noeener
Ortslage zu einem vorsichtigen Fahren veranlat worden. Dies braucht S'lh N
bedingt auf ein verringertes Fahrtempo auszuwirken, sondern kann sic
gemein auf eine vorsichtigere Fahrweise beziehen.

2. Der Kraftradverkehr diirfte auch auBerhalb geschlossene
haben.

3. Fiir Beginn und Ende der Geschwindigkeitsbegrenzung innerhalb geschlossener 8?:
schaften sind die gelben Ortstafeln maBgebend. Fiir die Kennzeichnung .fier‘Un ille
nach geschlossener oder nicht geschlossener Ortslage gilt aber der t.atsachhche 113e=
bauungszustand der StraBe. Wenn auch vom Bundesverkehrsministerium empfohlen
worden ist, die Standorte der gelben Ortsschilder der tatsachlichen Bebauung"an=
zupassen, so ist doch anzunehmen, daf diese Anpassung nicht so schnell durchgefiihrt
werden konnte. Es muB damit gerechnet werden, da die Polizei analog der zuerst
festgesetzten raumlichen Begrenzung der Geschwindigkeitsbeschrankung dazu”ube.r=
gegangen ist, auch in der Unfallstatistik die Ortsschilder als Kriteriu.m fiir die
Kennzeichnung der Ortslage zu benutzen. Das wiirde bedeuten, daB die Stra?en:
linge und damit die Unfallhdufigkeit in nicht geschlossener Ortslage sich gegentiber

r Ortslage nachgelassen
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frither verringert hat. Das kann sich in einem Riickgang der Unfille in nicht ge=
schlossener Ortslage auswirken.
Die unterschiedliche Entwicklung in den beiden Ortslagen wird auch sehr deutlich,
wenn man die Verhiltniszahlen zur Unfallschwere (Getdtete und Verletzte auf 1000
Unfille) fiir die Zeitabschnitte Januar—August fiir 1956 und 1957 und September—April
1956/57 und 1957/58 heranzieht. Auch hier miissen wir uns vorerst mit den Angaben
von Nordrhein=Westfalen begniigen.

Auf 1000 Unfille entfielen in den Zeitabschnitten
Januar bis August September bis April
1956 1957  1956/57 1957/58

in geschlossener Ortslage

Getbotete e 16 16 18 12
Schwerverletzte S . . . .. .. 203 203 202 157
Leichtverletzte . . . . . . . . . . 356 352 333 280

in nicht geschlossener Ortslage

Getotete e e 44 44 44 3’9-

Schwerverletzte T P4 350 338 292
Leichtverletzte . . . . . . . . . . 355 381 364 337

In geschlossener Ortslage hat sich die Unfallschwere im Zeitabschnitt Januar—
ugust von 1956 auf 1957 nicht verindert. In nicht geschlossener Crtslage ist sie bei
den Verletzten leicht gestiegen. Im Zeitabschnitt September—April dagegen ist in
geschlossener Ortslage die Unfallschwere von 1956/57 auf 1957/58 kriftig zuriick=
gegangen. Dies Ergebnis ist umso beachtlicher, als damit gerechnet werden mufite, daf
die Bagatellunfille, die ja in den Unfillen enthalten sind, seit einiger Zeit nicht mehr
s0 vollstindig erfaBt werden. Eine solche Verminderung wirkt sich ndmlich normaler=
weise auf eine Erhchung dieser Relativzahlen aus. In nicht geschlossener Ortslage ist
ebenfalls ein Absinken zu beobachten, aber bei weitem nicht so stark wie in geschlossener
Ortslage. 1958 nehmen die Unfille und Unfallfolgen gegeniiber den entsprechenden
Vorjahrsmonaten sogar betrichtlich zu.
Der Riickgang der Unfallschwere in geschlossener Ortslage ist graduell abgestuft: bei
den Getbteten ist sie stirker gesunken als bei den Schwerverletzten und bei diesen
starker als bei den Leichtverletzten. Das entspricht durchaus der eingangs erwdhnten
theoretischen Erwartung. In nicht geschlossener Ortslage ist gleichfalls eine, allerdings
wesentlich schwichere, Abnahme zu beobachten, deren médgliche Griinde bereits oben
angedeutet wurden.

c) Getétete und Verletzte nach Art ihrer Verkehrsteilnahme

Fiir die Beantwortung der Frage, ob und wie sich die Geschwindigkeitsbegrenzung aus=
gewirkt hat, ist auch eine Priifung der Unfallopfer nach Art ihrer Verkehrsteilnahme
notwendig. Hierbei wird eine monatliche Betrachtungsweise zweckmiBig sein.

Bei den Getdteten auf Kraftridern beginnt der Riickgang schon in fritheren Monaten.
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Das ist auf die sinkende Beliebtheit des Kraftrades suriickzufithren. Ein stdrkerer Ab=
fall von September 1957 an ist aber nicht zu verkennen. Bei den Schwer= und Leicht=
verletzten auf Kraftrddern ist die Entwicklung fast gleichartig. Es kann zwar nicht
bestritten werden, daB8 der Riickgang der Zahl der verungliickten Kraftradfahrer auch
von der riickldufigen Entwicklung des Kraftradbestandes, der schlechten Witterung im
September und der Grippewelle im Oktober beeinflut worden ist, aber diese Faktoren
diirften kaum allein ausreichen, um den relativ stirkeren und stdndigen Riickgang von

September 1957 an zu begriinden.

Zu= oder Abnahme der Verungliickten auf Kraftradern und Kraftwagen
gegeniiber dem entsprechenden Vorjahrsmonat in %

Verungliickte auf
Kraftridern Kraftwagen
Monat r"f’f——f—_'ﬂf
Getdtete Schwer= Leicht= Getotete Schwer= Leicht=
verletzte verletzte ’_\wﬂ/etﬂiJ_lﬂh_tHe_
1957
Januar — 14 — 20 — 22 + 7 -+ 18 -+ 21
Februar + 139 -+ 305 + 313 + 42 + 17 — 6
Mirz 4+ 13 -+ 24 + 23 — 2 + 25 + 32
April + 1y -+ 15 14 -+ 51 -+ 16 + 24
Mai — 6 — 12 — 18 + 15 + 16 + 28
Juni + 33 a1 + 7 + 21 + 18 + 17
Juli — 11 — 15 — 10 + 25 -+ 18 + 20
August — a1 -~ 10 — 10 + 9 + 16 + 15
September — 135 — 41 — 41 —_ 2 -+ 6 + o
Oktober — 19 — 21 — 23 —_— 13 — 17 — 15
November 4+ 7 — 8 — 9 _ 7 . 12 — 12
Dezember — 32 — 19 — 23 + 8 . 5 4+ 1
1958

Januar — 16 . 22 — 15 + 5 + 3 4 3
Februar — 8 — 28 — 27 — 6 + 12 A 27

Bei den verungliickten Kraftwagenfahrern und =insassen ist die Situation eindeutiger:
bis August 1957 stieg die Zahl der Getdteten und Verletzten stetig an. Im September
cetzt eine Abnahme ein, die, wenn auch mit Unterbrechungen, die folgenden Monate
anhilt. Dies ist umso bemerkenswerter, da es sich zu 8o °/s um Verungliickte in Per=
sonenkraftwagen handelt, deren Bestand und Verkehrsteilnahme gegeniiber dem Vor=
jahr stark zugenommen haben und fiir die die Wiedereinfithrung der Geschwindigkeits=
begrenzung ab 1. September 1957 gilt. Es darf mit Sicherheit gesagt werden, daB die
Abnahme dieser Unfallopfer auf das Konto dieser MafBnahme und ihrer nachdriicklichen
Uberwachung durch die Verkehrspolizei kommt. Die Tatsache, daf gerade bei diesen
Fahrzeugen, deren Verkehrsteilnahme von der Witterung und Saison unabhingiger ist
als bei anderen Verkehrsteilnehmern, beweist, daf die Geschwindigkeitsbegrenzung
und ihre Uberwachung wirksam gewesen sind. -
Bei den verungliickten Rad= und Mopedfahrern sowie Fufgingern ist die Beurteilung
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schon schwieriger. Di i

GeSChWindigkegit;bi;zsszruﬁrei)s von Persox?en wird nur indirekt von der Mainahme der

stBen mit Fahrzeugen sindg ff?trc(l)'ffen., weil sie \{orzugsweise das Opfer von Zusammen=

worden ist. Wenn dics M/qgur hxe die -Geschwmdigkeitsbegrenzung wieder eingefiihrt

et fur diesen Koo a8nahme .\fv1rksam gewesen ist, dann miifte sie sich auch
eis von Verungliidkten auswirken, besonders fiir FuBginger, weil

hier die Interde i
pendenz zwisch
nahezu vollstindig ist. ischen Kraftfahrzeugverkehr und verungliickten FuBgingern

