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IV. Die elchbare L onzeptlOn es Vertrages aus der Sid1t desHandelsoptimums 
V. Die ~ergleichbare L:

ge ~wischen der Montanindustrie und Verkehr 
Vert US~irkungen dge 

mnerha.Ib der Montanunternehmen 
ragSZJele. er alternatIven Lösungen im Hinblick auf Marktgrundsätze und 

O' I le turop'" . . alsch eInes e Geme' 
außen gemeinsamen M m~chaft für Kohle und Stahl verfolgt ihre Ziele auf der Grundlage 
verhiilt~ setzenden Pr aJ ~es. Dieser hat den handelnden Wirtschaftssubjekten die von 
aus cli nlS der atlf den 0 u t~?~sdaten so vorzugeben, daß das unterstellte Wettbewerbs= 
Sichert eD~rationel1ste tuge~orzgen Märkten zusammentreffenden Unternehmen von sich 
flussu; le BOhe Beh" der:ellung der Erzeugung auf dem höchsten Leistungsstande" 
bestanl cl cle: Vorgefu o~ e Ist bemüht, den vom Vertrag erstrebten Zustand durch Beein= 
hahn u darIn, eine R. n.henen Marktdaten herzustellen. Eine ihrer letzten Maßnahmen 
oder te~ ~er SNCF /1 e Von Erz= und Kohle=AusnahmetariFen der Deutschen Bundes: 
Ober d·

1 

Welse A.Ufheb~~ v~rtragsWidrig zu erklären und von den Regierungen ihre ganze 
fangre·l~ heiden die d g Innerhalb bestimmter Fristen zu verlangen!). 
Und ..lelcben I<ontrov eutschen TariFe betreffenden EntscheidungenZ) ist es zu einer um= 
1· ~ n et erse zw' cl . 
legen roftenen vv: k IS len der Hohen Behörde einerseits, der BundesregIerung 
Bundes~:g.enWärtig die e~ en andererseits gekommen. Dem Gerichtshof der Gemeinschaft 
dung g .&Ierung Vor S. l?gen Von achtzehn deutschen Montanunternehmen und der 
vOn zlVer!chtet. Das gj . h sznd auf eine Nichtigkeitserklärung der angeführten Entschei= 
Oeparte el Verbiinde elC e Ziel, wenn auch mit anderer Zwecksetzung, verFolgt die Klage 
"Verglei ~bnts Mose~ Und sechs Unternehmen der eisenschaffenden Industrie aus den 
tarifpo1i~is aren Lage'; u~cl Meurthe et Moselle. Sie strebt nach Anerkennung einer 
allem 8eg eher Gleichb {;It deutschen revierfernen Hüttenwerken und entsprechender 
Ein Ver 1 e~ die Gen h e . andlung durch die Deutsche Bundesbahn und wendet sich vor 
~ der bieh mlgUng VOn "Wettbewerbstarifen" durch die Hohe Behörde. 
) ~'::,f~hrlich I S er Vorgebrachten Argumente mit den Ausführungen der Hohen 

, e,nsch'lft lIt cesq 
) "Erten! '!cal> V IItttUSam 

ECKs rJcheidun " . des 1 B menhang des Vertrages dargestellt und gewürdigt Im VI. Gesam/berJcht der 
r. 8 V()~ ; ~ef_ 'l"'. ~ 'Indes, Insbes. Ziffer 64-68 u. Kap. II, § z des 2. Bandes, Ziffer 81-86 . 

. h1ärt 19;;- ~OZ02 und "Kohleentscheidung", Ref. Nr. 1020J, abgedruckt Im Am/sblMt der 
, • lOS ff und S. 122 ff (Ausg. In deutscher Spracho). 
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Behörde zeigt, daß die Parteien bestimmte Tatbestände des Vertrages von~inander a;; 
weichend interpretieren und unterschiedliche Auffassungen über seine Zlel~etzur~ell 
vertreten. Strittig erscheinen insbesondere die Bestimmungsgründe der "ratlO~el ~er' 
Verteilung der Produktion" und die Tatbestandsmerkmale von "Verbrauchern 1ll ll' 
gleichbarer Lage"; entsprechend ungeklärt ist die Unterscheidung zwischen di~~reell 
zierenden und diskriminierenden Tarifen sowie die Voraussetzung für das vo~tg e' 
einer vertragswidrigen Subvention. Auch der inzwischen erfolgte Austausch. von ei~:1l5 
beantwortungen seitens der Hohen Behörde und darauf ansetzender ReplIken s eil 
der Kläger hat anscheinend keine wesentliche Annäherung der eingangs bezogeIl 
Standpunkte erbracht. 

Das Stu.diu~ des einschlägigen juristischen Schrifttums3) belegt, daß derye.rtrag. aI1e~~::' 
gerade m dIesen Punkten der formalen Interpretation wenig Ansatzmoghchkeltell irt~ 
Soweit allgemeine ökonomische Kriterien in Verbindung mit den offensichtl~ehell ~zell 
schaftspolitischen Zielsetzungen des Vertrages die fehlende BeurteilungsbasIs erse .,.,. 
k" . h d KI" des u,,· o~nen, 1st auc ie Wissenschaft aufgerufen, an der grundsätzlichen arung d' ver" 
stnttenen Sachverhalts mizuwirken. Ihr Beitrag erscheint um so gebotener, als le lle 
t" dl' h S d" . h vorgetrage s an lC e orge um le Wahrung eIgener Interessen die ParteIen manc es k die 

Argument überspitzen ließ. So bedeutsam erschien den betroffenen deutschen Wer den seil 
Wahrung ihres Besitzstandes, daß auch rein nationalwirtschaftliche Argumen~ ~~ d:

s 
atlf 

Verteidigung herangezogen wurden. So dringlich war das Streben der H.ohe,n eln~:ressell 
letzte Vervollkommnung ihrer Teilintegration gerichtet daß sie geWIchtIge lage 

ß · 'd hAusgangs , au enstehender WIrtschafts bereiche geringer einschätzte. Wir woUen a er "t zur 
Z· I t d M' . eh n Ansa zen le se zungen un lttel des Vertrages mit vorhandenen theoretIS e L" eil 
Wirtschaftsintegration konfrontieren und versuchen aus deren Ableitungen osung 
für die aufgeworfenen Problemstellungen zu gewinn'en. 

11. 

Zun~ch:t geht .. es um die ökonomische Grundkonzeption des Vertrages. Der Gerichts2~~' 
h~t l~ emer fruh~ren Entscheidung zu den verbundenen Rechtssache~ 7/54.und 9!~4Ver.1 
hlerfur heranZUZIehenden Artikel 2 dahingehend ausgelegt, daß "dle ratlOnellst . 'täl; 
teilung der Erzeugung ... vor allem auf einer Staffelung der sich aus der ProduktlV

d
l. ,I 

h Be 111'1 ergebenden Produktionskosten beruht, d. h. den natürlichen und technisc en II 

gungen, unter denen die Erzeuger arbeiten"4). Versuchen wir, diese Definition zusam~e III 
mit den sonstigen Bestimmungen der Artikel 2 und 3 dem von Meade5

) aufgeste ~ee!! 
Modell des Handelsoptimums zuzuordnen. Für die spezielle Fragestellung nach ,I 
integrationswirtschaftlich richtigen Einordnung der Ausnahmetarife leistet die dara~) 
von Giersch entwickelte Kasuistik wertvolle Hilfestellung6). Bei gegebener Einkomme! ,I 
ver~eilung u~d gegeb~n~n Marktbedingungen entspricht der ~rreichung. des Handd;,1 
ophmums dIe bestmoghehe Versorgung mit Gütern und LeIstungen mnerhalb I 
Handelsraumes. 

') Vgl. insbes. Köhler, W., Diskriminierungsverbot und verbotene Diskriminierung im Montanunionsvertr~~, 
und die dort herangezogene Literatur, in: Der Betrieb, Wochenschrift für Betriebswirtschaft, Heft 41 v 1 

16. 10, 1957. I 
') Rechtsprechungssammlung des Gerichtshofes, dt. Ausg., II. Bd., 5. 92. 
') Meade, 7. E., Problems of Economic Union, London 195;. I 
') Giersch, H., Das Handelsoptimum, in: Weltwirtschaftliches Alchiv, Band 76, 5. 4 ff. I 

I 

I 

i 

Unterstützung und Wettbewerb 

In der Tat strebt nun die Gemeinschaft im Einklang mit der Gesamtwirtschaft der 
Mitgl!edsstaaten" nach einem möglichst hohe~ InlandsproduktT), da sie ~it Hilfe des 
ge~emsamen Marktes für Kohle und Stahl "zur Ausweitung der ~lrt~chaft, zur 
SteIgerung der Beschäftigung und zur Hebung der Lebenshaltung in den Mltghedsstaat<:n 
~eizutragen hat". Diese Zielsetzungen sind u. E. gleichbedeutend mit de.r AufIa~e, l~ 
Ihrem Bereich die Bedingungen für die Einstellung des Binnenhandelsophmums emzu­
führen. 

Der Grundgedanke zur Erreichung des Handelsoptimums als wirtschaftspolitis.che Ziel" 
setzung beruht darauf die Verbraucher bei ihren Konsumentscheidungen und dIe Un~er" 
nehmen bei der Gestaltung der Produktionsprozesse mit solchen Preis daten zu ver.se. en, 
daß sich bei rationalem Verhalten aller Wirtschaftssubjekte das Sozialprodukt opt;;lert. 
Dazu müssen sich die Preise aller Güter und Leistungen verhalten wie die Grenz o~ten 
ihrer Produktion, im Sonderfall der freien Konkurrenz müssen sie diesef~ntsprec ~~. 
Die Voraussetzung vollkommenen Wettbewerbs ist also nicht erfor?er I p' wenn

t 
tle 

p. II G" k den gleIchen rozen sa z reIse a er uter und Leistungen ihre Grenz osten nur um M 1 b . 
übersteigen. (So ergibt J'a bekanntlich die Optionsfixierung bei bilaterailikem onoPoK e~ 

. b' vo ommener on-
ausgeglichener Marktrnacht die gleiche Faktorverteilung WIe el d P d ktions= 
kurr )8) D' B d f II d' Unternehmen an en ro u enz . le eingungen werden er ü t, wenn le Z hl auf die je: 
standorten aller Güter den Gewinn als einheitlichen prozentualenf ud sc ag d' Nach= 

'l' D . K 'Ct fortlau en so an le 
f
wel Igen urchschnittskosten ermitteln und Ihre apazl a 'h M' . erreichen und 
rageveränderungen anpassen daß die Durchschnittskosten 1 ~ Imm~mt nd gesell= 

d 't I' ' Z "t I' h mussen pnva e u ahml g elch den privaten Grenzkosten sind9
). usa z lC . . I tIm einen einheit= 

sc aftlich K . I . h . b d' rivaten dIe SOZla en l'ch e osten emander g elC sem zw. le p. " k 11 Güter und Leistungen 
f~r e~ Bb~trag übersteigen10

). Außerdem müss~n dl.~ ~ar ~e:lb::eich der EGKS sollten 

d. n leter und Nachfrager transparent sem. Fur end . d die Verkehrsträger 
leSe Bedi I' d f" d' Montanin ustne un 
f"ll ngungen a so mm estens ur le h ptsatz über den sozialen 

er u t se' d' V k h 'f I d gleic en rozen G In, le er e rstan e a so um en . . d transportierten Montan= 
renzkosten des Transports liegen wie der Baslsp~el~ . es Das Handelsoptimum in 

erzeugn.isses über den sozialen Grenzkosten der .~ro u t~~n. ne Märkte (Monopol, 
~er DefInition von Giersch gilt ausdrücklich auch ~ur unv~nt~~~~ somit nichts für die 

artell usw.). Die Bedingungen des Han~elsopt~mums d ß die Preisverhältnisse dem 
Hverstellung eines Wettbewerbsmarktes. DIe Bedm'?hung, ad nn ztt einer Maximierung 

e h"l . h " fu rt nur a d ratnts der Grenzkosten entsprec en mussen, I' h d sozialen Grenzkosten und 
/r Produktion, wenn die privaten Grenzkoste~ ~.elc 11 en des Handelsoptimums bei 

lese gleich den Preisen sind. Man könnte also dle
d 

m;te /~~ion unter gegebenen Daten 
unvollkommenen Märkten mit einer Optimierung er ro u 
gleichsetzen. 
- b Menge von ProduktIonsfaktoren 
') Inlandsprodukt zu realen Faktorkosten unter Voraussetzung einer gege enen 

Und gegebener Konsum- und Investitionsneigung. . P Boston 1952. 
') G Ib . t f Countervaihng ower, a rmth, 7. K., American Capitalism. The Concep 0 

') VgI. Giersch, H., Das Handelsoptimum, a.a.O., 5. 16. lk . tsdlaftlich als Input zu wertende 
10) U k t wird der vo 5Wlr h tanden Ver. nter den gesellschaftlichen oder sozialen Grenz os en OOt rchen Produktionsein eit vers . b 

GUter. und Leistungsverzehr bei der Herstellung einer Z~Sa zIder Unternehmen eingehenden Preis~ t e· 
schiedene Untersuchungen zeigen daß die in die Kostenrec nu;g gesamten bei der Herstellung des u eS 
s:immter KostengUter (z. B. Tra;sportleistungen) häufig nicht rI~ in solche; Fällen vom Auftreten ext~:~:~ 
eIngesetzten gesellschaftlichen Kostenverzehr ersetzen. Man ~r Knapp K W., Volkswirtschaftliche! ft 
Vderluste (Gegensatz: externe Ersparnisse). Vgl. dazu dVO{ ~ be:Cher auS derr: Gebiet der Sozialwissens a en, 

er Privatwirtschaft, Ubersetzt von B. Fritsc11i Hand. un e r 
TUbingen und ZUrich 1958. 
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. Z·~ 