Der Riickgang der gets

e dergverle%zett;)r:etzxﬁtl\/lopedfahrer beginnt sich schon im Sommer abzuzeichnen;

Momaton mioder o e hagt ot e;st von September an zuriick, nimmt aber nach einigex;

cehr stark aussem ot o n / nschem,.als ob sich diese Mafnahme auch indirekt nicht
at. Das ist aber nicht ganz zutreffend, weil auch hier wie bei den

Kraftwagenfahrern ei i
KraX ine relativ starke Zunahme der Mopedfahrer beriicksichtigt werden

Zu= oder Abnahme d
L er verungliickten Moped= und R
gegeniiber dem entsprechenden Vorjahrsmonat inaOC}(f)AhIer

Verungliickte auf
Mopeds
Monat P Fahrridern
etotete Schwers= Leicht
= Getbtet = i
verletzte verletzte e \,S(:r]‘:;rt; Le.llCht=
1057 verletzte
Januar —
7 + 14 +
Teb o —
Nelzﬁrrzuar _‘I: 375 4|: 246 + 254 T 13 N 8 — 14
April I 2 K 6o + 47 + 11 + Z) I 4
Mai I Fose | b2 | 41| 4 >
Juni s | boas |+ oa | b4 | — g
: '|’~ 19 + 20 ‘"I'- 17 — 1 4 - 11
Juli — 21 -5 + 2 _ > T - >
August R A I R O O
September + o — 17 — 18 . 22 - 9 — 8
Oktober — 20 + > + o — — 33 — 29
November — 20 - 20 + 7 . z — 26 — 22
Dezember — 5 + o _ _ ? — 18 - 7
1958 9 5 - 20 — 18
i:ar;uar — 6 — 7 — 4 — 4 — 1
ebruar — 7 — 7 — 5 — 30 — 11 : 12

Bei den Rad . -

cember Verst{a'il}i:emieseliu sc}lzon im Juni eine deutliche Abnahme ein, die sich von Sep
. r an H . . =

isItI.l H n kein Zweifel bestehen, daf8 diese MaB8nahme positiv gewesen
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Zu= oder Abnahme der verungliickten Fulganger
gegeniiber dem entsprechenden Vorjahrsmonat in %o
f
Monat Getbtete / Schwerverletzte Leichtverletzte

1957

Januar — 6 — 12 — 4
Februar + 62 + 58 + 47
Mirz + 15 + 25 + 20
April E— + 6 T o4
Mai — 1 — 6 — ¢
Juni — 1 - 2 — 4
Juli — 6 — 15 - 9
August — 3 — 4 — 9
September — 33 — 30 -
Oktober — 27 — 24 — 2
November — 24 — 18 —
Dezember — 34 — 22 -
1958

Januar — 15 — 3 o2
Februar — 31 — 15 — ¢

Bei den getdteten und verletzten Fufigingern sind zwar schon von Mai 1957 an geringe
Abnahmen gegeniiber den entsprechenden Vorjahrsmonaten festzustellen, von'Sep=
tember an aber sinkt ihre Zahl erheblich stirker. Der seitliche Zusammenhang mit der

Wiedereinfiihrung der Geschwindigkeitsbegrenzung ist offensichtlich.
bschnitte Januar—August

Eine Zusammenstellung der Verinderungswerte fiir die Zeita "
und September—Februar von 1956 auf 1957 bzw. 1956/57 auf 1957/58 fir V.erungluthe
nach Art ihrer Verkehrsteilnahme zeigt deutlich, daf sich die MaRnahme fiir alle Ver=

kehrsteilnehmer giinstig ausgewirkt hat.

Zu= oder Abnahme der Verungliickten nach Art ihrer Verkehrsteilnahme
in den vergleichbaren Zeitabschnitten Januar—August 1956 auf 1957 und
September—Februar 1956/57 auf 1957/58 in %o

Getdtete Schwerverletzte Leichtverletzte

unZIiilc_kte Januar— Sept.~— Januar— Sept.— Januar— Sept.—

August Februar August Februar August Februar
auf
Kraftrad + 4,2 -— 20,2 + 11 — 25,8 + o4 — 26,6
Kraftwagen | + 19,0 — 2,6 + 17,6 — 2,9 + 18,1 — 0,3
Moped + 11,9 — 11,3 + 26,0 — 1,9 + 19,2 — 5,4
Fahrrad — 40  — 181 + 2,6 — 22,9 — o8 -— 18,5
als Fuflg. + 6,2 — 27,6 + 27 — 19,9 4+ o4 — 16,2
Zusammen | + 7,3 [ — 188 + 7,5 | — 16,0 + 57 — 13,8
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Bei fl?n Kraftrad: und Radfahrern ist sie zweifellos von der Abnahme ihrer Verkehrs=
beteiligung iiberlagert, der Riickgang ist daher ungewshnlich stark, besonders bei den
Verletz.ten. Auch bei den Fugingern geht die Unfallbeteiligung schon vorher zuriick
bzw. nimmt nur schwach zu. Es ist moglich, daf die zunehmende Sicherung des Verkehrs=
weges (Verampelung, FufSgingeriiberwege) auch fir die FuBiginger giinstig ist. Der
Riickgang der getdteten FuRginger ist ungewdhnlich stark, auch die Abnahme der ver=
letzten FuBginger liegt noch iiber dem Durchschnitt. Da kaum anzunehmen ist, daf das
Verhalten der Fuginger im Strafenverkehr sich von September an schlagartig verdndert
haben diirfte, ist die giinstige Entwicklung in erster Linie auf eine verinderte Fahr=
weise der Kraftfahrer seit September 1957 zuriickzufiihren. Hierbei ist es gleichgiiltig,
ob die Ursache fiir die FuBgangerunfille beim Kraftfahrer oder beim Fufganger liegt.

Eine Aufgliederung der Unfille mit getdteten FuBgingern nach beteiligten Verkehrs=
teilnehmern, die wir der nordrhein=westfilischen Unfallstatistik entnehmen, zeigt, da
der Kraftwagen der hiufigste Unfallpartner ist. Bei 1 489 Unfillen mit getoteten Fuf3=
gdngern im Jahre 1956 waren in NRW beteiligt:

= 50%0

777 Personenkraftwagen
= 17%

267 Lastkraftwagen
62 sonstige Kraftwagen = 4%

zusammen 1106 Kraftwagen = 71%
ferner 204 Kraftrider einschl. Roller = 19%o0
63 Rad= und Mopedfahrer = 4%
99 sonst. Verkehrsteilnehmer = 6%

Es kann .daher angenommen werden, daf eine verinderte Fahrweise der Kraftwagen=
fahref die Zahl zumindest der schweren Zusammenstofe zwischen Kraftwagen und
FuBginger verringert hat und daf auch der Riickgang der verungliickten Fufigdnger
hauptsichlich der veridnderten Fahrwejse der Kraftwagenfahrer zu verdanken ist.
In den relativ geringeren Abnahmen der verungliickten Kraftwagen und Mopedfahrer
dritckt sich die starke Zunahme der Verkehrs= und Unfallbeteiligung aus. Dies wird
durch den relativ starken Anstieg der Verungliickten im Zeitabschnitt Januar—August
1956 auf 1957 bestitigt. Da die Verkehrsbeteiligung dieser Fahrzeuge auch weiterhin
anstieg, konnte sich die Geschwindigkeitsbegrenzung nur durch einen schwicheren
Riickgang auswirken. Aber im Vergleich zu den starken Zunahmen im Zeitabschnitt
Januar—August von 1956 auf 1957 heben sich diese — wenn auch schwicheren — Riick=
ginge doch deutlich ab.
Die Untersuchung wire aufschluBreicher, wenn die Zahlen der Verungliickten nach Art
ihrer Verkehrsteilnahme auch nach Ortslage zur Verfiigung stinden. Leider liegt hier
nur vergleichbares Material aus Nordrhein=Westfalen vor, das aber in etwa auch Fiir
das Bundesgebiet aussagefihig sein diirfte.
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Zu= oder Abnahme der Getdteten nach Art ihrer Verkehrsteilnalime getrennt nach
Ortslage in Nordrhein=Westfalen in den Zeitabschnitten Januar—August und
September—Dezember von 1956 auf 1957 in %o

Geschlogsene Ortslage Nicht geschlossene Ortslage
Getotete
Jan.—Aug. Sept.—Dez. Jan.—Aug. Sept.—Dez.
auf
Kraftrad — 4 — 36 * o — 8
Kraftwagen + 24 — 49 + 25 — 7
Moped/Fahrrad — 4 — 17 _ 1 + 19
als FuBgénger + 10 — 43 + 4 — 12

Die unterschiedlichen Abnahmen in den beiden Ortslagen sind deutlich, besonders bei
den Kraftwagenfahrern und Fuflgingern, die im Zeitabschnitt Januar—August noch
kriftige Zunahmen aufweisen.

d) Die Entwicklung in den einzelnen Bundeslidndern

Wir haben bei der Analyse der Unfallentwicklung verschiedentlich auf die Angaben von
Nordrhein=Westfalen zuriickgreifen miissen. Wie festgestellt wurde, ist die Unfallent=
wicklung dort sehr eindeutig zugunsten der Wiedereinfithrung der Geschwindigkeits=
begrenzung verlaufen. Es diirfte interessieren, wie sich die Unfille und Unfallfolgen
in den einzelnen Bundeslindern entwickelt haben.

Aus der Ubersicht ist zu ersehen, daf die Entwicklung der Unfallfolgen (Getdtete und
Verletzte) in den Bundeslindern in der Tendenz zwar einheitlich, in der Fshe aber
unterschiedlich verlaufen ist. Im Zeitraum Januar—August sind von 1956 auf 1957 in
allen Lindern sowohl die Unfille als auch die Verungliickten (ausgenommen Getétete
in Bremen) angestiegen; im Zeitraum September—April haben die Getdteten iiberall
deutlich abgenommen. Bei den Unfillen waren neben Riickgingen auch Anstiege zu

beobachten.

Zu= oder Abnahme der Unfille und Verungliickten in den einzelnen Bundeslindern
in den Zeitabschnitten Januar—August 1956 auf 1957 und September—A pril
1956/57 auf 1957/58 in %o

Unfalle Getélete Verletzte
d
Bundeslan Januar— Sept.— Januar— Sept.— Januar— Sept.—
August April August April August April
Schlesw.=H. + 20 + o + 11 — 23 + 9 — 10
Hamburg + 14 — 1 -+ 21 — 135 + 18 — 21
Nieders. + 1 — 5 + 18 — 19 + 4 — 18
Bremen + 19 + 8 — 3 — 51 + 13 — 15
Nordrh.=W. + 9 — 5 7 — 26 -+ 10 — 20
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R'hein].=Pf. + 5 4 5 + 5 — 12 + 3 11
Hessen + 12 — 4 + o4 — 10 + 5 — 15
Bayern + 2 + a2 + 1 — 16 + o2 — 14
Baden=W. + 6 + s + 9 — aq + 6 — 15
Bundesgeb., + 7 — 1 + 8 _— a1 ‘ 6 — 17

Es kann kem. Zweifel Qaran bestehen, daB die Wiedereinfiihrung der Geschwindigkeits=

egrenzgng in allen Lindern — wenn auch unterschiedlich — wirksam gewesen ist. Der
Enterschledlixche Erfolg in den einzelnen Lindern beruht darauf, da in den Lindern die
aktoren, dl'e den Verkehrsablauf beeinflussen, in differenzierter Weise wirksam sind,
s0 z.B. Besiedlungs= und Verkehrsdichte, Verkehrsstruktur, polizeiliche Uberwachung
des Verkehrs und der Mafnahme, u.a. m. Es leuchtet ein, daff in Lindern mit einer
groflen .Besiedlungsdichte der Anteil der geschlossenen Ortslage gréBer ist als in Lin=
de“rn.mlt geringer Besiedlungsdichte. So entfallen z. B, rd. 38%0 des gesamten grof3=
stddtischen Areals im Bundesgebiet allein auf Nordrhein=Westfalen. Daher haben die
Sta;tstaaten und Nordrhein=Westfalen eine relativ giinstigere Entwicklung der Unfille
EI; isltjnfﬂl'l'fo'lgen seit Wiedereinfithrung der Geschwindigkeitsbegrenzung aufzuweisen.
Magnarﬁaturl_lch auch mdglich, daf die Uberwachung des StraBenverkehrs und dieser
beton lme' in den einzelnen Lindern unterschiedlich durchgefithrt wird. Bekannt ist

eispielsweise, dag die Befolgung dieser Manahme in Nordrhein=-Westfalen von der
Polizei besonders nachdriicklich tiberwacht worden ist.

4. Zusammenfassung

NaCh Fien Ergebnissen von vier bzw. acht Monaten seit Wiedereinfithrung der Geschwin=
dlgk?ltsbegrenzung konnen keine Zweifel mehr daran bestehen, daf diese Mafinahme
und ihre nachdriickliche Uberwachung zu einem Riickgang der Unfallfolgen und damit
der Unfallschwere gefiihrt haben. Es mufl aber zugegeben werden, da auch andere
Faktoren den Riickgang beeinflut haben kénnen. So miifite beispielsweise noch gepriift
werden, welchen Einfluf die Geschwindigkeitsbegrenzung auf den fahrdynamischen
Ablauf des StraRenverkehrs gehabt hat. Es wire denkbar, daf diese MaBnahme zu einer
homogeneren Geschwindigkeit auf der StraBe fiihrt, d. h., daf die Kraftfahrzeuge, die
i. S, der Geschwindigkeitsbegrenzung bisher ,zu langsam” fuhren, jetzt schneller fahren,
die Begrenzung nach oben also ausnutzen und die Kraftfahrzeuge, die bisher sehr viel
mehr als 50 km/Std. fuhren, nun langsamer fahren. Das Geschwindigkeitsspektrum
wiirde dann schmaler werden, die Gruppierung um eine bestimmte Geschwindigkeit
groBer. Das kénnte zur Folge haben, da die Zahl der Uberholvorginge auf der Strafe
sich verringern und die Zahl der Uberholunfille zuritckgehen wiirde. Da Uberholunfille
erfahrungsgemif zu den schwereren Unfillen gehdren, wiirde dies auch die Unfall=
schwere giinstig beeinflussen.

In diesem relativ kurzen Beobachtungszeitraum ist es noch nicht moglich, das Gewicht
der Wirkung der Geschwindigkeitsbegrenzung und ihrer Uberwachung sowie der an=
deren Faktoren wie fahrdynamische Einfliisse, Riickgang des Kraftradbestandes, Gewdhs=
nung an den Verkehr, steigende Verkehrsdichte und anomale Witterungsverhiltnisse
genauer abzugrenzen. Es ist sehr fraglich, ob dies iiberhaupt méglich ist. Das Gewicht
solcher wichtiger Faktoren wie fahrdynamische Einfliisse, Gewdhnung an den Verkehr
und anomale Witterungsverhiltnisse wird sich kaum genau quantifizieren lassen. Dafs
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jedoch der Geschwindigkeitsbegrenzung und ihrer Uberwachung der groflte Anteil an
der seit September 1957 giinstiger verlaufenden Entwicklung im StraBenverkehr zuzu-
schreiben ist, diirfte unbestritten sein.

Es wird hdufig die Frage gestellt, wie die Unfallentwicklung ohne Wiedereinfithrung der
Geschwindigkeitsbegrenzung verlaufen wire, oder konkreter ausgedriickt, wieviel
Menschenleben durch diese Mafnahme erhalten geblieben sind. Diese Frage ist sicherlich
nicht unberechtigt, aber schwer zu beantworten, weil die Wirksamkeit der vielfiltigen
Unfallfaktoren nicht genau abgegrenzt werden kann.

Wenn trotzdem versucht werden soll, festzustellen, wieviel Menschenleben durch diese
MaBnahme dem Verkehrstod entrissen worden sind, so kann das hier nur in Form
einer groben Schitzung erfolgen. Hierbei muf die Art der Verkehrsbeteiligung beriick=
sichtigt werden. Beim Kraftradfahrer wird man vorsichtigerweise keinen besonderen
zahlenmiBigen Erfolg ansetzen, weil fallende Verkehrsbeteiligung, schlechte Witterung
im September und Grippewelle im Oktober schon einen sehr starken Riickgang des
Kraftradverkehrs verursacht haben. Die Getoteten auf Kraftwagen nahmen im Zeit=
abschnitt Januar—August von 1956 auf 1957 um 19 %0 zu. Fiir das Jahr 1957 darf man
ohne Beriicksichtigung der Geschwindigkeitsbegrenzung einen Anstieg von ca. 13 %
erwarten. Dieser Prozentsatz diirfte auch unter Beriicksichtigung einer 8~10 prozentigen
Zunahme des Kraftwagenbestandes von 1956 auf 1957 nicht zu hoch angesetzt sein.
Dann ergibt sich folgende Rechnung:

Getotete auf Kraftwagen 1956 . . . . . 2520
+ 13 %0 Zunahme auf 1957 rd. . . . . . 330
geschidtzte Zahl fiir 1957 . . . . . . . 2850
tatsdchliche Zahl fir 1957 . . . . . . . 2780
Differenz . . . . . . . . . . 70

Bei den getdteten Kraftwagenfahrern kidme allein im Jahre 1957 ein Gewinn von rd. 70
Menschenleben auf das Konto der Geschwindigkeitsbegrenzung.