Im folgenden gIlt es daher zu prüfen, ob sich für den EGKS=Vertrag neben den I 

setzungen auch in den Voraussetzungen und Bedingungen ausreichende Parallelen ZU~ 
Handelsoptimum nachweisen lassen. Nach Art. :; c haben die Organe der Gemeinscha 
auf die Bildung niedrigster Preise dergestalt zu achten, daß diese nicht eine ErhöhU;! 
der von denselben Unternehmen bei anderen Geschäften angewandten Preise oder b . 
Gesamtheit der Preise während eines anderen Zeitabschnittes zur Folge haben; da el 
sind auch die erforderlichen Abschreibungen und die Zinsen für die hereingenommeneJ1 
Kapitalien zu decken. Da nach Art. :; d gleichzeitig die Voraussetzungen erhalten bleibe~ 
sollen, die einen Anreiz für die Unternehmen bieten ihr Produktionspotential auSz~ 
b ' 1 tl' auen, lassen sich in der Tat Zuordnungen zu den Voraussetzungen des Hande sop 
mums herstellen. Sie bestehen offensichtlich zu der Bedingung der Kapazitätseinstellun~ 
auf das Kostenminimum und der Gewährung eines Gewinnzuschlages, der dem in an 
deren Br~nchen erzielten entspricht. Der Artikel 6o, 1 sichert vergleichbaren At:'; 
t~uschbezlehungen gleiche Preisbedingungen zu. Die Artikel 6o, 2 und 70,:; sorgen u. 
die erforderliche Markttransparenz und 65 und 66 für eine angemessene Marktk

on 

stellation. Im Art. 70, 1 wird anerkannt, "daß die Errichtung des gemeinsamen MarkteS 
die Anwendung solcher Transporttarife für Kohle und Stahl erforderlich macht, die de~ 
in vergleichbarer Lage befindlichen Verbrauchern vergleichbare Preisbedingungen bieten d 
Die aufgezeigten Parallelen zwischen den Voraussetzungen des Handelsoptimums un 
den Vertragsbestimmungen ließen sich noch verdichten. Diese Analogien rechtfertigen eS, 
die am Modell des Handelsoptimums von der Wirtschaftstheorie gewonnenen Einsichte~ 
zur Lösung spezieller Problemstellungen der Montanunion heranzuziehen, selb9tve~­
ständlich unter gebührender Beachtung der im Einzelfall von der Wirklichkeit abw

ei
' 

chenden Voraussetzungen. 
Unter die Daten eines Teilmarktes ist die Gestalt der Nachfragefunktion nach seinen 
Erzeugnissen zu rechnen. Bestimmend für die mengenmäßige Nachfrage ist dann der 
jeweilige Ortspreis der Produkte, zusammengesetzt aus den Werks= oder BasispreiseJ1 

zuzüglich Transportpreisen. In übereinstimmung mit der Wirklichkeit wird voraus' 
ges:tzt, da~ alle A?bieter eines Standortbereichs einen einheitlichen Basispreis anwenden~ \ 
Gleichgewicht zWischen den Produktionsstandorten besteht, wenn an ihren Absatz 
grenzen die Ortspreise (= Basis= + Transportpreise) gleich sind. Das HandelsoptimUT11 

stellt sich ein, wenn das gleiche Ergebnis unter der zusätzlichen Bedingung erreicht wird, 
da~ die Basispreise der Güter und die auf sie angewendeten Transportpreise durch dett 

gleichen prozentualen Aufschlag auf die sozialen Grenzkosten der Produktionll
) ent­

stehen und die Preisbildung in allen anderen Wirtschaftsbereichen auf der gleichen 
Grundlage erfolgt. 
Die wichtigsten Abweichungen vom Handelsoptimum werden also hervorgerufen durch: 
1. Unterschiedliche Preisbildung auf den Montangütermärkten und (oder) anderett 

Wirtschaftsbereichen. 
2. Untersc~iedliche Verhältnisse zwischen den privaten und sozialen Grenzkosten der 

Produ~tlOn unter der Voraussetzung, daß sich die Angebotspreise ausschließlich an 
den prIvaten Grenzkosten orientieren. 

11) Diese. Folgerung setzt voraus, daß man fUr die gesamte Montanindustrie eines Standorts homogene Kosten' 
funkhonen unterstellt, denn aHe Werke wenden einen einheitlichen Preis auf bestimmte gemeinsame Fracht· 
basen

h 
(Oberhau~en, Thionville) an. Ein solch einheitlicher Preis kann aber durch einen gleichen prozentuale:; 

~.u~s\!ag auf dIe Grenz." (bzw. Durchschnitts.) Kosten nur entstehen, wenn diese gleich sind oder geniigen 
IC t legen, um durch emen gemeinsamen Durchschnitt ersetzt werden zu können. 

Uniers/ülzullg und Wettbewerb 
5 

E' T T . f d rliehen Vo'raussetzungen 
~.ne . el mtegration kann nur in ihrem Bereich au~ die e~ or ~ie Einflußmöglichkeiten 

f~rd ein gesamtwirtschaftliches Handelsoptimum hmarbelte~t E' mal bildet innerhalb 
s~n allerdings durch den EGKS=Vertrag sehr breit abgeste . du:~ie allein schon einen 
emhes Kerngebietes der Weltwirtschaft die Kohle= und Sta~m hen ihre Erzeugnisse 
~r eblichen Ausschnitt der industriellen Tätigkeit, zum an. eren dgebestl'mmen in vielen 
In d' V ft . eIn un k .. le orkosten fast aller übrigen Wirtscha szWelge.. r sich für Vertragsprodu te 
Fallen deren Kostenstruktur12) Da auch die Verkehrstrag.e nterwerfen müssen, 
mit'h T . t' 11 n Optimums u 1 . t t 

.. I ren arifen den Bedingungen des par le e . en Handelsoptimum ge eiS e 
konnte ein wesentlicher Beitrag zum gesamtwirtschaftltch 

w~rde~. nindustrie kann aber mit ei~er 
~~cht Jede Verbesserung der Marktstruktur der Monta D gemeinsame Markt ble~bt 
Forderung dieses Handelsoptimums gleichgesetzt werden. l7;'k der Vertragsstaaten em­
weiter in die Verkehrs=, Wirtschafts=, Steuer= und Fina~zPd:~ verständlichen Bestreben, 
gebettet und erfährt hieraus mancherlei Verzerrungen. ~ spunkt schädlicher Aus­
di~se abzuwehren, kann der Montansektor selbst zum ti;~~n~erden. Bei all~n Maß= 
Wirkungen auf das gesamtwirtschaftliche Handelsop. der Struktur des Tellm~rkJes 
nahmen sind also die erwünschten Verbesserungen InB reiche abzuwägen und In er 
gegen die unbeabsichtigten Auswirkungen auf ande~e c~aftliche Handelsoptimum, zu 
Resultante, also an der Wirkung auf das gesamtWIrts 
messen, 

III. . h 
d 

Wirtschaftsberelc en 
F" d' . d den an eren k b d' un­
v~; an Kos~enstruktur der Monta~industdie ~: ~~~tellung optim~ler .Mdr s tA~~~;ots: 

. em die Transportpreise bestImmen ' b renzte Eingnffe m a .. k die 
~:~I~ eigenen Teilbereich sieht der yertrrr dahe\:~olgenden daraufdbes~r~de~;~pti= 

a ten der Verkehrsträger vor. Wtr wo en uns d B dingungen es a . 
"vergleichbare Lage" dieser beiden Bereiche unter yen r:ungen des Bandelso~ttmums, 
mums "b ..' wir alle erze d V hältnisse von 
d' Zu u erprüfen. Somit vernachlassigen ie abweid1en er er ft weigen 

le auf Grund unterschiedlicher Preisbildung lOW. chen anderen Wirts
cha 

,sz halb 
privaten Zu sozialen Grenzkosten innerhalb un ZWI

S 
des Bandelsoptimums mner 

aduftreten. Zu beachten bleiben also nur Verzerrtttn.geunnd Verkehr. d' 
er M . dus ne .. ßten le 

ontanindustrie und zwischen Montanm 1 t' um zU erreichen, mU 1 . h 
Um d B . m Bande sop Im l' um den g elc en 
V k en eitrag der Montanindustne zu k hr auf jeder Re atI°d d' transpor-
p er ehrsträger ihre Leistungen im ~onta~ver ~osten anbieten, zu .. em d le Handels= 
/ozentsatz über den jeweiligen SOZialen Ib r:~z lkuliert sind. Gegenubef . ~~arer Lage, 
ler~en Güter von der Montanindustrie se s h a im ErgebniS in ver~ elC f rderlichen 

OPtImum befinden sich die Verkehrsunterne m
e
: ü auch bei ihnen die e~:rzinSUngs= 

~~nn d~e so gebildeten Transportprei.se insge:;enen Kapitalien norm~leu des Produk= 
.. schreibungen ermöglichen, den heremgeno~ Anreiz für den Aus a i einseitiger 

~oglichkeiten geben und den Unternehmed~ ~I~:~genannten Bedin.gudng~~:enicht erfüllt 
Ionspotentials bieten. Es ist denkbar, daß le e der Montanm us rI 

Au . h f d' Interessen snc tung der Verkehrsträger au le 
Werden können. .. e zwischen Tarif _ d r Zusammenhang ßd 13 der 
10 • fUr die Messung . e und Standortstruktur, . ) ~:ele benutzt sogar ausschließlich diese Be~e;u;~leele, E., TarifP?:!~I~iinster (im Druck). 

F Standort versdliedener Industriezweige.. g. haft an der Uni vers I 
orschungen aus dem Institut fUr Verkehrswlssensc 
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Ganz entschieden müssen wir in diesem Zusammenhang der verbreiteten Auf~ads~n:, 
ent~egentrete~, daß die Verkehrsträger bereits durch Einr.äu~en ?,esonders nie i;~\gzu 
Tanfe den Zielen des Vertrages dienen würden. Als zu medrig hatten alle Tar . her 
gelten, die nicht nach den Bedingungen des Handelsoptimums - prozent~al ~lel'~ßig 
Aufschlag auf die sozialen Grenzkosten - gebildet wären. Gerade der verhaltmSrna n" 
starke Einfluß der Transportpreise innerhalb der Aufwandsrechnungen der M~nt~en 
unternehmen reizt als Folge eines zu niedrigen Tarifniveaus im Rahmen der te~hmsc n, 
Alternativen zu Substitution anderer Produktionsfaktoren durch Verkehrslelstun~7 _ 
Soweit das geschieht, werden ohne realen Zuwachs für das Inlandsprodukt durch In: 
sparung von privaten dessen soziale Kosten erhöht. Der privatwirtschaftlichen Kosten; 
einsparung im Montanbereich steht keine entsprechende Auswirkung auf das ge~,arnte 
~irt:chaftliche Handelsoptimum gegenüber. Nur eine partielle Betracht~ngs.wei.se konder 
in diesem Ergebnis einen Fortschritt sehen. Die Forderung nach Beruckslchbgung d'e 
Selbstkosten1a) bei der Tarifbildung der Verkehrsträger ist daher im Hinblick auf

h 
I 

Zielsetzung eines gesamtwirtschaftlichen Handelsoptimums immer nur so zu verste en~ 
daß - wie oben dargelegt - die Transportpreise mit einem der Kalkulation der Montan­
industrie entsprechenden prozentualen Aufschlag auf die Grenzkosten errechnet werden, 
Bekanntlich waren die Verkehrsträger hinsichtlich des Weges frei, den sie zur Beseitigu~~ 
der in Art. 7°, Abs. 2 untersagten Tarifdiskriminierungen einschlugen. Die DeutsC 

11 
Bundesbahn z. B. hat den grenzüberschreitenden Verkehren die niedrigeren deutsche d 
Binnentarife eingeräumt. Dieses Ergebnis wurde von der Hohen Behörde begrüßt un _ 
die "Einsparungen" der ausländischen Werke als Erfolg des gemeinsamen Marktes ver~ 
bucht. Ein wirklicher Erfolg in Richtung auf die Durchsetzung des Handelsoptirntl111 t 
müßte nachweisen, daß mit diesen Tarifrnaßnahmen die Faktorverwendung verbesserr 
wäre. Wahrscheinlich hat die Bundesbahn unter dem Druck der Bundesregierung abe

ll 
nur ihre "vergleichbare Lage" gegenüber dem Handelsoptimum verschlechtert, we~" 
wiederum die Angleichung der Preis bildung darunter verstanden würde. Manche J-l)~r 
weise sprechen dafür, daß sich die Einrichtung der Tarife auf ein mittleres Niveau Eu. 
das partielle Optimum des Montansektors neutral, für die Ergebnisrechnung der Bundes. 
bahn aber höchst positiv ausgewirkt haben würde und dem Handelsoptimum durch ;\~s 
näherung der beiderseitigen Preisbildung mehr entsprochen worden wäre. Im Verhältni, 
von Montanindustrie und Verkehrsträgern lassen sich also folgende Fälle unterscheiden, 

1. Die Preise der Verkehrsleistungen und die der Montanunternehmen entsprechen d7~ 
Verhältnis ihrer Grenzkosten (= dem Minimum der Durchschnittskosten), die Bedlll 

gungen des Handelsoptimums sind erfüllt. 
2. Die Preise der Verkehrsleistungen und der Montanunternehmen verhalten sich nicht 

ent:preche~d ihren Grenzkosten, .. weil der prozentuale Gewinnaufschlag bei der ~o;)~ 
tamndustne den des Verkehrstragers überschreitet (z. B. nach Senkung der Tartf 
Wir unterscheiden zwei Fälle: 

a) Die Mont~nunternehmen substituieren mangels technischer Alternativen kei~~ 
Verkehrsleistungen gegen andere Produktionsmittel. Das Handelsoptimum blei 
kurzfristig unbeeinflußt, ein Teil der bisherigen Wertschöpfung des Verkeh:,s' 
trägers wird auf die Montanindustrie übertragen. Werden auf Grund der ErIos' 