Fiir getotete Mopedfahrer, deren Zahl im Vergleichszeitraum Januar—August 1956 auf
1957 um 11,9 %0 zunahm, kann mit einem Anstieg von 10 %0 von 1 060 (1956) gerechnet
werden, wenn man die Geschwindigkeitsbegrenzung unberiicksichtigt 1a8t. Das ergibe
dann gegeniiber der tatsdchlichen Zahl von 1 080 gettteten Mopedfahrern im Jahre 1957
einen Differenzbetrag zugunsten der Mafnahme von rd. go Getdteten. Bei Radfahrern
nahm die Zahl der Getdteten im Vergleichzeitraum Januar—August um 4% ab. Setzt
man Ffiir 1957 einen Riickgang von 5 %o (von 1 420 getdteten Radfahrern 1956) an, so
ergibt das gegeniiber der tatsichlichen Zahl von 1 290 getdteten Radfahrern 1957 eine
Differenz von 60 Getoteten.

Wesentlich groBer ist der Gewinn bei den FuBigingern. Die Zahl der getdteten Fuf-
ginger stieg von 1956 auf 1957 im Vergleichszeitraum um 6,2 %/0. Eine Zunahme von
590 von 1956 auf 1957 im Jahre erscheint angemessen. Das ergibt folgende Berechnung:

Getotete FuBgdnger 1956 . . . . . . . 4oz20
+ 5% Zunahme auf 1957 . . . . . . 200
geschitzte Zahl fiir 1957 . . . . . . . . 4220
tatsachliche Zahl fiir 1957 . . . . . . . 3640
Differenz e e 580

Die FuRginger haben demnach am eindruckvollsten von der Wiedereinfithrung der
Geschwindigkeitsbegrenzung profitiert. Alle vier Positionen zusammen ergeben einen
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Gewinn von 8oo Personen, die als Mindestzahl angesetzt werden kann. Das heift
m. a. W., daB nach vorsichtiger Schitzung damit gerechnet werden kann, daR durch die
Wiedereipft’jhrung der Geschwindigkeitsbegrenzung im Bundesgebiet allein in den
letzten vier Monaten des Jahre 1957 sehr wahrscheinlich mindestens 8oo Menschen=
leben dem Verkehrstod auf der StraRe entrissen worden sind. Das ist ein Erfolg, der die
Wiedereinfiihrung  der Geschwindigkeitsbegrenzung und ihre nachdriickliche Uber=

wachung rechtfertigt.

Buchbesprechungen

Bonisch, W., Der gut organisierte Spedi-
tionshetrieb — Mit besonderer Wiirdigung
des Speditions=Rechnungswesens und der
Rationalisierung des Innenbetriebes, Heft
12 der Verkehrswissenschaftlichen Schriftens
reihe der DVZ/Deutsche Verkehr5=Zeitung,
Hamburg 1958, Deutscher Verkehrs=Verlag
G.m.b.H., g12 Seiten mit 12 Abb. im An=
hang und g4 Anlagen, Preis DM 16,80,

Fachliteratur iiber betriebswirtschaftliche Pro-=
bleme des Speditionsgewerbes ist nur in ge=
ringem Umfang vorhanden. Derartige Unter=
suchungen, insbesondere Fragen des Rech=
nungswesens und der innerbetrieblichen Ras=
tionalisierungsmoglichkeiten, riicken aber
auch bei Nicht=Industriebetrieben mehr und
mehr in den Vordergrund des Interesses. Fiir
den Bereich der Speditionsbetriebe ist diese
Arbeit von Dipl.=Kfm. W. Bénisch als ein
grundlegendes Werk dieser Art anzusprechen.
Bénisch begniigt sich nicht damit, bekannte
Themen unter vielleicht neuen Gesichtspunk=
ten neu aufzurollen, sondern er wagt sich in
grofen Teilen seines Buches auf Neuland vor.

Er gliedert sein Werk in drei groRe Abschnitte,
Im ersten versucht er, in kurzen Ziigen einen
Uberblick iiber das vielschichtige und weit
verzweigte Gebiet des Speditionswesens zu
geben. Die beiden anderen Abschnitte bilden
den Kern seiner Untersuchungen und sind —
in dieser Form wohl zum ersten Mal — ejner
ausfiihrlichen Beschreibung des Speditions=
Rechnungswesens und der inner= und {iber=
betrieblichen Rationalisierungsméglichkeiten
gewidmet. Besonders auf dem Gebiet der
Kostenrechnung versucht der Verfasser die

Praxis anzuregen, diesem wichtigen Zweig
des Rechnungswesens grofere Aufmerksams
keit zu schenken. Er gibt Hinweise fiir die
Gestaltung eines Betriebsabrechnungsbogens
im Speditionsgewerbe und fiigt seine Ent=
wiirfe als Muster in den Anlagen bei. Bénisch
zeigt dem Praktiker, wie sein Unternehmen
eingerichtet sein muf, um als ,gut organi=
sierter Speditionsbetrieb” zu gelten. Seine
Arbeit ist mit wissenschaftlicher Griindlichkeit,
aber stets mit der Ausrichtung auf die Praxis,
verfa@t,

Von Seiten des Speditionsgewerbes diirfte
dem Buch ein breites Interesse gesichert sein.
Aber auch den Berufsschulen und allen de-
nen, die sich mit Fragen des Speditionsbe=
triebes zu befassen haben, wird es als eine
wesentliche Bereicherung der nicht gerade
sehr reichlich vorhandenen Spezialliteratur
von groffem Nutzen sein.

Dipl.=Kfm. Kaufmann

Raum und Verkehr I, Forschungs= und
Sitzungsberichte der Akademie fiir Raum=
forschung und Landesplanung, herausge=
geben von Kurt Briining, Band VII, Bre=
men=Horn 1957, Walter Dorn Verlag, 111
Seiten und Anhang, DM 16,—.

Im Jahre 1956 erschien der erste Band dieser
Reihe. Der jetzt vorliegende zweite Band
wendet sich dem Thema ,Raum und Ver=
kehr” zu und weist damit wieder auf die In=
terdependenz zwischen Raum und Verkehr
hin, um einerseits die Abhingigkeit des Ver=
kehrs vom Raum deutlich werden zu lassen,
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ander~ its die Wirkungen, die der Verkehr
auf © a Raum ausiibt, einer Klarung zuzu=
fiithr

Die in diesem Band zusammengestellten Auf=
sitze, die die Verlagerung von Giiterverkehrs=
stromen zum Thema haben, bieten einen ge=
ecigneten Weg, mit Hilfe verkehrswirtschaft=
licher Untersuchungen einen Bejtrag zu den
schwierig zu l6senden Aufgaben der Raums=
ordnung zu leisten.

Vorangestellt ist ein Aufsatz von W. Linden,
der grundsitzliche Gedanken zu vorliegendem
Thema enthiilt. Der Verfasser bemerkt mit
Recht, daR erst die Verkehrsstatistik die Be=
deutung der Verkehrsbeziehungen und die
Intensitit der Verflechtungen erlcennen 1idft.

Zunzchst geht es darum, die bestehenden
Verkehrsstréme, deren Ursprung im allge=
meinen in den Bodenschitzen sowie in den
Konzentrationen der Wirtschaft zu sehen
sind, aufzuzeigen. Dabei erstreckt sich das
Interesse nicht nur anf die ,Binder” selbst,
sondern ebensosehr auf die einzelnen ,Biin=
del”, die letztlich den groBen Giiterstrom
ausmachen, sowie auf die Aufficherungen.

Tiefere Aufschlitsse als die statische Dar=
stellung der Verkehrsstrome bietet dagegen
die Untersuchung der Verlagerungen von
Verkehrsstrémen der einzelnen Giiterarten.
Diese Verlagerungen konnen in zweifacher
Hinsicht vor sich gehen: 1. eine rdumliche
Verlagerung oder Ablenkung des Verkehrs=
stromes; 2. eine Verlagerung von einem Ver=
kehrsmittel auf ein anderes, die eine riums=
liche Verlagerung nicht unbedingt einschlieBt.

Nach einem kurzen historischen Riickblids,
der als Beispiele einige grofie Verkehrsstrome
des Weltverkehrs zum Gegenstand hat, geht
Linden auf die Griinde fiir die Verkehrs=
stromverlagerungen ein.

Neben dem allgemeinen technischen Fort=
schritt werden als Griinde angesehen: die
Entdedkung neuer Bodenschdtze, Wandlun=
gen des Verbrauches (z. B. Kohle — Heizdl),
Entwicklung neuer Produktionsverfahren, Er=
findung und Verwendung neuer Stoffe. Es
werden aber auch politische Umwilzungen
und Anderungen der Wirtschaftsordnung
(vgl. die sowjet. Besatzungszone) als weitere
Griinde genannt.

Eindrucksvolle Beispiele fiir die Abwanderung
auf andere Verkehrsmittel bieten der Aus=

und Neubau von WasserstraBen und Hifen.
Eine Verinderung der Quantitit der Ver=
kehrsstrome kann durch Standortsverschie=
bungen oder durch Wechsel der Bezugsquellen
hervorgerufen werden.

Insgesamt gesehen sind die Griinde fiir die
Verlagerung von Verkehrsstromen so mans=
nigfach, daR es kanm moglich sein wird, sie
in ein festes Schema zu pressen.

Nicht zuletzt hat das Aufkommen des Kraft=
wagens bestehende Verkehrsstrome an sich
gezogen und neue Verkehrsstrome entstehen
lassen. Im Gegensatz zum Verf. glaubt der
Rezensent, daf der Lastkraftwagen nicht nur
Lalte Verkehrsstrome in die Breite gezogen”
(Flichenverkehr), sondern selbst neue Vers
kehrsstréme geschaffen hat, wenn sie auch
in ihrer Stirke den grofen Verkehrsstromen
nicht gleichkommen.

Es ist zu begriifen, daB sich der Verf. in
einem besonderen Abschnitt dem Edelenergie=
transport zuwendet. Hinsichtlich des Oltrans=
portes bietet die Gegenwart ein besonders
gutes Beispicl, sowohl fiir die Verlagerung
von Verkehrsstromen auf ein anderes , Ver=
kehrsmittel” als auch Ffiir die Entstehung
neuer — nicht zu unterschitzender — Vers
kehrsstréme.

R. Arntzen legt in seinem Aufsatz ,Struktur
und Entwicklung der Erzverkehrsstréme uns
ter besonderer Beriicksichtigung des Ruhr=
gebietes” zunichst die Bestimmungsgriinde
fir die Erzverkehrsstréme dar. Die fiir das
Befrderungsgut charakteristische Tatsache,
daB der Transportweg des Erzes von der For=
derung bis zum Einschmelzen genau verfolgt
werden kann, macht eine besonders auf=
schluBreiche Darstellung moglich, Der Verf.
setzt sich eingehend mit der historischen Ent=
wicklung auseinander, um sich anschliefend
den heutigen Problemen beim Erztransport
zuzuwenden.

Dabei ist hervorzuheben, daf die Struktur
der Inlandverkehrsstrome heute im wesent=
lichen dasselbe Bild aufweist wie vor dem
Kriege. (Hauptlieferant ist der mitteldeut=
sche Raum, vor allem das Salzgittergebiet.)
Die iiberwiegende Bezugsmenge wird per
Bahn beférdert, wihrend auf die Binnen=
schiffahrt nur ein relativ geringer Teil ent=
fallt. Der Verf. weist mit Recht darauf hin,
daB allein die giinstigen Eisenbahntarife ein
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Wachsen des Binnenschiffahrtsanteils verhin=
dern.

Dagegen hat sich beim Auslandserz eine Vers=
schiebung ergeben, die sowohl die Zusams=
mensetzung nach Herkunfislindern als auch
die Binnenverkehrsstréme betrifft. Auch die
Aufteilung des Auslandserzes auf die See=
hifen war in der Nachkriegszeit erneut einem
Wandel unterworfen (Riickgang des Erzums=
schlages in Rotterdam und Zunahme in den
deutschen Hifen!).

In seiner Untersuchung iiber ,die Transport=
wege der Ruhrkohle” hebt K.=O. Hérdemann
nach einem kurzen historischen Abrif die Ab=
hingigkeit der Transportwege von der Markt-
lage hervor und weist in diesem Zusammens=
hang auf die auch heute noch nicht zu unter=
;c.héitzende Bedeutung der Transportkosten
in.

Bei der Analyse der Transportwege des in=
nerdeutschen Kohlenverkehrs in den siiddeut=
schen Raum zeigt sich, daf vor dem ersten
Weltkrieg fast 59/p der Ruhrkohle mit dem
Binnenschiff beférdert wurden (Tarifpolitik
der Eisenbahnen!). Die Einfiihrung des Staf=
feltarifs im Jahre 1920 hatte eine Verlagerung
der Transporte vom Wasserweg auf den
direkten Bahnweg zur Folge. 1936 betrug der
Antejl der Binnenschiffahrt an diesem Vers
kehr nur noch etwa 67 %o. Heute dagegen ist
der Anteil der Binnenschiffahrt auf 40% zu=
riickgegangen, wihrend der Anteil der Eisen=
bahn auf 57 % gestiegen ist.

Das Vordringen der Ruhrkohle in das deut=
sche Kiistengebiet war nur durch besondere
Kohlenausnahmetarife moglich. Der Verf. un=
tersucht im einzelnen die Verschiebungen
und Umlagerungen, die im Laufe der Zeit bei
den Kohlenverkehrsstrdmen in den nord=
deutschen Raum eingetreten sind.

Im AnschluB hieran werden die Transport=
wege des Ruhrkohlen=Exportes einer nédheren
Betrachtung unterzogen. Als ein wichtiges Er=
gebnis der Untersuchung von Hérdemann
mufl die Feststellung angesehen werden, daf}
die Verlagerungen der Verkehrsstrome der
Ruhrkohle ,fast ausschlieflich auf die struks=
turelle Verdnderung des gesamten Ruhr=
kohlenabsatzes, nicht auf Wettbewerbsvers
schiebungen zwischen den einzelnen Ver=
kehrstragern zuriickzufithren sind”.

Der Band wird abgeschlossen mit einem Auf=

satz von O. Schlier, der sich den , Verkehrs=
stromen des deutschen Giiterverkehrs ve *=nd
nach dem Kriege” zuwendet. Diese kon. n=
trierte Darstellung der gitterwirtschaftli¢ren
Verflechtungen wird beschrankt auf aen

Kohlen= und Erzverkehr — die zusammen
etwa die Hilfte des Eisenbahn= und Binnens=
schiffsverkehrs ausmachen — sowie auf die

Giiterarten Weizen, Mehl, Schnittholz, Obst-=
und Siidfriichte und Gas= und Dieselsl.

Die Fiille des dargebotenen Materials, die auf
eine umfangreiche Arbeit schlieBen ldft, be=
darf sorgfiltiger Auswertung, um sie fiir die
verkehrs= und raumordnungspolitische Arbeit
voll nutzbar werden zu lassen. Der Rezensent
stimmt mit dem Verf. iiberein, daB8 die Ver=
kehrsstatistik eine Fundgrube von Erkennt=
nissen wirtschaftswissenschaftlicher und geo=
graphischer Art darstellt.

Dipl.=Kfm. Bégel

Illetschko, Leopold L., Automation und
Betriebswirtschaft, Veréffentlichungen des
Instituts fiir Organisation und Revisions=
wesen an der Hochschule filr Welthandel,
Wien, hg. von Leopold Illetschko, Band 8,
Wien 1957, Manzsche Verlags= und Uni=
versitdtsbuchhandlung, 88 Seiten.

Dem so beliebten Slogan der ,Zweiten indu=
striellen Revolution”, der hiufig in Verbin-
dung mit der Automation in Volks= und Be=
triebswirtschaft genannt wird, vermag Verf,
wenig Geschmack abzugewinnen, wenn er
sagt, daB sich mit dem Ausdruck Revolution
,ein Element der Verzagtheit, der Unsicher=
heit, ja der Angst, was aus diesem Neuen
noch an weiterem Neuen zu erwarten sei”
verbinde (S. 27).

Nun hat uns Norbert Wiener, der ,Vater dey
Cybernetik” in seinen Untersuchungen eine
solche Fiille von bedngstigenden Anwens
dungsmoglichkeiten der Automation aufges
zeigt, daBl Illetschkos Werk iiber die Ziel=
setzungen und Auswirkungen der Automae
tion — vornehmlich in der betriebswirtschaft=
lichen Sphire — tatsichlich dazu angetan ist,
die Angst und Unsicherheit des heutigen Mens
schen angesichts einer Entwicklung, die day=
auf hinzielt, ihm die manuelle Titigkejt
weitgehend abzunehmen, ja mehr noch, sje
seiner Beeinflussung zu entziehen, weitges
hend herabzumildern; Verfasser setzt dje
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Moglichkeiten der Automation in ein richtiges
Verhiltnis zu den Dingen.

Aus den Kapiteln des Buches: Planung und
Kontrolle — Kapazititen und Reserven —
Automation und Transport — Betriebswirt=
schaftliche Probleme der Automation — Die
Computer, Wirkungsweise und Verwendung
— Kommende Wandlungen der Unterneh=
mungsfithrung und die priifenden und bera=
tenden Berufe —, mufs uns vornehmlich ,Au=
tomation und Transport” interessieren.