") ':.gl. hierzu vor aUe,:, die Argumenta"tion des Kapteyn-Berichtes, S, 37 ff. Bericht im Namen des AUsschU~~;; 
fur Verkehrsfragen über die Koordinierung des europäischen Verkehrs von J, Kapteyn Dok. Nr, 6 der GeJ1'l 
samen Versammlung der EGKS, Nov, x957, ' 
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ver! ' ' vestitionen unterlassen, so 
, lagerung 1TI der Verkehrswirtschaft Verbesser~ngsm d ozialen Grenzkosten 
Ist angfristig ein Ansatz zur Disparität von pnvaten un s 
gegeben. ' b'I'-

b) Die M G d rivatwirtschafthcher Renta I 1-
.. ontanunternehmen substituieren auf run P , l D s Handelsoptimum 
ta~ Verkehrsleistungen gegen andere Produktionsmitte , a 

T'I bWlrd nachteilig beeinflußt. hmen bei gleichen 
3, ra en ' Montanunterne ! ' d p, Zwei verschiedene Standortgruppen vo~ d mit einem untersClte = 

l' r~lsen unterschiedliche Kosten1.l ), so ist das glelch~det~ten d'e Verkehrsträger ent= 
IC en Aufschlag auf die jeweiligen Grenzkosten, ~~ enpr: is_ und Kostenverhält= 
s~rechend unterschiedliche Tarife an, so daß in allen Ja

l 
en f u~ unberührt (Fall 2 a) 

TIlsse e~nander wieder entsprechen, so bleibt d~s H~n e SO!~~ten von Seiten des Ver= 
~dher WI.:d positiv beeinfIußt (Fall 1). Erweist SIe!; dl:e%~che Einwände nicht erhoben 

e rstragers als vorteilhaft so können volkswirts a 
I :werden, ' .. daß die deutsche Regierung 
'hn Ihrem letzten Gesamtbericht15) beklagt die Hohe Beh~rde, dbaren Kohlentarif für 
I ren Vor hl h b . allgemem anwen T 'I Is 1I ' sc ag nicht angenommen a e, emen S II der von ihr zum el a 
~. e revIerfernen Hüttenwerke der Gemeinschaft an te'/ 6 B30 -:33 einzuführen, über 

d
:skSrhninierend bezeichnetendeutschenKohieausnahmeta~1 e als weiteres Beispiel fest= 
le ache . d ' h 'n Hier sei nur , .' nden h 1 Wir Im V, Abschnitt zu sprec en seI, B 'ti ung der diskrlmlmere , 

~e a ten, daß die Hohe Behörde wie im Falle der esel ~ bisheriger AusnahmetarIf 
s ~rife im grenzüberschreitenden Verkehr unterstellt, daß tmindustriellen Verbrauchern 

I'n
elne "verzerrende" Wirkung verliert, wenn er allen mllon ~~re zU prüfen, ob nicht eine 

vergl ' hb d' Fa e wa "ber Verz eie arer Lage eingeräumt wird, In lese~ 'I d r Montanindustrie gegenud' 
and errung in der Kostenlage des betroffenen hel s Me tan- und Verkehrssektor Je 

eren I<: hl b 'l h zwisc en on -wah h 0 ever rauchern und eme so C e 

V. Irse einlichere Folge gewesen wäre, 'n in den Tarifen erscheint 
le gew' h D'ff renzlerttnge ., lIer= 

daher d,le tiger als die Beseitigung ge~isser I \res Gesamtniveaus. Das war~ :tim= 
d' le überprüfung und bessere Emstellung I ar in den übergangs e . 

Ings gle' h ' ' Sie war zW 'd gemel!1= 
III IC zusetzen mit einer Harmomslerung, d mäße ArbeIten es . d' 
Sa Ungen Vorgesehen, aber nur soweit für das or ~ungs~er an der Unmögli~hkeJt, l~ 
aU~h~ ~arktes erforderlich, Die Hohe Behö:dt schel~:~tt: Tarifstruktur der Tel~~:hm:~= 
staat oc st unterschiedliche Merkmale un~ Zle : f:ge 

r auszurichten, Ihre da~a~ Hf \r~ 
en allein mit Rücksicht auf ihren Tellberelc nu 'hungen von den (mc t au I 

~hr~e ~ktivität, nun jedenfalls die vorhanden:F Ab~~~ebnen, führt jede~fa~Is ~~r.~~( 
e' ec lllaßigkeit überprüften) allgemeinen Tan en el~ ucher UnberückSichtIgt ~I , 

~~er ~ransporttechnisch vergleichbaren Lage der v~r /~erkehrsträger und denen emes 
eWelt diese Angleichung auch mit den Interesse~ e 

geSallltwirtschaftlichen Handelsoptimums harmomert. 

IV. , der Herstellung und 
De B ' t identisch mIt h gegen: 
B ~. egriffsinhalt des gemeinsamen Marktes ISA b'etern und Verbrauc ern 

erueksichtigung einer vergleichbaren Lage von n I DM 455'-' so 
~ . DM 400,- bzw. I< ton 
I,) Z B duktionskosten selen zu einheitlichen os 

b~t; sei de: Basispreis für ein Erzeugnis DM 500'-d~ie!r:~sporte für beide Gr:~:~ befindlichen Transport­
von j5en die Aufschläge 25 bzw. xo v,H. Wer~en le n mit dem Hande!sop I 

Preise M. 50,- erstellt, so lauten die in OberetnStlmmu g_ 
15) V I fUr die beiden Gruppen auf DM 62,50 bzw. DM 55, . 

g . VI. Gesamtbericht, a.a.O., 1. Teil, Ziffer 66. 
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über bestimmten gesamt= und einzelwirtschaftlichen Daten, Der Wettbewerb sol a 
Regulator innerhalb unverzerrter Datenkonstellationen wirken, h 

k rS" 
Nach Ansicht der Hohen Behörde befinden sich solche Verbraucher einem Ver e der 
träger gegenüber in vergleichbarer Lage, die hinsichtlich des beförderten G~tes, ein­
zurückgelegten Strecke und der Ausweichmöglidlkeiten auf andere Verkehrstra~~ din" 
ander entsprechen, Solchen Verbrauchern sind nach Art, 70, 1 vergleichbare PreIs, ehen 
gungen zu bieten16), Mit der Auslegung dieses Artikels nach rein transporttech~~~C Hit 
Bedingungen schränkt die Hohe Behörde die Möglichkeit zur eigenen Preispohtl 
die Verkehrsträger erheblich ein, 'eh 

, ' esenth 
DIe Bundesregierung hat in ihrer Klage der vergleichbaren Lage emen w dann 
anderen Begriffsinhalt gegeben, Ihrer Ansicht nach befinden sich Unternehmen erst, hbat 
in vergleichbarer Lage, wenn sie hinsichtlich ihrer gesamten Verhältnisse verglelC cl'!' 
sind, Unter diesen spielen eine besondere Rolle: die auf natürlicher Grundlage g~watrie 
senen vielfältigen Beziehungen zwischen Grundstoffindustrie, verarbeitender In ~smal 
und den übrigen regionalen Wirtschafts faktoren, die durch frühere Tarifvorteile :~n en 
entstandene Standortbildung und die daraus abgeleiteten wirtschaftlichen DiSPosltlO.reil 
der Unternehmen, schließlich der Charakter des betroffenen Wirtschaftsgebietes als jn 
der Gesamtwirtschaft eines Mitgliedstaates, Die Hohe Behörde hat diese Auslegung d­
ihrer Klagebeantwortung mit dem Bemerken zurückgewiesen, daß Ziele und ~rU; re 
sätze des Vertrages verletzt würden, wenn man die Voraussetzungen für die vergleIch a eh 
Lage unter Transportnutzern derart weit ziehen wollte, Diskriminierend bleibt de~naen 
nach Ansicht der Hohen Behörde jeder Transporttarif, der einen allgemein anwend, adell 
Tarif unterschreitet und einem Transportnachfrager eingeräumt wird, der sich mIt 
übrigen Nachfragern in vergleichbarer Lage befindet, . 

'f­
Der von der Hohen Behörde eingesetzte Sachverständigenausschuß für Fragen der i atl

jg 
harmonisierung17) bezieht eine mittlere Linie, wenn er feststellt: 1/'" ebensowenh< 
darf man (Tarif=) Differenzierungen, welche die Frachtführer in Anpassung an die Na~ t 
fragebedingungen und im Interesse einer Erhaltung oder Entwicklung bestimm ed 
Verkehre vornehmen, ohne weitere Untersuchungen des Falles als diskriminier~n d 
betrachtenl/

18), Unterschiede in der Handhabung tariflicher Differenzierungen ~nr< 
hiernach also eine zwar notwendige, aber nicht hinreichende Voraussetzung für eil 
zerrungen in der Marktstruktur, Hinreichend wären sie nur, wenn die unterschiedliche 
Tarife nicht auf Unterschiede1D) zurückzuführen wären, die in den speziellen Kostell~ 
den Betriebsbedingungen oder den Marktverhältnissen zweier vergleichbarer" irans, 

1 
1/ "ger, 

portre ationen auftreten, Mit dieser Auslegung wird das Interesse des Verkehrstra 

gleichberechtigt neben das des gemeinsamen Marktes gestellt. i 
'e . 

~un kann man gegen diese Bere:hti~un~ einer Tarifermäßigung einwenden, d?ß ;~, I 

SIch mangels nachrechenbarer KrItenen Jeder Nachprüfung entzieht und damIt •. 
Diskriminierungsverbot des Art, 70,1 aus den Angeln gehoben werden kann, .All~re ' 
dings erscheint diese Kritik nicht substantiell, Denn wenn eine wirtschaftlich ridlUg : 

tlJ'l.IIi I 

16) Darüber hinaus gehende Auflagen sieht der Vel'trag nicht vor, insbesondere kein Gebot, Verbraucher in . 
vergleichbarer Lage unterschiedlich zu behandeln. '. 

17) VgJ. VI. Gesamtbericht, a.a.O., Ziffer 61. 58, 
I') Vgl. EGKS, Bericht über die Harmonisierung der Transporttarife für Kohle und Stahl Luxemburg, August 19 

S. 6 (Ergänzung Im Zitat vom VerL). ' 
19) (die noch nicht einmal "entsprechend" zu sein brauchen) 
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nter keinen Umständen, ab= 
HandlungSWeise sich von einer vertraglich verbotener\ u es gerechtfertigt, jede ddes~r 
~enzen ließe20), wäre doch damit noch nicht ohne wel er betrachten, Das hieße oc, 

,andlungsweisen d E' f hh 't halber als verboten ZU 'hrer selbst willen zU die V er m ac el , kung um 1 

f l
ertragsgrundsätze ohne Prüfung der GesamtwIr 

ver 0 ge f" n, T/ rHerien ur 
U d 1 fmums zu r... 

nser V h ,des Han e sop 1 'Sinne des 
cl V 

orsc lag besteht darin, die BedIngungen d Verkehrsnutzer 1m 'der 
as l' h'e ener H' welS 

Artik ~r legen einer vergleichbaren Lage ve~:~ ~etztlich keinen direkten '~der' ver= 
d' Ae s 70,1 zu erheben, Der Vertrag entha.~ Ob deshalb der BegrI 11t ird, 

le, uslegung der Hohen Behörde stUtzen konnt~, des Transports" abgest~ " w der 
g1

b
elchbaren Lage auf die Vergleichbarkeit hinsichbthC~ ht dl'e NachfrageelastiZül,tabt °l'n_ 
0" " ' ezIe , d 1_' ere-

e~ samtliche Umstände der Unternehmung el~ 'en erhebt, sollte OC:' In erden, 
:~dhch den Beitrag zum Handelsoptimum zU KrIt~~eckmäßigkeit entschIeden w " 

mmung mit den Vertragszielen allein nach der 'I der leichten Nachp~u~= 
D' 't dem Vor tel DiskrIml= 
b~;k ~uslegung der Hohen Behörde verbind'::r m~on Preis differenzierung z~~ durchaus 
nie elt den Nachteil, daß auch berechtigte Fa "e de hat dieses Problem au us daß bei 
e r~ng gestempelt werden., Die Hohe Dehor zur Rechtssache 19/~8 ~ ; gemein= 
~ se en, So führt sie in der KlagebeantwOr~ung stuften AusnahmetarIfe "a ers eines 
w~~chem der von ihr als diskriminierend eIng~es Verladers oder Empfa~gmenfal1en 
T

lr schaftliche Interesse an der Unterstützung der Bundesbahn dzusaA wendung 
ranspo t ' ,,' 1 Interessen bei er n " 

Wü d r s mit den betriebsokonomlsclen d Verkehrserhaltu~g d W'rkungen fur 
des

r
;, Indessen könne dieses Interesse an, er s nicht diskriminieren, eVe: leichbarkeit 

and rt. 70 nur insoweit Platz greifen, als hler?U t Diese werden bel g 
ere U eh ft ultIer en, 

der T nternehmen der Gemeins ares L ge nach 
D f' ~ansportbedingungen unterstellt. 1 nd die vergleichbatrle ~erkehrs= 

e lnlert 11 entspreCle ehen a e d 
dem B ' man dagegen unserem VorsCl ag. d sich grob gespro d aufweisen un 
nutzer e,ltrag zum Handelsoptimum, so be~%e~n MonopolisierUngSg~a sbereiehs halten, 
deren In vergleichbarer Lage, die den gle~ bestimmten StreUU b

g 
us heraus - nur 

~Teh I<ostenfunktionen sich innerhalb emes , und des Erzberg ,a "ll'g homogener 
l\j men ' S hl'ndustne 'h mIt VO 1 d 
Um d' WIr die Hauptzentren der ta 1 'Standortberelc e 'd also etwa aS 

A leSe Industrien geht es hier -, so können WIr kwr unterschel en'll und Meurthe 
ngebot ' h K stenstru t Mose e 

öst}, h sstruktur und sehr ähnhc er ~, die Departemen s'llk 's Amberg usw, 
et IC e RUhrgebiet, das Gebiet des Niederr eIn, 't Lahn= und Dl reld dureh gleiche 

S f
Moselle, Peine-Salzgitter das Siegerland rol MonopolisierUngsgrah d dem unter= 

o ern d ' 1 denen 'f tsprec en t -, er Verkehrsträger dem vor lan , e rarI e en h d dem un er-
partiell ?o. 1f cl f er sem tspree en 
sChiedl,e lVlarktmacht begegnen kann~ ar Nachfrager bzw, en 
schi ~chen Monopolisierungsgrad semer sten bei Pro= 

D
' edbchen Kostenaufschlag differenzieren, f llags auf die Grenzko Subvention, 
le V 1 n .Au SCl ,rbotene d' 

dukt' oraussetzung des gleichen prozenwa e tomatisch eme ve 1 usses vertritt Je 

A Llon und Verkehr unterbindet übrigens aSu hverständigenauskscl ""'lsch vertretbar 
UC'l d b ' ' ht des ac ö ono", 'd 

A ' er ereIts oben angeführte BerIC d l'ablen Kosten 1 dungstanfe er 
nSlcht cl ß G ze er var d' Wagen a e L,' a Ausnahmetarife bis zur ren h Behörde le ' 

rSClletne 21) , ht d r Ho en G' pen von __ n" Da auch nach AnslC e halten n,ehrerer k'luP"ner oder 
.,. ~ hf agever "ßer e ") E .. h' de im Nac r Relationen gro ' 

YSe Wk are noch zu prüfen ob wirklich ElastizitälSunl,"rSnC d':r also nadl d~nndeutig abgrenz bar, 
r ehr ' "I . zuema ' r"lle el "d 27· gleich snutzern nicht jedenfalls im Verha .:nJs bereitS zahlreiche a SI hl, a." O., S, 17 U 

'I) Y geordnet werden könnten, Dadurch waren . für Kohle und a 
gl. Beri ht "b T sporttanfe 

c tt er die Harmonisierung der ran 
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europäischen Eisenbahnverwaltungen bei den Montangütern über den variablen 1<Os~; 
liegen, kommt es also nur auf die Berechtigung zur unterschiedlichen Anlastu.ng mS' 
festen Kosten an. Diese ergibt sich aber aus den Bedingungen des HandelsophmU 

V. 
h . t daher 

Der gemeinsame Markt ist Mittel und nicht Ziel des Vertrages. Es ersc em.. d 
zweckmäßig, am praktischen Beispiel der von der Hohen Behörde als diskrimmler~nr. 
erklär~en A~snahm~tarife die Aus,,:,irkungen der a~gefü~rte~ unterschiedlichen d~ä~z:e 
pretahonsmoglichkelten der vergleichbaren Lage Im HmblIck auf Marktg~.n als 
und Vertragsziele zu überprüfen. Angesichts der Bedeutung der Verkehrs;rager den 
eigener Wirtschaftszweig können ihre Interessen dabei vor dem Handelsophmum 
gleichen Rang beanspruchen wie die der Montanindustrie selbst22

). d 
Beginnen wir wiederum mit den von der Hohen Behörde entwickelten Auslegungsgru~ ; 
sätzen. Auf Grund ihrer Definition der vergleichbaren Lage sind die in den 0 eH 
genannten Entscheidungen angeführten Ausnahmetarife diskriminierend und ?am g 
genehmigungsbedürftig im Sinne von Art. 70, 4. Diese an sich mögliche Genehmigung 
wird versagt. über die Gründe erfährt man dazu zum Beispiel in der Klagebeantwortun d 
im Rechtsstreit .~wischen der Hessis~hen Berg= und Hüttenwerke A.G in. Wetzlar_ uUI' 
der Hohen Behorde, daß mangels emer ausgesprochenen Notlage 1m Sleg=Lahn-D n 
Gebiet und mangels einer voraussehbaren Störung in der Versorgung des gemeinsam~f. 
Marktes durch Produktionsausfall bei der Klägerin, die durch den Wegfall der rar~le 
ermäßigung eintreten könnte, "die Grundsätze des gemeinsamen Marktes ihre VO 

Anwendung verlangen". 

Zu welchem Ergebnis führen nun diese Marktgrundsätze mit Bezug auf die Zielsetzunge~ 
des Vertrages? Zweifellos verringern die bisher im An= und Abtransport gewährt.e h 
Ausnahmetarife die Vorkosten für die betreffenden Werke gegenüber solchen, die slc

n 
in gleicher Entfernung befinden, aber ihre Transporte zum Normaltarif abrec~ne t 
müssen. Setzen wir der Wirklichkeit entsprechend voraus, daß die Kostenlage dle~fe 
beiden Produktionsstandorte verschieden ist, die Unternehmen, denen Ausnahmeta!1 _ 

gewährt werden, also im I?urchsc~nit.t eine höher:. Kostenlage aufweisen23). B~i ge:~ 
be~em Bruttoumsatz vergroßert Sich Ih:-e :"'ertschopfung rechnerisch um die Dlffer rt-
ZWischen Normal= und Ausnahmetanf Im Umfang der abgerechneten Transpo 
leistungen. v:'erden unter dies~n Voraussetzungen gerade Arbeits= und Kapitalk05t~ 
gedeckt, wonn werden dann die anderen Werke diskriminiert, bei denen derselbe Z t 
stand der Deckung von Ar~eits= un~ Kapitalkosten durch den Bruttoumsatz auch unJ:t 
Berechnung von N~rmaltan.~en .errel~~t wird? Angesichts der höheren Kostenlage aß i 

du:-c~ Ausnahmetanfe /Ibe?u~shgten Unternehmen doch wohl nur in dem Sinne,.dtet j 

bel emem Fortfall der Tanfdlfferenzierung diese Unternehmen am Markt als Anble . h 
ausscheiden könnten und die Nachfragestruktur der "diskriminierten" Werke 5~C e ' 
entsprechend verbessern würde. Während man unter Diskriminierung normalerwelS ! 

") An der Wertschöpfung gemessen übertrifft die Verkehrswirtschaft den Montanbereim bei weitem. ~e 
") E' H' . f d' . D h wer l~en . mwelS au le 1m ure schnitt höhere Kosten\age belegt u.a. die Tatsache, daß die revierfernen deP 

bel Preisverfall auf den Auslandsmärkten früher aus dem Export ausscheidcn als ihre Konkurrenten ao , t~ 
Ker.n~tnd~ten. We~~ wir u::,terstellen dürfen, daß die Werke im Auslandsgeschäft im Grenzfall no~"e3~ 
vd~na Wcn kostehn\.anß leten, laßt sich aus diesem Verhalten indirekt auf das unterschiedliche KosteoP 

leser er e sc le en. 
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_____________ ~u~n:te:r~st~at~z:"n~g~un:d~w~e:tt:be:w:er:b~----__ --------~~~~ --. . e neue Maßnahme, 
dIe Beeintr" h . W b erbslage durch em d T rife die 
Z B . ae hgung einer vorgefundenen ett ew F 11 der bestehen en a 
. . eInen h ]" 'm a e b ] Disk . neuen Ausnahmetarif, verste t, age I .. t' en Wettbewer sage. 

flminieru . d r gegenwar Ig h 
E' ng In der Nichtverbesserung e h tarife in Anspruc 

In Vergle' h d d Werke, die Ausna me. 1< pazität im 
nehm le er Kapazitätsentwicklung er cl t belegt daß Ihre a 

en, mit denen der übrigen Produktionsstan or e ' 

Tabelle 1. 

B h"rde . scheidung der Hohen e 0 
Prozentuale Anteile der von der Tartfent d Roheisen= und 

bet ff d Stahlwerke an er 
ro enen revierfernen Hochofen= un 724) (in v. H.) 

R bietes 1949-195 

::O:h:st:a~h~le:r:z:e:u~g:u:n~g~d~e:s~B:t:!n:d:e:Sg:e~ __ ~::-:~;-:;~-;~~~~~ =---- 1955 1956 '1957 
Werk b I 195'1 '1952 1953 1954 ___ :.w. Gebiet 1949 1950 __ -

----- - Roheisen 

Birle b h n ae er Bütte 
Maxhütte 

~serfelder Bütte 
:ss. Bergh. 

0,3 0,2 

0,2 0,2 

2,0 

0,3 0,2 

3,2 
0,3 
1,6 

0,9 0,8 ~Wledr~ehshütte 
. Siegerland 0,0 0,8 

1,0 

0,2 

0,2 

0,8 

0,8 

0,2 

2,7 
0,2 

0,7 

0,7 

0,2 

2,6 
0,2 

0,7 

0,8 

0,7 
Lultpoldh" 0,8 0,8 0,8 
'11. T. utte '1,'1 1,1 1 0,1 
l'lllederd . 1,4 0,1 0,'1 0, 

0,2 0,2 

2,5 2,5 

0,3 0,2 

1,3 '1,3 

0,6 0,6 

0,8 0,8 

0,6 0,5 

0,'1 0,1 

0,1 0,1 

Ge", r.e.lsb. Bütte 0,'1 0,2 1 0,1 
'V G 0 1 0,0 0, 4 0,4 . run b B 0,0 , 0,4 0, 

Sw SUd e. ütte 06 oS 0,6 0,5 
Westfalen 0,8 0,6 , 6 8 6,7 

W
.Revierferne 7,4 7,1 , 

k 8,'1 7,9 7/7~ 
~en 10,4 8,7 ~ __ 

--========~====-- Rohstahl ~ 
~ -~9 2,7 2,7 2,5 
MaXhiitte 3 4 3,1 2,9 ' 06 0,5 0,5 
f r ' d 4,0 3S' 0 6 0,7' 1 0 
b

W
le ri.chshütte 0 6 0,7' 1 '1 1,0 , 

q S 0,8 0,7 ' 0,9 '1,0 1,1 ' 1,0 1,0 
legerland 0,5 0,9 1,2 1,0 

Sw S"d 1,2 1,3 
B u Westfalen 1,3 1,1 '1,2 
Ud~~ I __ 0,0 

sc le Eisenwerke*) - 2 5 ° .Rev· 5,4 5, , 

W lerferne . 5,9 5,8 5,9 
erke 6 5,8 6,1 
~men ,'1 

') heute. B . 
_____ . esslsche Berg. und Hüttenwerke. i rk RE 490' 
''') _ ____ d Stahlstat SI, 

QueUe. '. .. cl rf Elsen- un 
. Stahshsdles Bundesamt, Außenstelle Dussel 0 , 
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1.1. Harold Jiirgenson 
. ferne Werke 

f" reinige relner 
Tabelle 2 

. absa1\ : 
1 . f relatiV vet' ; 

Vergleich zum Wachstum an den übrigen Standorten mit Norma tart en h g keine cb \ 
Die fraglichen Tarife können also durch einen Verzicht auf Normalabre~ ~u~aben, dU! \I : 

schiebung der Gewinnlage zwischen den genannten Standorten bewlr t t nehtne1\ t t • 
die sich über entsprechende Investitionen die AbsatzsteIlung dieser ~ ~e behat\~~, 
Lasten der übrigen Standorte hätte ausdehnen können. Die Hohe .~e or tariferp1a 1 

daher zu Unrecht in der erwähnten Klagebeantwortung, daß die gewa~rte~ äßigU1\ge~ i 
gungen dem Ausgleich struktureller Wettbewerbsnachteile dienen. Dles'f r:mschrie"~fe' 
sollten zweckmäßiger mit dem Begriff des Strukturanpassungst,lIl s htnetarl 
werden. Jedenfalls haben die z. T. seit vielen Jahrzehnten bestehende;: ~~sna und tecb' i 
nicht verhindert, daß die im Zeitablauf durch Veränderung der naturhc :n unter de;. 
nischen Daten kostenungünstiger gewordenen Standorte allmählich auf etn ß der si \ 
neuen Bedingungen vertretbares Gewicht zurückgefallen sind26

), ein prr:.
e ~e. 

auch unter Beibehaltung der gegenwärtigen Tarifverhältnisse fortsetzen ur j )1'1 
us (je 

Die Forderung der Hohen Behörde, weniger rationell arbeitende Unterneh~e~t noor\$' 
Produktionsprozeß auszuschalten und die Produkte der Gemeinschaft auf die h

a
i1\t al,o 

bereiche mit den niedrigsten standortabhängigen Kosten zu konzentrieren, er sc es dllrcb i 
ohnehin gewährleistet. Die von ihr erwünschte Beschleunigung dieses p~ozess~a1\del" \ 
den Abbau der Tarife kann nur dann einen Beitrag zum gesamtwirtschafthc~e~ ich der \ 
optimum leisten, wenn die angestrebten Ergebnisse nicht nur für den t::1 er~r allell: 
Montanindustrie, sondern für die gesamte Wirtschaft eintreten. Dazu ware. V skostell i 
Dingen erforderlich, daß sich das Kalkül unter Einbeziehung aller ProduktlOn

fiir da' 'I 

in Kern und Rand, also auch etwaiger externer Ersparnisse und Verluste. fert\elll 

Handelsoptimum als vorteilhaft erweist. Wieweit die Produktion in den re~~~ unter' \ 
Gebieten zu externen Ersparnissen führt27), kann in diesem Zusammenhang nl rnis,e i 
sucht werden, alle Angaben in den Klagen deuten aber darauf hin, daß solche Erspa ! 
bestehen. 'I 

U1\tef'. 
Nun dürfte der Wegfall der beanstandeten Tarife nicht bei allen betroffene~. folge: 
nehmen zu einem Erliegen der bisherigen Produktion führen. Was wäre dann .~e pro'. 
für den gemeinsamen Markt? Die Produzenten würden weiterhin versuchen, 1 r~ "erl' 
duktion fortzuführen und die Erlösschmälerungen hinnehmen. Der Kostendrucke fiii, 
schärfte sich nicht generen (mit seinen positiven Folgen), sondern nur für die Wer :raoe, 
die er auch bisher schon besonders stark war. Damit verlören diese Werke .ab.e: gunS5·. 
die Chancen, für die Zukunft durch geeignete Rationalisierungs= und Spezlahsl~'ht.til&· 
maßnahmen dem gestiegenen Druck der Transportkosten auszuweichen. Die Er 0 de!ll 
der Transportkosten reduziert zunächst die Gewinne der Werke in entsprech~; pdt 

Umfang; soweit die restlichen Arbeits= und Kapitalkosten starr sind, gehen verbld haI" 
zusätzliche Transportaufwendungen zu Lasten der Abschreibungen. Es erscheint e~ tll 
nicht sinnvoll, das Ausmaß der Tarifsenkung an den Bruttoerträgen der Wer e elll 

messen, wie es die Hohe Behörde tut, sondern an Gewinn und Abschreibung. Im Geg 1\\' 
satz zu den überlegungen der Hohen Behörde ergeben sich dann gewichtige Pr

oze 

sätze, wie die folgenden Angaben belegen: 

") VgL auf Seite 11 Tabelle i. _'hre~J 
") So sank die Roheisenproduktion im Sieg.Lahn.Dill.Gebiet von 1.9"; :1 Mitl. t bis :1~56 auf 0,6 Mill. t, WJ 

sim die Gesamtproduktion im Bundesgebiet weit mehr als verdoppelte. Jic1ter 
") Ein Teil der revierfemen Werke befindet sich in Gebieten mit weit unterdurchschnittlimer wirtschaft 

Entwicklung. 