Hletschko zeigt hier Moglichkeiten der Auto=
mation in der ,Regelung von Abliufen”
(S.27) innerhalb der betriebsindividuellen
Sphire auf; Handgeschicklichkeit und Mus=
kelkraft” des Menschen und ,die Aufgabe
seiner Sinnesorgane” lassen sich durch Auto=
matisierungsprozesse unmittelbar in die Mas=
schine verlegen, wobei er am konkreten Bei=
spiel einer amerikanischen Motorenfabrik die
beliebte Vorstellung der Eliminierung des
Menschen aus dem Produktionsproze als
unrichtig herausstellt: ,Das Vulgirbild von
der menschenleeren Fabrik ist ebenso wie das
Vulgirbild vom Roboter entstellend und
kommt dem Kern des Sachverhaltes, der mit
,Automation” bezeichnet wird, keineswegs
nahe” (S.32). An weiteren konkreten Auto=
matisierungsbeispielen zeigt Verfasser die
Mboglichkeiten von Lochkarte, Magnetband,
Magnetscheiben und Magnettrommeln  fiir
den innerbetrieblichen Transportablauf, vors
nehmlich auf dem Sektor der Eisenbahnen,
in dem schon heute die Automation zu ei=
nem hohen Grad der Vervollkommnung ge=
bracht wurde. Illetschko driickt das Verhilt=
nis von Automation zu Transportwirtschaft
so aus, daf8 er sagt: ,vieles in der Automa=
tion (sei) nichts anderes als Transportation”
(S.34) und ,Hat die Automation viele ihrer
Waurzeln in der Gestaltung der Phinomene
des Transports, so ist die Beziehung eine
wechselseitige und die Automation fordert
deshalb von der Verkehrsausiibung und Vers=
kehrsbedienung eine Orientierung auf die
neuen Gegebenheiten” (5. 41).

Hletschko hat ,die Analyse des Sachverhaltes
hinter einem modernen Schlagwort” klar und
mutig begonnen. Seine kleine, inhaltsvolle
Schrift zeigt Mglichkeiten auf, mit denen sich
der Verkehrswirtschaftler beschiftigen sollte.

Dipl.=Kfm. Jolmes

Hassler, Paul, Das Problem der StralBen-
kostenrechnung, Wien 1957, Springer=Ver=
lag, 74 5., DM 10,—.

So wie die Frage der Gemeinwirtschaftlichkeit
jahrzehntelang im Mittelpunkt der Diskus-
sion innerhalb der Verkehrswissenschaft und
=politik stand, so scheint in den letzten Jah=
ren die StraBenkostenrechnung eine ebenso
hervorragende Stelle eingenommen zu ha=
ben. Dabei kann man zu Recht von einem
Problem sprechen; denn obwohl die Ausein=
andersetzung mit dieser Frage bis in die
zwanziger Jahre zuriickreicht, ist man einer
befriedigenden Losung — trotz der vielen Be=
miithungen — heute kaum n#her gekommen.

Das Postulat der ,Schaffung gleicher Start=
bedingungen” fiir die Verkehrstrager ist eine
Forderung, die schon aufgrund der unter
schiedlichen Strulkturelemente der einzelnen
Verkehrstriger niemals erreicht werden kann.
Dariiber hinaus wire hierfiir eine kontinuiers=
liche, auf lange Sicht geplante Verkehrspolitik
unbedingte Voraussetzung, die aber durch
die ,Forderung des Tages” und infolge der
schnellen, nicht immer voraussehbaren Ent=

wicklung auf dem Verkehrssektor kaum
durchfithrbar erscheint.

In der Tat zeigt ja auch die deutsche Ver=
kehrspolitik nach dem Kriege zu Geniige, daB
man sich von der Schaffung gleicher Start=

bedingungen hiufiger entfernt als man sich
ihr genidhert hat.

Aber unsere Bemithungen miissen dahin ge=
hen, die Bedingungen der einzelnen Verkehrs=
triger, die im Wettbewerb miteinander ste=
hen, einander anzugleichen. Diese verkehrs=
politische Zielsetzung ergibt sich schon aus
der Forderung, daf jeder Verkehrsakt mit
méglichst geringen Kosten durchgefiihrt wer=
den soll. Um diese Forderung zu erfiillen,
bietet sich das Prinzip der Eigenwirtschafts
lichkeit als ein geeignetes und gleichzeitig ge=
rechtes Mittel an. Von einer Eigenwirtschaft=
lichkeit der Verkehrstriger kann aber nur
dann gesprochen werden, wenn jeder Ver=
kehrstriger fiir die Kosten seines Weges
selbst aufkommt,

Erst wenn man sich iiber diese grundlegend‘3
Frage Klarheit verschafft hat, kann man sich
dem Problem der Strafenkostenrechnung na=
hern. Die Problematik ist insbesondere darin
zu sehen, welche Aufwendungen und Ertrdge
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in die StraBenrechnung einbezogen werden
sollen und welcher Rechenmethode man den
Vorzug geben soll.

Es ist daher der Gedanlke, ,,durch eine Unter=
suchung an Hand der wichtigsten bisher vor=
liegenden Literatur zunichst einmal die Me=
thoden solcher Straflenkostenrechnungen dar=
zustellen und sie zu vergleichen, um die
realen Sachverhalte, die hinter der aufgezeig=
ten Problematik liegen, ins Licht zu heben”,
als durchaus positiv zu beurteilen. Inwieweit
der Versuch gegliickt ist, ,eine méglichst klare
und sachliche Darstellung der Tatbestinde zu
geben”, bleibt abzuwarten.

Die Arbeit hidtte bestimmt nicht an Wert ver=
loren, wenn das erste Kapitel, das die histo=
rische Entwicklung des Straenwesens sowie
des Motorfahrzeugverkehrs zum Gegenstand
hat, ungeschriecben geblieben wire. Ein sol=
cher Themenkreis 148t sich auch nicht an-=
nihernd auf 5!/» Seiten abhandeln, so daf
der Verfasser iiber allgemeine, teils sogar
schiefe Formulierungen nicht hinauskommdt.
Auch die Auseinandersetzung mit der Moti-
vierung der fiskalischen Belastung und mit
der tatsichlichen fiskalischen Belastung selbst
im zweiten Kapitel bleibt sehr oberflachlich.
Man kann sich des Eindruckes nicht erwehren,
daB der Verf. sich aus der ihm zur Verfiigung
stehenden Literatur die dort vertretenen Auf=
fassungen ohne nahere Priifung zu eigen ge=
macht und mehr oder weniger beliebig ver=
wendet hat.

Ein Beispiel mag fiir viele stehen. Auf S.11
schreibt der Verf. ,da8 die Eisenbahnen ja
doch noch ein Teilmonopol besitzen, denn sie
haben z. B. in der Deutschen Bundesrepublik
1952 noch immer 82,2% des Gesamtgliter=
verkehrs bestritten” (zitiert nach Ropke: Die
Abstimmung von Schiene und Strae). Dieser
Satz wird nicht nur kritiklos iibernommen,
obwohl die Zahl ganz offensichtlich falsch ist,
sondern er wird dariiber hinaus noch un=
vollstindig und falsch zitiert.

Auch Bemerkungen iiber die Bemessungs=
grundlagen der fiskalischen Belastung lassen
eine kritische Auseinandersetzung vermissen.
Der Verf. begniigt sich hier mit einer knap=
pen und unvollstindigen Aufzihlung. Tech=
nische Bemessungsgrundlagen sucht man
nicht erst, ,seit die Forderung nach Straen=
kostenrechnung in den Vordergrund getre=

ten ist”. Fiir die Behauptung, daf ,eine

Reifensteuer dem Grad der Straflenbeniitzung
nahe(kommt)”, bleibt der Verf. noch den
Beweis schuldig.

Es wire ein verkehrspolitisch unsinniges Ar=
gument, fiir eine ,verniinftige Fiskalbela=
stung” zu fordern: ,Die Erhshung der Cin=
nahmen aus den Kfz.=Steuern muf3 durch eine
Vermehrung der Kraftfahrzeuge, aber nicht
durch eine Steuererhdhung erreicht werden.”
(5. 17).

Eine Unterscheidung in Vergniigungsautomo=
bilismus und in Verkehr, der kommerziellen
Interessen dient, bleibt in diesem Zusammens=
hang rein theoretischer Natur. (S.17). Der
Verf. will den Begriff der Eigenwirtschaft=
lichkeit nicht auf die Verkehrstrager bezogen
wissen, sondern auf den Verkehrsweg des
Motorfahrzeugverkehrs (S. 31 f.), obwohl er
im folgenden wiederholt von der Eigen=

wirtschaftlichkeit des Motorfahrzeugverkehrs
spricht.

Die Auffassung, daf die Zwedbindung von
Steuern in der modernen Finanzwissenschaft
abgelehnt wird, kann nicht als richtig ange=
sehen werden. Die Finanzwissenschaft halt
heute die Zweckbindung bestimmter Steuern,
wenn ein unmittelbarer Zusammenhang zwi=
schen Steuergegenstand und dem Verwen=
dungszweck besteht, fiir durchaus gerechtfer=
tigt. In diesem Zusammenhang muf auch
darauf hingewiesen werden, daf die Finanz=
politik neben der Funktion der &ffentlichen
Bedarfsdeckung immer mehr eine wirtschafts=
politische Funktion iibernommen hat und in

das Wirtschaftsleben ordnend

eingreifen
kann.

Man vermit ein tieferes Eingehen auf die
Frage, welche Steuern und Zslle fiir eine An=
rechenbarkeit bzw. fiir eine evtl. Zweckbin=
dung in Frage kommen. Ebenfalls besitzt der
Abschnitt iiber die dem MFV anlastbaren
Strafenkosten (S.s55) kaum Aussagefdhig=
keit. Aber gerade diese beiden Fragen, der
Ansatz der anzurechnenden Einnahmen aus
dem MFV und der dem MFV anlastbaren
StraBenkosten sind wesentliche Punkte einer
StraBenkostenrechnung, die z.B. in der BR
Deutschland keineswegs zur Zufriedenheit
geklidrt sind, wihrend man in der Schweiz
und in den Niederlanden weitgehende Uber=
einstimmung erzielt hat.

Mit der Auffassung, dafi ,unter den motor=



Buchbesprechungen

246

fahrzeugbedingten Einnahmen alle Einnah=
men verstanden werden, die dem Staat auf=
grund des Vorhandenseins des MFV zuflie=
Ben” (z.B. Umsatzsteuern von Fahrzeug=
hindlern, Steuern von Reparaturwerkstitten,
Garagen etc.) und diese dem MFV fiir die
Einnahmeseite gutgeschrieben werden sollen,
geht der Verf. w. E. in der Anwendung des
Kausalitédtsprinzips zu weit. (5. 58).

Es wird mit Recht darauf hingewiesen, daf3
die Forderung des Wissenschaftlichen Beirates
beim Bundesministerium fiir Verkehr, die
Divergenz zu beseitigen, die sich daraus er=
gibt, daB die Entscheidung iiber die Investi=
tionen in Fahrzeugen sich in anderen Hinden
befindet als jene fiir Strafleninvestitionen,
mehr als unrealistisch ist. (5. 64).

Der Abschnitt iiber die Verzinsung des Stra=
Benkapitals (5. 47 f£.), auf die erschdpfender
eingegangen wird, vermittelt eine gute Uber=
sicht iiber dieses Problem. Den Folgerungen,
die daraus gezogen werden, ist zuzustims=
men. ,, Die in den Straen investierten Steuer-=
gelder waren nie als verzinsliche Kapital=
investitionen gedacht.”

Die Bemiihungen des Verf., eine scharfe
Trennung zwischen einer StraBenkostenrechs=
nung im betriebswirtschaftlich-dispositiven
Sinne und einer StraBenkostenrechnung im
volkswirtschaftlich=kategorialen Sinne zu zie=
hen, sind voll anzuerkennen. Sie tragen zu
einer Kldrung des gesamten Problemkreises
bei, da bei den verschiedenen Rechnungs-
methoden die unterschiedlichen Gesichts=
punkte immer wieder miteinander vermengt
werden.

Die verkehrspolitischen SchluBfolgerungen,
die der Verf, in dem Kapitel: StraRenkosten
und Koordination der Verkehrsmittel und
in der Zusammenfassung zieht, diirften im
grofien und ganzen Zustimmung finden. Ein
volliges Abgehen vom Prinzip des Gemein=
gebrauches der Strafe ist nicht zuldssig. Die
Anwendung des Kausalitdtsprinzipes wird
als die beste Losung angesehen, wobei sich
der Verf. hier dariiber im klaren ist, daf
»man sich auf die direkt und leicht bestimm=
baren Steuern bzw. Gebiihrenertrige zu be=
schrinken haben wird”,

Unter dem Aspekt, daf eine zusammenfas=
sende Darstellung der Probleme der Strafen=
kostenrechnung als ein wirkliches Bediirfnis

angesehen werden muf, ist es sehr bedauer=
lich, daB8 die vorliegende Arbeit nicht als be=
sonders gelungen bezeichnet werden kann.
Sie 138t sowoh]l an Systematik als auch an
Klarheit zu wiinschen iibrig. DaB es sehr
schwierig ist, die Vielzahl der Auffassungen,
Argumente und Methoden in kldrender Weise
gegeniiberstellen, soll ausdriicklich gesagt
werden. Dazu sind aber ein griindlicheres
Studium der Literatur (das Literaturverzeich=
nis ist sehr unvollstindig!) sowie ein tieferes
Eingehen auf alle damit im Zusammenhang
stehenden Fragen erforderlich.

Obwohl zugegeben werden muB, daB die
Straflenkostenrechnung letztlich eine politische
Frage bleiben wird, soll die Bemerkung des
Verfassers am Schlufl der Abhandlung beson=
ders hervorgehoben werden, dafl ,mit einer
Straﬁenkostenrechnung das Problem Schiene=
Strale nicht zu I6sen (ist)”.
Dipl.-Kfm. Bégel

Jahrbuch des Eisenbahnwesens, 9. Folge,
1958. Herausgeber: Prisident Prof. Dr. Ing.
Th. Vogel; Carl Réhrig Verlag Darmstadt,
1958; 190 5.; DM g,80.

Im Vorwort zur ersten Folge des Jahrbuches
des Eisenbahnwesens war von der seinerzei=
tigen Redaktion als Aufgabe der neuen Ver=
offentlichung genannt worden, dem Interesse
an den Fragen der Koordinierung der Ver=
kehrsmitte]l und der kiinftigen Stellung der
Deutschen Bundesbahn in der politischen und
wirtschaltlichen Organisation der Bundesre=
publik Deutschland Rechnung zu tragen. Da=
neben sollte sie allen am Ejsenbahnwesen In=
teressierten einen Querschnjtt iiber bemer=
kenswerte Probleme organisatorischer, wirts
schaftlicher und technischer Art bei den deuts
schen Eisenbahnen vermitteln,

Mit der 8. Folge wechselte der Herausgeber
und die Schriftleitung. Bei dieser Gelegenheit
wurde auf die Problematik der Uberfiille des
Stoffes hingewiesen, da neben der Technik
noch andere Teile des Eisenbahnwesens —
Betrieb, Verkehr, Verwaltung — Beriicksich=
tigung fordern, ,soll das Thema auf die Dauer
nicht nur einseitig behandelt werden.” Man
beschlof, in den einzelnen Binden Schwer=
punkte zu bilden. In der 8. Folge bot das
75jdhrige Jubilium der Gotthardbahn den
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Anla, sich mit dem technischen Aspekt der
Elektrifizierung zu befassen.

Die vorliegende o, Folge setzt dieses Thema
fort mit den Aufsitzen tiber die vergangenen
25 Jahre elektrischer Zugforderung mit Gleich=
strom bei den Belgischen Staatsbahnen und
den Stand der elektrischen Zugfsrderung der
DB zu Beginn des Jahres 1958. Weitere Auf=
sdtze beschiftigen sich mit einer anderen
Traktionsart, dem Dieselbetrieb. Hierzu ge=
hért ,Die Dieseltechnik der Deutschen Buns=
desbahn im Rahmen der europdischen Fahr=
zeugstandardisierung durch die UIC und das
ORE"” sowie der Bericht iiber die Trans=Europ=
ExpreB-Ziige, Der Uberblick iiber die vers
schiedenen 2'C 1’-Lokomotiven im europii=
schen Dampflokomotivbay rundet dieses Bild
der Traktionsarten ab.

Zum techniscben Inhalt myR weiter mitgezihlt
w'erden der Uberbjck tiber die Franzosischen
Elsen'bahnen in den letzten dre; Jahren, da er
vorwiegend dem Rollmaterial und den ;onsti=
gen technischen Anlagen gewidmet jst Fiir
die Deutsche Bundesbahn wird dje ij'brige

Schilderungen iiber Rationalisierungen im
Bauwesen, Mechanisierung des Ladedienstes
und den Huckepackverkehr,

All diese Aufsiitze sind sorgfiltig bearbeitet
und sehr instruktiv. Fiir dje meisten von jh=
nen mag auch das gelten, was im SchluBwort
des Aufsatzes iiber den Huckepackverkehr
ausgesprochen wird: ,Die dabei auftretenden
technischen Aufgaben sind . . . mit Erfolg
geldst worden,”

Wichtig ist jedoch der ndchste Satz: ,Eine
Reihe von weiteren Problemen, insbesondere
verkehrlicher, tariflicher und betrieblicher
Natur harrt noch der endgiiltigen Losung.”
Aufgabe des Verf. konnte es nicht sein,
die schon gelegentlich aufgetauchte Frage zu
beantworten, ob es sich dabei nicht um eine
technische Entwicklung ohne wirtschaftlichen
Hintergrund handelt.