Errechnete Frachtmehrbela:;tung u _ \ Frachtmehr= 
---___ --,-____ ---:---I-fF~rachtmehr- belastung in v.B

h
· 

\ 

Frachtmehr= belastung in v. B. Gewinn u. Absc r. 
Werk belastung in Umsatz 1.955/56 

~oDM W 

Hüttenwerke 
0,5 1.5,2 

a) 221.0 

Siegerland AG b) 1. 1.08 

Stahlw. Südwestf. a) 1. 1.00 

(Werk Geisweid) b) 495 

Hessische Berg= u. b) 1. 829 
Hüttenwerke 

2,1. 

-r 6B1. 
a) E 5 2 -l- 7 B 25, 6 B 3

0 
6 B 1. 

b rrechnete Frachtmehrbelastung: 7 2 -l- 7 B 1., 6 B ,0 -

1.3,7 
,0,6 

) Errechnete Frachtmehrbelastung: 7 5 d'e G "nden 1 

vertraglichen rXes Mittel= 
s montan hene Art "ßte 

W bl·t gen au d' orgese Epen mU 

enn also entgegen unseren A el un üßte auch le.
f
v in einigen t~p Quelle der 

g~nannten Tarife aufzuheben wären, so.~ n der tan e hreibungen die. n oder 
:.Insatzes beanstandet werden. Die Beseltlg~e!inn und Abslenn Rationali~led: sTch die 
~ber.die oben abgeleitete Dezimierung vO~men ver5topf~r:' erschwert. Befa~ den Ziel~ 
k~~ls z:,eckmäßige~ An~assungsm~~~~n würden ~nÜ~~einstitnmungA~assungszeit 
v geWInnung der mvesherten Kap1 '

f 
passung ln sreichenden 

On der Hohen Behörde erstrebte tan anh Ablauf einer aU . AuS: 
Setzun üß' t . e nac d ß eine 
i.n . gen der Vertrages, so m e 51 tbericht, aleichbarer 

b
. eInern Änderungsgang erfolgen. itn VI. Gesamehmen in vedr~ Bundes= 
le b k1" t u a. U tern 1AT" e le 

deh ("lohe Behörde hat mehrfach er ar ;rif~ auf alle .. nen würde. v,ar französischen 
La nung der beanstandeten Ausnahmet 5 tarifs beselt!.gte sie z. B. de~ erten 5ätzen 

bate den diskriminierenden Charakt~: fee gefolgt und h~~prechend ~.errc~;e transport: 
We~ dern Vorschlag der Hohen Be~or ntarif mit den .en wenig vera~ der betreffende~ 
d ken einen nett zu erstellenden Hutte 5sichtlich el!1e b5fähigke1t d zwar gegen­
~s 61330 eingeräumt, so hätte sie vorau pie Wettbew':;e gestiegen, u~en 5eite hätte 
f eng~ Zu einem er mäßigten Satz gefah:en. men Markt wa Auf der ande I<-ohlengruben 
}banzoSischen Stahlwerke auf dem gemelnsdaen revierfernend' französischden 'lgentlich nacl:= 
" er all "b . ht nur d not h"r e e B eitl= si h . en tt rigen Standorten, nlC • ischen un . Bohe Be 0 füt die e: 
V~r dIe Wettbewerbsstellung der lothrln~r Es hätte dle'erten Lösungensdehnung Ihres 
d S~lechtert gegenüber denen an der Ru 'n ihr akzeptl oder die Au hiedlichen Aus~ 
g~~ lieh stimmen müssen, daß die ~eid~ ~e Aufheb~g_ ZU 50 unt~J:~ Fällen "seinen 
celf der deutschen Ausnahmetanfe h 'tenden Verke hl doch in bel 
,,,' kungsbereichs auf den grenzübersc rkel f"hren, obwo 
'Vlr u M r t u 11 " Cr ngen auf dem gemeinsamen a rden 50 te . 

undsätzen zum Durchbruch verholfen we 
~) !vi Nllr Ab !vIilI. P . 

Schreibungen, da Reinverlust von 2,7 
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Normaltarifen nl 
von den '1 _~4 _____________________________ fl_a_ra_ld __ J_Ür_g_en_s_en ______________ ----~ 

de zUgrun 
Der bereits zitierte Bericht des Harmonisierungsausschusses29

) bemerkt z~ de~port sei
pe 

liegenden generellen Problem, nachdem er festgestellt hat, daß jeder dran 'Tarife ~1) 
direkten Kosten tragen müsse und die Gemeinkosten auf die verschie :!'enh.1ng dieGe~ 
verteilen wären: "Im Interesse des Verkehrsträgers selbst darf die Aufschlus~e rchgefUh! , 
Lasten (Gemeinkosten) nicht nach dem Prozentsatz der direkten Kosten d' U Nachfrage 
werden ... Man kann um so höhere Frachten verlangen, je unelastisc~.er le verringer~. 

dingu . d' Abweichungen 
Willk'~y~n Ihren Platz, d. h. solange le k urnfaßte 1957 
tl' ur Ich erfolgen. bedrohten wer

ff \t der von der 

ist, d. h. je weniger sich das Verkehrsaufkommen durch eine Frachterhohung erden, d1
.: 

Umgekehrt dürfen mit den Gemeinkosten nicht solche Transporte bela:tet 
W ße ElaSt!' 

dadurch verloren gehen würden, weil sie gegenüber den Frachtsätzen etne gr
o 

ei:
e 
R~sta~lproduktion der von den Tarifdaßn~~::;schaft34)ßD;:0:el~st bei Ges:~ 

l1oh~n nte~~ Von 2 v. H. an der Erzeugung i~ Vertrags ziele rn~ e: auf die Monta:n auf 
still Behorde vorgesehenen Eingriffe auf d des Ergebnl~S 1 f.inwirkun~. 1 zU 
sth.ae~~ng dieser Kapazität und partiellem ~ez~gi sO infiniteslmade~ erstrebten / bis­
die p Jscheiden bleiben. Die Unmöglichke~, 'cher in Richtung Überprüfung ef 
beel'hrao uktionsstruktur die Gesamtwirt5cha 51 und damit zur 

" uss L" ungen 
herigen A. en, zwingt zu pragmatischen oS 'm Raum. 

zität aufweisen."30). ünstigep 
Auf unser Problem angewendet ergibt sich, daß die Bundesbahn den kosten~nteil alt 
Standorten Ruhr und Lothringen mit dem 6 B1. einen verhältnismäßig hohe~ß' hohelt 
den Gemeinkosten zumißt, ein Verfahren, das angesichts des verhältnis~a, 19 n a1.1dt 
Monopolisierungsgrades dieser Industrie und der Unelastizität ihrer DiSpOSlt1~netige!e!l 
den Bedingungen des Handelsoptimums entsprechen dürfte. Bei den kostenu~g~n5vorhe!' , 
Standorten erhält der eingeräumte Ausnahmetarif den Verkehr, ohne - die 1mB ndeW 
gehenden Abschnitt nachgewiesen - den Zielen des partiellen oder totalen akturSi) 
optimums Abbruch zu tun. Da die Bahn dank der besonders günstigen Koste~stru iap1el'l 
der fragli~hen Relationen auch bei dem ermäßigten Tarif weit meh.r .a~s dte v::triepS' 
Kosten dieser Verkehre decken dürfte, muß sie der größeren Elastlzttat aus a1.1d\ 
wirtschaftlichen Gründen nachgeben. Dadurch, daß ein Teil ihrer Gemeinkosten g der 
von den niedriger tarifierten Hüttenwerken mitgetragen wird, bleibt die .Belastttr. r die 
Normaltarife entsprechend geringer. Die Differenzierung ist also insowelt .~uch ;rallS' 
regeltarifierten Transporte günstiger, die ermäßigten Tarife haben eine großere nSZ), 

portmenge zur Folge mit neuen Möglichkeiten zur Senkung der Durchschnittskos
t
.e der 

Die Unterscheidung zwischen Wettbewerbs= und Unterstützungstarifen zeigt si~ l~aft' 
bisherigen Defipition der Hohen Behörde also als sehr vordergründig. Gesamtwlrts

C 
ade 

lich handelt die Eisenbahn richtig, wenn sie auf unterschiedliche Monopolisie~~~g5gr eO!! 

mit unterschiedlichen Tarifen reagiert. Privatwirtschaftlich handelt sie zweckma~lg;3) hi:\t 
sie ihre Tarife differenziert, soweit ihre Marktstellung dazu ausreicht. Predo~t pahP 
wiederholt darauf hingewif'den, daß eine Preis differenzierung von Seiten der Elsen.lhaft 
auf Grund entsprechend unterschiedlicher Nachfrageelastizität in jedem Fall vortel dere 
ist, ob die Elastizität der Verkehrsnutzer nun auf eine Ausweichmöglichkeit auf an Vor' 
Verkehrsträger oder einen schwächeren Monopolisierungsgrad zurückgeht. ~~ ~en lW 
aussetzungen des Handeloptimums haben solche Tarife bei Erfüllung der ubngen 

") Bericht über die Harmonisierung der Transporttarife fUr Kohle und Stahl, a.a.O., 5. 16. 

SO) ebenda, 5. 16. . t j,t 
st) Die Auslastung der OOt-Züge im Erz-Kahle-Verkehr zwischen dem Sieg-Lahn-Gebiet und dem Ruhrgeb~ultr' 

im Hin- und Rückverkehr besonders günstig. So standen Im Jahre 1957 515 Kohlenzügen in Richtung ische~ 
Sieg.Lahn-Gebiet 575 Erzzüge in der Gegenrichtung gegenüber. Aus dem ausgeglichenen Zugverkehr.z"'purc!t· 
dem Ruhrgebiet und Wetzlar erhält die Bundesbahn höhere Einnahmen pro eingesetztem Waggon als 1\" 

schnitt des Bundesgebiets. b" 
") In dem von der Hohen Behörde genehmigten Wettbewerbs tarif 6 B 33 gewährt die Bundesbahn auS !et~~ltt. 

wirtschaftlichen Erwägungen im Wettbewerb mit dem Wassertransport sogar Ermäßigungen von dur sC Sie~' 
lieh fast 50 v.H. gegenüber dem 6 B 1.. Pemgegenüber liegen die Abschläge gegenüber den Werken i~ ~lso 
Lahn-Pill-Gebiet (AT 6 B ,0,1) bei durchschnittlich 34 v. H., bei der Maxhülte (AT 6 B 33.") bei "1 v. 1 ':chb~r 
um ein Drittel bis zur Hälfte niedriger, obgleich die Kostenverhältnisse auf diesen Relationen als verg el 
angesehen werden können. 'fe. 