Ein darauf eingehender Aufsatz fehlt in der
neuen Folge ebenso, wie tiberhaupt die nicht-
technischen Gebiete und Probleme sehr ver=
nachlissigt sind. Konnte das in der 8. Folge —
der ersten mit ,Generalthema” — noch akzeps=
tiert werden, so wire es notwendig gewesen,
das zweite Hauptthema einem anderen Zweig
des Eisenbahnwesens zu widmen. Trotz der

Weltausstellung in Briissel hitte es nicht
auch wieder im wesentlichen ein ,technischer”
Band zu werden brauchen. Denn sieht man
von den Fortsetzungsberichten ab — zu denen
auch noch ein Wort zu sagen sein wird —, so
sind es ganze dreizehn Seiten mit nichttech-
nischem Inhalt. Sie verteilen sich auf eine
Ubersicht iiber den Beitrag des Eisenbahn-
giiterverkehrs und =tarifs auf dem Wege der
Eisenbahnen zum europiischen Verkehr und
den Bericht iiber die Erfahrungen ohne Bahn=
steigsperre im Eisenbahnverkehr der Schweiz.

Die Eisenbahn ist in der Gegenwart in eine
Strukturanderung des Verkehrswesens hin-
eingestellt, die — gewiinsdht oder nicht — auch
von ihr Entscheidungen und Stellungnahmen,
Anpassungen und neue Formen auch und bes
sonders im nichttechnischen Bereich erfordert.
Ein Blick auf das Inhaltsverzeichnis des neuen
Jahrbuches 148t davon nichts ahnen.

Ahnlich verhilt es sich mit den Jahresberichte
enthaltenden Abschnitten. Der Aufsatz iiber
die Deutsche Bundesbahn im Jahre 1957 ist
eine zum grofen Teil wértliche Wiedergabe
des in Heft 1/1958 der Zeitschrift ,Die Bun=
desbahn” erschienenen vorlaufigen Jahres=
riickblickes auf das Geschiftsjahr 1957 der
DB. Es miite eigentlich angenrommen wer=
den, daR derjenige, der das Jahrbuch fiir
Eisenbahnwesen liest, auch die Veréffent=
lichungen in der genannten Zeitschrift kennt.
Eisenbahn und wissenschaftliche Forschung —
Wichtige Ereignisse im Eisenbahnwesen 1957
liest man als nichsten Titel. Er ist unvoll=
stindig, das kleine Wortchen technische”
wire hier zu erginzen. Man kénnte anneh=
men, es gibe keine nichttechnischen Ereignis=
se. Bewihrt dagegen die Ubersicht iiber ,Die
Eisenbahnen der Erde”.

Die kritische Feststellung dieser Mingel in
dem vorliegenden Band ist notwendig. Der
Rezensent hitte es sich leichter machen kén-
nen, indem er sich auf das verdiente Lob
hinsichtlich des Inhalts der Aufsitze bes=
schriankt hitte. Doch gerade weil er von der
Niitzlichkeit des Jahrbuches des Eisenbahn=
wesens {iberzeugt ist und auch fiir die Zu-
kunft sein Ansehen und seine Bedeutung er=
halten sehen méchte, muflte ein Wort iiber
die gesamte Gestaltung gesagt werden.

Dipl=Volksw. A. Léw
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Koch/Hubrich, Die innerdeutschen Fremdt_m'
strome, Schriftenreihe des Deutschen Wirta
schaftswissenschaftlichen Instituts fiir Frems=
denverkehr an der Universitdt Miinchen,
Heft 13, Miinchen 1958, 58 Textseiten und
VII Anlagen mit graphischen Darstellungen.

Das vorliegende Heft, das den Untertitel

,Eine Untersuchung iiber Richtung, Umfang

und Struktur des innerdeutschen Fremden=

verkehrs und der durch ihn bewirkten Ver=
kehrsbelastung” trigt, ist eine sehr verdienst=
volle Arbeit der beiden Verfasser. Ausges=
hend von der Feststellung, dag die bisherigen
Berichte und Statistiken iiber den Fremden=
verkehr den Wiinschen der Fremdenverkehrs=
wirtschaft und =wissenschaft nicht mehr voll
geniigen, unterziehen sich die Verfasser der
schwierigen Aufgabe, in miihevoller stati=
stischer Kleinarbeit grundlegende Unterlagen
fiir die Beurteilung und Feststellung der

Reisestrome des innerdeutschen Fremdenver=

kehrs zu erstellen. Ermittelt werden die

,Ferien= und Erholungsaufenthalte an einem

anderen als dem stindigen Wohnsitz”, wos=

bei als Aufenthaltsorte nur deutsche Frems=
denverkehrsgemeinden untersucht werden
und ,die stattfindenden Ubernachtungen ge=
gen Entgelt erfolgen” (5.5). Der Verkehr nach
ausldndischen Ferienorten sowie der inner=
deutsche Verwandtenbesuch werden nicht er=
falt; es zihlen nur deutsche und auslandische

Gaste in Fremdenverkehrsorten der Bundes=

republik.

Grundlage fiir die statistische Auswertung

sind die polizeilichen Fremdenmeldezettel. Die

Erhebungen selbst beschranken sich auf 7 deul=

sche Fremdenverkehrsgebiete (Seebidder der

Nord= und Ostsee, Harz, Teutoburger Wald

mit Weserbergland, Rhein=Main=Taunus=Ge=

biet, Schwarzwald, Bodensee, siidbayerische

Alpen), die insgesamt 60 %o der westdeutschen

Fremdenverkehrsgemeinden, aber 80 der

Fremdenmeldungen umfassen. Eine Total=

erfassung innerhalb dieser 7 Gebiete war

nicht moglich, da noch iiber 300 Fremdens=
verkehrsorte iibrig blieben. Daher mufSte eine

Reprasentativerhebung durchgefithrt werden,

iiber deren Auswahlverfahren ausfiihrlich

berichtet wird.

Festgestellt wurde der Einzugsbereich eines

jeden der 7 Gebiete, wobei, um die Statistik

nicht zu sehr aufzublihen, nur nach Her=
kunftsgebieten (= Bundeslinder und Aus-

Jand) unterschieden wurde. Damit parallel
lauft eine regionale Aufgliederung der Frem=
denstrome der einzelnen Bundeslinder nach
Hauptzielgebieten. Wir entnehmen daraus
z. B., daR der Raum Siidbayern mit 31,7%
der erfaBten Gesamtfremdenmeldungen das
am meisten bevorzugte Gebiet ist (der
Schwarzwald folgt mit 18,3% an zweiter
Stelle), da8 aber in fast allen Gebieten Frem=
de aus Nordrhein=Westfalen vorherrschend
sind. Auch Ausldnder sind z. T. stark ver=
treten (im Rhein=Main=Taunus=Gebiet z B.
mit 24°%0 der dort registrierten Giste).

Wichtig fiir die Beurteilung der Reisestréme
ist der Begriff der Reiseintensitit, d.i. dje
Zahl der Ferien= bzw. Erholungsreisenden im
Verhiltnis zur Gesamteinwohnerzahl eineg
Landes. In Gegenden mit dichter Besiedlung
liegt sie wesentlich hoher als in Lindern mit
vorwiegend kleinen Siedlungseinheiten, Aus
den Stidten Hamburg und Bremen z. B. fuhr
jeder 8. bzw. 9. Einwohner in eines der un-=
tersuchten Feriengebiete, aus Nordrheip=
Westfalen etwa jeder 14., wihrend in Schles=
wig=Holstein nur jeder 27, in Rheinland-
Pfalz gar nur jeder 34. Einwohner am Frems=
denverkehr teilnahm.

Es ist im Rahnen dieser Rezension nicht mégs=
lich, jedes Kapitel gleichermaBen eingehenq
zu behandeln. Die Ausfithrungen iiber dje
Verkehrsbelastung durch die Fremdenstrg.
me” (S. 22—30) mit Untersuchungen tber dje
anteilige Belastung von Schiene und StraRe
und iiber die Rolle des Gesellschaftsreiseyer.
kehrs verdienen eine gleich groBe Beachtun

wie auch die weiteren Abschnitte ,,RhytthE
der Ubernachtungen bzw. Ankiinfte jn g,

Fremdenverkehrsgebieten” (S. 30—46 und A r}
lagen 1I—VII) und ,Struktur der Fremgq n=
verkehrsstrome” (S. 46—57). Bej den bei;n-
letztgenannten Abschnitten stehen vor en
Fragen des Saisonverlaufs (Ferienordn
und der Konsumgewohnheiten der Fre
im Mittelpunkt des Interesgeg.

allem
ung!)
mden

Das vorliegende Buch bringt wertvo]le Hin=
weise fiir die praktische Arbeit im Fremden:
verkehrswesen, u.a. gerade im Hinblick aul-:
eine erfolgversprechende, gezielte Werbung
!(urz, ein Buch, dessen griindliches Studiuml
jedem am Fremdenverkehr Interessierten von
groBem Nutzen sein wird,

Dipl=Kfm. Kaufmann
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