") So zuletzt im Volkswirt, Nr. 1.3. 12. )g .• vgl. Predöh/, A., Harmonisierung der europäischen Eisenbahn
tarl 
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Zur Methode einer Schätzung des zukünftigen Kraftfahrzel.1g~ 
bestandes einer Stadt 

(dargestellt am Beispiel der Stadt Krefeld) 

VON PROFESSOR DR. DR. BÖTTGER UND DIPL.=VOLKSWIRT KLOTIIER 

1. Der Straßenverkehr als kommunales Problem 
I 

ar 5eltt \ 

D ie Zahl der Kraftfahrzeuge hat in der Bundesrepublik in den letzten Jahren zW J(fa~l: 
stark zugenommen (von 3 275 000 Kraftfahrzeugen im Jahre '1952 auf 6'137 o~o erzalt' l 

fahrzeuge im Jahre '1957)1), aber die Kraftfahrzeugdichte, bezogen auf die EinWo t ill ae~ i 
len, ist in der Bundesrepublik noch sehr viel geringer als in den USA un~ auch a ;traßetf 
meisten europäischen Ländern. Schon für die derzeitige Fahrzeugdichte 1st das 1 BaWI 
netz der Bundesrepublik unzureichend. Dazu kommt, daß seit einigen Jahren a s llha)'\~ 
von Kraftf?hrzeugen zunehmend die Arbeitnehmer auftreten und im z~samm~st. p~1 
damit ein übergang vom Kraftrad auf den Personenkraftwagen zu verzelchn~~ lld Jle 
Zahl der Krafträder stagniert bzw. nimmt schon seit dem Jahre '1956 abI), wa r~waSeß. 
Zahl der bedetltend mehr Verkehrsraum in Anspruch nehmenden Personenkra 

überproportional ansteigt. ßetf 
Von dieser Entwicklung werden die Gemeinden besonders fühlbar betroffen. Der Str

ll 
aet • 

verkehr innerhalb der geschlossenen Ortschaften hat einen Umfang angenommell;l1e)1l 
die Städte vor fast nicht mehr zu lösende Probleme stellt. In den Städten vor kel'V51 

kommt es zu Ballungen des Verkehrs und einer beängstigenden Häufung der Ver de51 
unfälle. Von den rd. 625000 Straßenverkehrsunfälleni) des Jahres '1956 in der Bu

ll 
t.1)'\0 

republik ereigneten sich rd. 495000 = 80010 innerhalb der geschlossenen OrtslagelaSe, 
nur rd. '13°000 = 20 °/0 auf der freien Strecke außerhalb der geschlossenen ort~tlell' 
Von den Unfällen auf der freien Strecke entfallen '12 300 auf die Bundesautoba t) ~~ 
Bei. der Straßenllinge ist das Verhältnis geschlossene Ortslage (Ortsdurchfa~r llete~ 
freler Strecke gerade umgekehrt, 20 : 80. Auf jedem Kilometer Ortsdurchfahrt ereig htle~ 
si~h im Jahre '1956 mehr als 2~ Ve:kehrsunfälle. Dagegen verzeichneten die Autob~) B,t 
mcht mehr als 5 Verkehr:unfalle .Je km und die freie Strecke (einschl. Autobahn:' r sic\1' 
nur '1 Verkehrsunfall auf Jedem KIlometer Streckenlänge. Diese Zahlen sprechen fu . JII 

Die Gemeinden sind durch Straßenbaulasten sehr stark in Anspruch genommen, weil (le~ 
Unterhaltung, Verbesserung und der Neubau von Straßen innerhalb der geschloSGe aof 
Ortschaften aus vielen Gründen mit bedeutend höheren Kosten verbunden sind a15 "o~ 
der freie.~ Strecke. Von den gesamten Angaben für das Straßenwesen '1948-:195~ageP. 
B~~d, ~and:rn ~l.nd G.emeinden haben die kreisfreien. Städte allein fast 25 % t stelli 
mussen ). DIe Stadte smd aber nicht nur Träger der Straßenbaulasten für die teuer 

') Statistisches Jahrbuch der Bundesrepublik 1958. 
') Wirtschaft und Statistik, Heft 81I956. 

des ei"er Stadt '17 
.. ft' en )(raftfahrzeugbestan 

Zur Methode einer Schätzung des zukun 19 

b' dung mit den kom-
ß In engster Ver m kfl"cl'en für den . h . bIt t Stra en. . h cl r Par a·· 

WIC hgsten und am stärksten e as e en. 11 ng aUsrelC en e k' h nicht. 
m I h d' Bereltste u ke pra tlSC una en Straßenbaulasten ste t Ie h f der freien Strec brk "ber Erwarten 
ruhenden Verkehr. Dieses Problem beste tau "d der Bundesrepu I u 5 kreisfreie 
D' . 1 Sta ten . cl (davon '1:2. 

le Kraftfahrzeugdichte ist in den emze nen '15'1 Gemem en Juli '1957 mehr 
unterschiedlich. Bei einem Vergleich der Zahl~ ~:r '1; Gemeinden/m '1. '1; Gemeinden 
Gemeinden) der Bundesrepublik3) zeigt sich'h a hatten und von I~sendrei verhältniS" 
al E' wo ner 'z hi n welsen Kf / s '130 Kraftfahrzeuge auf J' e '1 000 1ll . h" hsten a e. . t :15'" 8 z. s· d E' ) DIe oc EmW. ml ;;' 
l~ß.nur 4 Großstädte (über '100 000 1ll~' melskirchen (:2.:2.9

00
) Schwenningen (295

00 

ma 19 kleine Gemeinden auf, nämlich: er Kfz /:1000 EinW. , 't '146 ; Kfz./1.000 

~?Oo Einw.), Eschwege (23 700 Einw. mit 1.5
d
2,5 ... f~lgt Müncheknhms~nfall~ahlen dieser 

1:.1nw . E' ) Erst an,· cl Ver e r E' . ~lt '147,'1 Kfz.h.ooo mW.. . Vergleich er . 2nw. Ahnliche Unterschiede zeigt auch em . d St dt ein indivldu= 
emeinden. h'" daß es für Je eS dat wird sich von 

D' l' ch mac e,., . den ta . 'ls 
lese Binweise sollten noch einmal deut I ennetz einer Je . n und schafft Jewel 

~lles Straßenverkehrs problem gibt. Das Stra!heblich unterScheIt:von ganz abgese~e:; 
b
ast allen anderen städtischen Straßennetzen kehr. Aber aubch

l 
Betrachtungen ub 

es d d St ßenver 0 eme. b fmmten 
gib~n er~ Voraussetzungen fü:. e~ :~dtischen verkehrsprdichte in einer . e~ I dividu= 

d
. es kelllen Generalnenner fur dle sta Kraftfahrzeug "h n wenn dIe In d 
1e v . LI g der t ... Eu re , . h' t wer en. S oraussichtliche WeiterentwlCl". un Schätzwer e,· d berücksIc tlg 
e~l~dt können daher nur dann zu brauch~a~~ser Stadt beson e~.5 Städte vergleichbarer 
D n Verhältnisse und Voraussetzunge~ In bei der es aUdl fur 
G a~~ gehört auch die Kraftfahrzeugdlch~t gibt. 

ro e (Einwohnerzahlen) keine Normza en 

d Verkehrsleistung 
II Kraftfahrzeugbestand un ch eine Berechnung 

. . Versu , E' w) vor= 
V' Anlaß ZU eInem ld (:2.00 000 1ll • 

d~~le der vorgenannten Gründe geben den _Bestandes in Krefe ehr 
Zu vhoraussichtlichen Entwicklung des Kfz.- tende Straßenvekr~ s" 

I\e men. " fti zU erwar deren Ver e r 
t.s be .. daß der zukun g ndern von &fahrzeug" 
in stand durchaus Klarheit daruber, K ftfahrzeuge, SOSt ukwr des Kra nehmen 
leis~rster Linie nicht von der Zahl der ;a und von der P r sonenkraftwage{-cht fest,. 
bestun~ (gefahrene Strecke pro Fahrze~~raftwagen und "de~ aber es wdar e~inzelnen 
l\at an es einer Stadt abhängig ist. Las hals Kraftr\ e 'Ugen bei en 
zurgemäß mehr Verkehrsraum in Anspruc an Kraftfa .rze 

. n 
G~S~~~en3), daß die Struktur des Bes~~~::schiede aufweist. hrsleistung ~er el::;~:t, 
Ob Inden kaum ins Gewicht fallende h hniUliche Verke dt Unterschiede aß Zahl 

~ra~~d in welchem Ausmaß etwa die d:~~:)C von stadt z:n S!rden, da~ di:i;;:h:nd zU 
kOnnt hrzeuge (vergleichbarer Fahrzeug ber angenOWm roßen Zahl w ftfahrzeUge 
der 1<. e nicht festgestellt werden. Es darf; Prinzip der J reinzeinen Kra der durch" 
einell\rtfahrzeuge in jeder Stadt nach ~mk;hrsleistunfl de verschiebu~~. nten, sind 
fUhrt tl usgleich der durchschnittlichen . er Gewicht fa en verursachen on 
sehn't'tl' rtliche Besonderheiten, die eine ms KraftfahrzeUges 

1 lch V d . zeInen ~ etkehrsleistung es em 
) StaUst! 

sehes Jahrbuch Deutscher Gemeinden, 1957· 
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örtlich jeweils bekannt und können bei der Beurteilung der örtlichen Verkehr5S1 
entsprechend berücksichtigt werden. k hrsleisfl>rtg 

d Ver e t }I!' 
Ausschlaggebend für die Wahl der Zahl der Kraftfahrzeu~~ st~tt ~.r l' hen J(raft a e 
dieser Kraftfahrzeuge als Bestimmungsgröße für den zukunftlgen ort lC

K 
ftfahr~e\JS 

zeugverkehr war aber die Tatsache, daß die Verkehrsleistung aller ra 
innerhalb eines Stadtgebietes überhaupt kaum meßbar ist. . d kostspielig:t 
Für die Feststellung dieser Verkehrsleistung wären sehr umfangreIche u.n mer noch)1'l • 
Zählungen und Einzeluntersuchungen erforderlich, deren Resultate aber Ir chzufUhre!\ 
einem hohen Unsicherheitsfaktor behaftet wären. Die sehr viel einfacher ur {ühren)1'l\ 
den Untersuchungen und Berechnungen über die Zahl der Kraftfahrzeu~eer brauc}lb~ t 
größter Wahrscheinlichkeit zu Vorausschätzungen, die praktisch .nicht W~lgbedenke!lI~. 
sein werden als die höchst unsichere Messung der Verkehrsleistung. u hl der 1<r~ • 
hier auch, daß vorerst noch völlig ungeklärt ist, ob mit zunehmender .. ~~ eht oder atl, 
fahrzeuge die Intensität der Nutzung des einzelnen Kraftfahrzeuges zuruc ~ehrszähl~~.: 
steigt. "Der innerstädtische Großstadtverkehr blieb nach wiederholten Ver des zur~ jll\ 

gen in Deutschland jährlich mit rd. 1.0010 hinter der Zunahme des Kfz.:Bestan "gigkelte . 
Betrachtungen an Ausfallstraßen zeigen auch das Gegenteil. Direkte Gesetzm

a 
\ 

zeichnen sich hier noch nicht ab."4) I 

lll. Vergleich mit anderen Städten 
A\Jf' 

Bei dem in Krefeld vorgenommenen Versuch wurde zunächst festgestellt, we:~h;täate~ 
schlüsse aus einem Vergleich der Krefelder Zahlen über den Kfz.=Bestand m1

den teh~ 
der gleichen Größenordnung gezogen werden könnten. Zum Vergleich w~: f nächst' 
Städte ausgewählt, und zwar die in der Reihenfolge der Einwohnerzahlen fUK aftfa~~ größeren und fünf nächstkleineren Städte. Es ergab sich, daß die Zah: der ~hschJi:t 
zeuge auf :1000 Einwohner in Krefeld mit '11.6 wesentlich höher lag als 1m Dur uSe 1!l1 
der z:hn.v ergleichs~tädte mit 1.01.. Da~~ber hinaus war die Zahl .der Kraftfah~~e 4 J{tt; i 
Verhaltms zur verfugbaren Verkehrsflache (Straßen und Plätze) m Krefeld ml 'Iei0;5 \ 
je.~a Ver~ehr5fläche.ebenfalls beträc~:lich höher als im Durchschnitt d~r zehn vert g~tl~, 
stadte mit 23 Kfz. Je ha Verkehrsflache. In Krefeld war demnach die Lage 't. hen )1'll 
erheblich schlechter als in den meisten Vergleichsstädten. Diese Feststellungen ste im t<J/ 
dem Versuch der Vorausberechnung der Zahl der Kraftfahrzeuge nur insofern werdeß, 
sammenhang, als daraus ein Teilurteil über die örtliche Situation gewonnen 
sollte. 

IV. Methoden der Vorausschätzung 
detJ'l 

Vorausschätzungen des zukünftig zu erwartenden Kfz.=Bestandes gehen meist 'Vo~ "oß 
bisher festgestellten Trend der Entwicklung in einem Land oder einer Stadt ode "ol~ 
einem Vergleich mit der Entwicklung in anderen Ländern oder Städten aUS. Diese tlSe. 
a~sschätzungen haben als Grundlage also nur die bisherige Zahl der Kraftfahr~e "Oll 
Die Krefelder Zahlen zeigten nun, daß die Trendlinie zwar die Grundrichtung de 

5 ~58. 
') 1. W. Karte, Grundlagen der Straßenverkehrsplanung in Stadt und Land, Wiesbaden/BerUn, 1.958, . 

"des einer Stadt 
. K ftfanrzeugbesta 
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. .. des zuldinft,gen ra 
Zur Methode emer Scfwtzung 

k 'ne ausreichende 
ht der Trend allein ab:~og~ne Prognose f~: 

aussichtlichen Entwicklung erkennbar mac 'dem. Trendverlauf gdberecbnung zugrun 
B h . d" ft Eine aus d r Tren T d5) ver~ erec nungsgrundlage sem ur e. . nach dem. e us dem ren . ht 
den Kfz.=Bestand i.m Jahre 1.962 führ:e Je Die nachstehendehni' a für den voraussblc )~ 

1 d E gebmSsen. ch ten Za en h Ab :1. ge egten Zeitraum zu an eren r d 58 erre ne d tUch (vgl. aUC . 
schiedener Zeiträume zwischen 1.950 u~/ 1.f

9
1d machen das eu 

l' h 6 'n r-.re e 
lC en Kfz.=Bestand im Jahre 1.9 2 1 .. den 

, Prognosa fi~ Krefeld 
Kfz.·Bestan 61-

Trend berechnet im Jahr~ 
aus dem Zeitraum ___ ----T/f 

______ --- _ ;;>.5700 r-. 't. 
- Kfz 

1.) 1.950 bis :1955 = 1-8 800 f' 
;;>.) 1.950 bis 1.957 '30000 KfZ' 

• 8:::::: 00 1< z. 
3) "195 0 biS 1.95 ::'" ;;>.75 Kf 
4) 1.953 bis 1.958 ::'" 33 400 z. hier 
5) 1.954 bis 1.958 ist zu kurz, dasteh~rend 

rfügbare zeitrau~ ß die allein aus" em d An. 
b.er für eine Trendberechnung seit 195

0 ~diglich zu zeigefI' .: noch nicht gwuge;lf eine 
nicht in Frage. An einigen Beispielen wa: d nnd für sich ~ k~~ng der Kfz.·Za ennenkraft= 
~ezogenen Prognosen recht unsich

d
r ~l~. jüngste Entw1C wicht bei den p;rs~nteil der 

altspunkte geben. Hinzu kommt, a ~esonderes schwe~~~igt. Während ~r mt er 100/0 

IIMotorisierungswellell hinweist, der~~ ~rbeitnehm.er be .el Jahre 195:l nOC 
.t e zu einer 

~agen liegt. Daran sind besonders b le htwagenkäufen iIIlwird möglicherw~~~er die bis~ 
I rbeitnehmer an den Neu: und Ge ra~1 gestiegen. Das d r Pkw.:Zahler;/ ftrad mehr 
ag, War er im Jahre :1957 auf fast 40 

0 d insbesonderd e Notbehelf" ra wird. Die 
~ei~eren Steigerung der Kraftfahrz~Ug= u~ühren, zuma1 erg;tauscht we:den uverlässige 

engen jährlichen Zuwachsraten hmauS kraftwagen aU~_progno5e ketl1e z 
Und mehr gegen das "Endziel" person~:lb für eine Tren - Entwick= 
~hlen des Kfz.=Bestandes allein sind des d' Verbindung der 'tere An= 
l' rundlage mehr. ommen, durch l~ezUg5größen ~e~r Unter: 
rÜr 1<. f V ch untern deren. In etl1 1 re eId wurde nun der ersu d mehreren an Id zu geWinnen. K aftfahrzeug= 
ung des Kfz.=Bestandes mit einer 0 er tand in Krefe twicklung des . r wurde als 
haltspunkte für den zukünftigen Kfz.·Bes aussichtliche Edn Bundesrepubhkd"eser Unter: 
Such "b die vor 'n er D'e in 1 -b ung aus jüngster Zeit6) u er kraftwagen 1 ewählt. 1 KraftfahrzeUg-
Bestandes, insbesondere der Personent sozialproduktes ~wicklung des d eng, wenn 
s~~gsgröße di.e Entwicklung des ~:ut eO 

zwischen del ~~e5 sind a~ffdll;e festgestellte 
b c ung festgestellten Zusammenhan~ ttosozialpro u ermuten Sln h brauchbar und 

estandes und der Entwicklung des r~ oder doch ZU vde für eine se r ublik ZU er= kuch diese Zusammenhänge an sich ge ge en groß und wur . der 13undesr~~ rechnen bis 
orrelative Entsprechung ist über Erwarten des fUr 1.965 lnenannten Stu le 

Zuv l' h .. tzung der g 
er ässig erscheinende Voraussc a D'e Verfasser 13 tandes. 

Wartenden Kfz =Bestandes ausgewertet. '~rtigen pkw.- eS I Hk Frankfurt 195" 
1.965 . . . d egenwa . e stat s , 

mlt elner Verdoppelung es g t /I.!Igenteln 
:--- .. O. Mo5, d bis 1965, 
') 13 Quadrate, In· tdeulschlan 

~ er:chnet nach der Methode der kleinsten ".stand in Wes 
. '1.Uflage 5 ff V PkW.>" ') '10 ,. 71. • amburg: er 

A lksWirtschaftl. Abteilung der ESSO.AG H 
Ugust '-958. 
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-- Zur Me h t ode einer Sch"t 
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Leider ist cl' f" Je B Ur das G b' ezugsgröße Br tt . 1 .. 'iu" S ,,,t ,iu" St d . u oso," p,odukt fu, ,utsp"ch,ud, Vom,,,d,,,,ung,n 
Aus

u 

h
tadt 

bish" uloht t mtt v,,,,,ndb.,, wcil Angab,u üb" d" Bmtt"orialp,odukt 
So,; i "', "'od" di vo, "g,u: vou ,iu" ,,,,,ig'u Ausuahm' .bg",h,u'). Di'" 
I !(. p,oduktb",m ' gauz "h,bhch,u Schwi"igk,it'" d,utlim, mit d,u'u "gioual, 
; h refelcl wurcl d nungen dieser Art wenigstens heute noch verbunden sind. 

a lena e eshalb n h d " .. . . B"ta d ugab,u vo,h d " au ""u B"ugsgmß,U g"ucht, fu' d" d" ,utsp"ch,ud,u 
"u, ~"uud d" E au CU wa"u. Off",b" ;,t ,wi"l"u d" Eutwid<!uug d" Kf,., 
g,g'b tadt 'iu v"h::w'dd~.ug vi,l" aud,," Zahl,ng,öß,n .us d,m Wi"smaftsl,b,u 
s<ha.pu, da di, Zahl dtu"maß,g ,ng'" aum ;n Zahl,u f"tst,IIba", Zu"mm,uhaug 
B" 'm, Eutwlokl " KraMah",ug' uu, ,;n Ausd.-u<k uut" aud,,,u fü, di, wi,t-
lud ugsgroß,u für ~~g "t. Fü' K"f,ld als ausg'P"gt, Industti"tad

t 
I", " nah" als häItU~"i'Wi,t'chaft . "d Eutwkkluug des K"ftfahn,ugb,,"nd" Zahl,u"ih,n aUS d" 

'iut'''''ßig aus '~. "Stadt 'u such",. Di, Sttuktu' d" K"feld" Industri, ist v'" 
"'m ~o'h""m, g;g .th'u .. T "tilindu,tri" Edelstahl;ndus"i' und Ch,misch' ludust'" 
'i<ht "guug d" ;' ~m smd d,,,n G,wlchte '),m!lm g1,im

mäß
ig v"t,ilt. Ein' B,cin· 

b'f .. 
uug 

auf di, ~au, ba,k,it d" ausg,wählt'u Zahl,u du,m ,i", 'u ,iuseitig' Aus' 
bi, ",mt,u. Folg, t"'dcluug ,;n" ,inz,lu,u ludust,i"wcig" w., d"halb nimt '" 
vo,i

957
, da fü, u ,B,wg'g,öß,u wu,d,u ausg,w;ihlt (j''''"S Zahl,u"ih,u voU "950 

ag",) , "95. uu, di, Zahl,u d" Kf, .• B"taud", nicht ab" di' d" B,wgsg,öß,n 

J.. Gesamt " . 2.. B umsatze der Krefelder IndustrIe; 

G

ruttolohn= und =gehaltssumme der Krefelder Industrie; 

M' 3· em' d It groß em esteuer=Isteinnahmen der Stadt Krefeld. 

Schaft 1 er Wahr h' . . Zu s ,b", " ,,'mhmkoit I"s", sim viel, and'" Zahl,n"ih'" aUS d,m Wut, 
au ''''U",uh. m" Stadt fiud"" di' unt"du.nd" in ,in,m w,nig" ,ng,n sachlim,n att~g'W'hIt"" u~ 't,h,u als di, hi" ausg,wählten. Di, bi" g,g,b,n, G,fah" daß di, 
" 'g, Eutwicld ezugsg,öß,u im G,und, uU' ,;n' ,ta<k von'inand" abhängig', gloim. g,~~ ,,,t,, Llu~g hab"" wunI, /Ü, d,u V",u,h als uicht w",utlim ang",h

eu
, da 

Z 

mu",. u" cl.,.uf aukam K1.,h,it öb" di' Method, d" Uut,,,umuug '" 

Un" I 

esta cl Wurde cl k . kl d Kf f, u" iu!( " o,,,Iative Zusamm,uhaug zwisch,u d" Eutw" ung" Z.-13 achst ,,~~g"t'"t. S n"f'Icl uud cl" Eutwi<kluug j,d" d" au,g,wählt"" d'" B'~UgSg';;ß,n 
d,u 'u (vgI. lbbu aus ,iu,m g,.phism,u V,,,,leim d" Eutwi<klung d" v<" Zahl,u' 
Z Zahl'u"'h . ,) wid ,in v"häItuismäßig ,ug" Zusamm,nhang "keuub". Aus 

Wis
m

, ' 'u wu,d,u folg,ud' Ko"oIatiouskO,ffizi,ut,U') ,,,,mu,t, 

n Entwickl '1. Gesa ung des Kfz.=Bestandes in Krefeld und ~ B tntUtn "t - 35 . "'Uoloh:a zen d" Iudu,tri' iu Kr,f,ld . ' - 01)9 
D' ;. G,,,,,, cl u_ uud .g,haltssumm' d" K,of,ld" lu

du
,",' ' ~ 0,97,' 

• " "'''' '" est',,,,.lst,inuahm'u d" Stadt K"fdd ' = 0.0'" 
"'ff' ut",u Kif -'läli ""ut,u, d' '~g,u Zusamm,uhäug' w"d", du,m cl!'" seh' h~h'u °"1; a ;"t ~ ""w,ll, eiu, fast voIlstäudig, Entsp"mung ausd.-u<k'u, vo aU ,-

') br • R 
lvro • Cllnz 

') I\atsb ert, Das S . 5 d h ft • der 5tatistischen 
O. '" '''~ ,," , ",,' ",o'oM ,,, ,,,,, ',"0"0" ,m ""0, ", .... ", """ " 

ost, AlIg. S r~nkfurt am Main. 
tahstik • a.a,O" Seite 66 f. 
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Ehtwic.klul'1Q VO'n \(f.e.-B<Z.5~QV)d und dl"!l.i 'ß<l.1. u 9s 9ro & " q 5 cZ." 

195'0 - I 9 !5 f . (1952.= 100) 

') VgI. O. Most, Allgemeine Statistik, a.a.O., Seite 73. 
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,) y ~ I,28 X - 47 (Kfz .• B"',nd , Indu"",um'ä'ze); ID'); 
z) y ~ 0,8 X - 34 (Kfz .• B""nd , B,uttolohn. u .• g'h~lt"u:,). 
3) y ~ 0,45] X - I6 (Kfz .• B"',nd , G,m,ind"'"",.I,',,"nah n ~f'" D eh

·· wartende ft. eIl er s Wlengste Teil der Vorausschätzung des im Jahre 1962 zu er ukUn Ig. 
B""nd" I", in ,in" ,u'"im,nd g,n,u '''m,in",d,n Smä'zung cl" ~,dauf cl" 
Zuwam"",n d" Bezug'g,öß,n. E, i" n"Udim "h, un,im", wel<h,~ EeW'"'''' 
En'wkkl

ung 
cl" Bezug'g,öß,n in d'n näeh"en j,h"n n,hm,n wi,cl. 0" ,u"" ''''. ,in" S"igerung d" iäh,lieh,n Zuw"h"",n könn', ,b,n,o wi, di, Eew~, obi""' 

V'nnind,nU>g od" 'ueh di, Eewaetung gl'i<hbl,ib,nd" Zuwa<h"a"n m incl""'; 
b'g'ünd" w"d,n. Vo, ,n'm wä"n Hie d,n Gead ,in" S'dg,rung od" y'~ ,I, ,u~, 
kein, O~i,ktiv,n M"km,l, g'g,b,n. O"h,lb "'mi'n " 'owohl zul:;::~g;zn IJU' I' 
zwe<km,ß'g ,nzun'hm,n, d,ß di, iäh,lieh,n Zuwam"",n d" Bezug'gm h .tt cl" v'. 
,ehnitt d" näm",n fUnf j,hee ,b,n,o ",aß "in woed,n wi, im Oue<h" n~ nd,n,~: 
gang,n,n 'i,b,n jahee von '950 bi, '957. O'mit ,ind Un,i<h"h,it", .v" : ",m,'" 
'Im 'u, ein" Progno" nicl" ,u"eh,I',n la"",. E, g,h, hi" aueh g" m~' 'Iodi~"; 
Simoeh,it d'n wJ,klim", Kfz.·B,,'and d" näm'ren jah" zu '"ffen, ~on ~'~wicldun8 
darum, möglichst wirklichkeitsnahe Anhaltspunkte für die vorausSichtlIche n 
Zu "halt",. h it' dtI 
In I<refeld waren die jährlichen Zuwachsraten der Bezugsgrößen im Durchsc n 
J,hee '950 bi, '957 wi, folg" , "'hdi<l>; 

,. G"'m'um'ä'ze d" Keef,ld" Indu",i" + '0,6 /, J~luli<l>; 
2. Beuttolohn. und 'g,h,I'"umm, d" Ke,f,ld" Ind"""" + '0,6 ;' J~h,li<l> 
3· G,m'ind"',u".I"'innahm" + '3,0" Ja u", 

h der Bez Un'" d" Annahm" daß di, clu,m'mnittlim,n ;äh,lim,n Zuw". ,,,',n b 'b,hal
te

' 
g,öß", von '950 bi, '957 im Ouem,mnit' d" J,h" von '958 b" 'g6z '; Icl (v,l. 
werden, ergaben sich für 1962 folgende Prognosen des I<fz.=Bestandes In Kre e 
Abb. ,), clu,tei' 
,. Au, d" R,gee"ion von Kfz .• B,"and und G'"m'um'''zen cl" K"f,ldee In ,. 

(Gleichung: y = 1,28 X - 47) Kfz.=Bestand 1962 = rd. 36000 KraftfahrzeugE' Ide
t 

d Kre e 2. Au, d" R,g'",ion Kfz..B"',nd und Beuttolohn. und 'g,h,Jt"umm, "K ftf,bl' 
Industrie (Gleichung: y = 0,8 X - 34) Kfz.=Bestand 19

6
2 = rd. 35

000 
ra 

zeug,; . hon" 
3· Aus der Regression Kfz.=Bestand und Gemeindesteuer=Isteinnahmen (GIelc 

y ~ °4" X - '6) KbB''',nd '962 = ,d. 36 '00 K,rutfiliez,ug,. " 

Oi, au, d,n md R,g""ion,gl'iehung,n ''''mn,',n Zahl,n EU, d,n K"ftf'~ez:::" 
b"',nd im j,h" '96, in Keef,ld li'g,n ",häl'ni'mäßig nah, bd'in,nd" (vg. n

cl
" 

Abb. ,). 0" w" zu "W"',n, w,il " ,im b,i d'n B'zug,g,öß,n um ,ng m"":;:'bb. i 
v"bund,n, und ""k von,inand" ,bhängig, Z,hl,ng,öß,n h,nd,l!. Au, cl" h "", 
Zeig' 'ieh ,b" ,ueh, d,ß di, au, d,n deei R,gee"ion,gldmung,n EU, '9

6
, ",,, n ve" 

Zahl,n "h,blim üb" d'n Z,hl,n li'g,n, di, 'Im naeh d,n Teendp,ogno"n 'U\ cl" 
'mied",,,, Z'it,äum,n fü, '962 "g,b",. Da. i" daeauf zueü<kanfüh"n, daß ," ,ug' 
mit dem hh" '955 'in"'Zend,n v'''tä,k'", "Mo'Ori,i,rung,well," di, K"ftfah~ v<>" 
zahl", "I,,,v "ä,k" an''''g", ,I, di, B,wg,g,üß,n. Oi, Teendlini,n ,ind noO B ,," 
d'm g'ting",n An''''g in d,n ""'n hluc,n nam '950 in iheem V'eJ,uf ,bg' 'cl" 
Bei den RegresSionslinien ist die Höhe der vorausgeschätzten Zahlen des Kfz.=Bes

tan 
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:>.6 Anton Lö,v ----------- \ --------------------------------------------- ··ßen· 

abhängig von der geschätzten Höhe der jährlichen Zuwach~ra.ten ~er ~:5~g:~~~ u~ 
Es ist bereits gesagt, daß die Schätzung der Zuwachsraten WIe Jede rog 50 lange cl 5 
sicher ist. Nicht zweckvoll wäre es aber, die geschätzten Zuwachsrate~fz."Bestan er 
manipulieren, bis die aus ihnen resultierenden Prognose"Za~len des f d'e Bähe ~el 
näher an den auf andere Weise gewonnenen Prognosezahlen hegen. ~u Ih eigentl;Cl 
auf den Regressionslinien basierenden Prognose=Zahlen kommt es hler a

U

daß mit lba 
gar nicht an. Der Wert der beschriebenen Methode dürfte darin liege.nd Damit ",ir 
eine Reihe von weiteren Anhaltspunkten (Prognosewerten) gewonnen ~1r B' stand eine! 
die Eingrenzung eines Erwartungsbereiches für de.~ zu~ünftigen .;f.'1 :eit erreichte I 

einzelnen Stadt mödich innerhalb dessen der spater m der WIr 1(1. 
Bestand mit hoher Wah:scheinlichkeit auch tatsächlich liegen wird. 

Fragen der Verkehrs-Dokumentation in der 
Bundesrepublik Deutschland 

VON DIPL.=VOLKSWlRT ANTON Löw, KÖLN 

Vorbemerkung 

l"·'terll 
• 11 er a .. 

Noch ehe man Begriff und Inhalt des Wortes "Verkehrs=Dokumentat~?n . ht ilpet 
ist für den eiligen Leser vorauszuschicken, daß im folgenden keine. Ubers1cfür cl<!' 

Literaturquellen gegeben wird. Ein derartiger Dokumentationsführer, m de~ ätigteG 
Fachgebiet Verkehr all die Angaben gesammelt werden, wie und wo man en wurde 
Schrifttum findet, wäre zwar sehr wünschenswert, den Umfang eines Aufsat.gskUt1\e~· 
er jedoch weit überschreiten. Es geht hier vielmehr darum, den Stand der . h~ung eIn 
tationsarbeiten im Verkehr aufzuzeigen und zu untersuchen, in welcher RIC 

weiterer Ausbau notwendig ist. uf 
b ·ten a 

Die Verkehrstechnik soll hierbei ausgeschlossen bleiben, wenn auch die Ar e1 Diese 
diesem Sektor im Zusammenhang gelegentlich doch erwähnt werden müssen. n die 
Beschränkung ergibt sich einmal aus den seit jeher unterschiedlichen A~fga~ ft auf 
an die Verkehrstechnik auf der einen Seite, Verkehrspolitik, =recht und =Wlrts a baren 
der anderen Seite gestellt werden. Außerdem haben wir es bei diesen mit abgre~eil der 
Gebieten zu tun, während die Verkehrstechnik verknüpft ist mit einem große~b haupt 
übrigen technischen Fragen im wirtschaftlichen Bereich, ja teilweise hiervon u er tion5~ 
nicht getrennt werden kann. Dies drückt sich methodisch auch in der Dokument~ 1!luß 
arbeit aus. Für die Verkehrstechnik stellt sich eine Querschnittsaufgabe dar, d. h. Sl~ 50' 

ihre Literatur aus fast allen Zweigen der technischen Forschung zusammentrage , 

• j r 13Ullde5repu 
• l)!t "e 

D kurnenlallOI 

bUk pellt5e1lland 

F1I,getl der Verkehrs. 0 . 1) pie nicht. 
dbar erschetnt . n sich im 

. h nwen b' t lasse 
1. hrstechn15C ~h Grenzge 1e e, 

. . . W . uch ven,e uch 1 re 
Welt sie mirgendeiner else a b 'tzen zwar a 
technischen Zweige des Verkehrs eSl 
übrigen jedoch weitgehend abgrenzen. 

d· keit d Notwen 19 
. _ Inhalt un ibt sich das 

1. Dokumentahon . ? _ l-lier er~ "hrend 
, tatton. .' 1st, wa . 

.. u t unter ~oku:: nicht ganz el~~~ hat. ~a: 1: 
'VIfas versteht man mm aber ub~rha ~inen Begriff n Erfolge aufz~weBrüssel defl111~r i­
el.genartige Bild, daß man sich ~~e:en bereits groß; cumentation;n machen von g~~;,;) 
die Arbeit selbst auf vielen Ge ~\ rnational de / en und Nutz ~{lichen Tätigke~1' ~ 
Jahre 1.901. gegründete Institut 1n e Sammeln, Or ~ ten der mens~: e er3) vor, le5 t 
Dokumentation als "Verfahren zum d aus allen Ge~.~ r schlug Schur ~nten alle~ A\ 
gen Schöpfungen in jeder Gestalt unD'skussion daru ~weis von Do ~, Er wollte a~~e 
In der immer wieder einsetzenden I tung und Nae d Erfahrung~~.· absondern. ~ 
Definition zu ersetzen durch "Aus;er Erkenntnisse 'hliotheken geh

or1
;g sieht nun~~e~ 

~~r U,~:errichtung über den Stand re~ufgabe de: BI erarbeitete Fas;:hren, aufscl~tlder, 
le lahgkeit des Sammelns als f':r DokumentatlO~iseh zusamm~hrifttUJl1. auch iulung 

Von der Deutschen Gesellschaft 1.1 te system~ ben dem . Wissensverm 
VOr: "Dokumentation heißt Dokume%eshalb, da Ja ~ellen filr dle 
Und nutzbar machen"4) Dokumente ft wichtige Q Das braucht 
K. . dCll. 0 b 'ngen. it 

arten, Filme, Tonaufnahmen 1.1. t1 mrnenZu Xl menhang m 
darstellen, n kumente z~scha das im zusa

l
m 

den 5011 das 
D' . diese....,o 1 . h 51 (' fo gen t' ons" 

le Aufgabe liegt also einmal dann'h _ wenng elcE zeugnisse 1~ DokUt1\enta ~ nn 
~icht unbedingt konkret zu gesch~ e~ilt all diese ~en werden) e;den können. br=dü 

en übrigen Aufgaben empfiehlt. s ~ herangezO ewertet we ordnung ge. s~ 
;~h{lift:um stellvertretend für ~ne a~~~~~en, daßfe a~~~~ bestit1\~~:s in I(lass~i~fta~se 
. e e ln der Form zur Kennt11lS ZU chlüsselt In n des In.. tionen). 0 Glied 
Ihr Inhalt muß aufgeschlossen, "aufgesder Aufglieder~elfe I<Jass1hßka'ch als letzteds. no= 
Werd H' B d' Frage spezl mU S1 . cl 1e"'" 
sen. lerher gehört z. . .le lk1 ssifikation, rden, 50 Stadiut1\ Wlr 1 Mittler 
~~t,eme (Internationale Dez1ma ~ ten Wissensß we In diesem Sie tritt a N chweis 
.J~hgkeit nicht zu einer Sammlung ~ 15 anschlie en'tzer sichtbar. en5): dem adarum, 
\l.le N t d . Materla Benu . Form ht eS k.u u zung es erarbeüeten ß n filr den . ht in zwel en Fall ge . der Be· 
Z ~entationsarbeit auch nach aU e f Dies gesd;l~t mS' 1m erst Fachgebiet r n oder 
dWlschen Schrifttum und BenutZ:r a~ l:'gigen sehrt d u auf sein~1: verwerten an 
des erschienenen und dem des elnsch~zuWeisen, .as AUgenbhC Querschnitts" 

/h, Benutzer auf all das Schrift.gut "~ig ob er es 1m hntechnik ~ eine 
1C tsperiode erschienen ist, glelChgu fanalen tis~nb~6_151. der 
--:----- cl interna' ) I-l.~' . rnrnlung 
') S' .ntation er J 4 (1953 5 166. hre5ver5~ d\r. pok. 

. a,ehe z. B. Sparkuhle HallS: Die DokulU Nacht. pok) g. ) 1-1. -;,' f der 5' Ja ~tl den t-<a ') ;fgabe; Nachrichten 'filr DokulUenta!ian ~ hr pak. 4 (1953 t' gehaltenb ~u195;; lleilag
e 

ch pok. 6 

,) S le~t\es Wörterbuch der Dokumentation; :;e~latiOn; R~f:~ 6. !'<overn e "bernehrnen7 Na r. 
bhünneyer, Walter, Der Begriff der t?0k e V. in Gosla lbibliothek u 1 51)' 11. l, 
4 ~utschen Gesellschaft für DokulUentatlon . . e 1-1och5Chl1 chr pak. l )( ~erlin und 

') Co 1.95,), 11. 4, S. 4. beil kann heute eIn Grundlage; ~:ati~n, 11eft 5 ; 
(1. rcles, Hans, Welche Ookumentationsat f ationaler h der :r<lass 

') 9.55), 11. ;, s. 1.07. tation a~ n (BandbuC 
tvlnt F hdokurnel\ tatlOn, s er, Amo, Die internationale aC d' pokurnen 
:i '~ t Und Frank, DIto EinfUhrung in ,. 

r. eld'Uerdingen, 1.94~; S, 5. 
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und 
. d'W~~ nicht. Die Literatur sucht den Leser. Im zweiten Fall sucht der Leser le . k benÖtigt. 

zwar solche, die er speziell für einen bestimmten Fragenkreis im Auge~bh~ rsparett, 
Jetzt soll die Dokumentation dem Benutzer den Aufwand an Zeit und Mitte n e 
in einem Sandmeer die Körner zu finden, die er für seine Arbeit benötigt. " 

d dere,· 
Dokumentation dieser Art geht über die bisherige Tätigkeit der Bibliothe~e~ un mfang-
Schrifttumssammlungen (Kataloge, Bibliographien usw.) hinaus. Ihre Arbett 1St ~mfang· 
reicher, dem Benutzer näher, im allgemeinen auch spezialisierter und schnelle~k 1 inderJ\ 
reicher, indem sie das Schriftgut wesentlich intensiver auswertet. Einmal vertl ak s oder 
sie sich nicht mit dem (oft nichtssagenden) Titel eines Buches, Nachschlagewer . e zeInen 
Aufsatzes begnügt. Sie geht tiefer, erfaßt den Inhalt derselben in der Form der e~n zelnett 
Abschnitt~.oder - wo dies noch zu unbestimmt ist - durch die Abgrenzung de: el~kla55i~ 
Themen. Außerlich drückt sich dies darin aus, daß bei Verwendung von Dezlma e 13el 

fikationen als "Schlüssel" nicht ein e Zahl erscheint, sondern deren mehrer ~ines 
größeren Aufsätzen pflegt dies im allgemeinen die Regel zu sein. In der F~rm Inhalt 
kurzen Referates werden außerdem die Gedanken der Veröffentlichung ~der lh{ eiter. 
kurz dargestellt. Dokumentation geht in ihrem Umfang sodann auch honzont~ftw die 
Sie sammelt, ordnet und vermittelt nicht nur Bücher, Broschüren und Zeitsch:~ e~ :zU 
öffentlich verkauft oder verteilt werden, sie sucht vielmehr auch das Schn t: chtett 
erreichen, das in Form von Manuskripten, Berichten, amtlichem Schrifttum, G~ ~ttech' 
u. dgl. höchstens auf Anforderung zugänglich ist. Aktuelle Verkehrsliteratur n1~ ·fien· 
nischen Inhalts findet sich heute, abgesehen von Zeitschriften, gerade in diesen Sc "r~igett 
Wem sie nicht bekannt oder zugänglich sind, dem bleibt in unserer gegenwar dieSe 
Situation der größte Teil aktuellen Schriftgutes vorenthalten. Daher stellt gerade 
Ausweitung eine äußerst dringende und notwendige Dokumentationsarbeit dar. 

"her ztl 
Die Ergebnisse der Dokumentation pflegen auch im allgemeinen dem Benutzer na eiP" 
kommen. Er erhält sie systematisch zusammengetragen und geordnet auf seinen Sch~fl.ett 
tisch. Soweit es sich um Karteikarten handelt, lassen sich diese sehr weit .auf s;de)1\ 

Bedarf abstellen, wodurch es ihm wesentlich erleichtert wird, auf seinem Geblet au hott 
laufenden zu bleiben. Dokumentation ist ferner im allgemeinen spezialisierter, SC 0)1\ 

wegen der Tatsache, daß die Literatur eines Fachgebietes, z. B. des Verkehrs, nur v ett 
Fachmann so vollständig wie möglich aufgefunden, gesammelt, in all seinen proble~ett 
aufbereitet, geordnet und dem Benutzer in Form von Referaten nahe gebracht wer will 
kann. Selbs.t der Fach=Dokumentar muß der Forschung dauernd verbunden bleib eng sie 
er seinen überblick behalten. Soll Dokumentation ihren Zweck erfüllen, so mU fleSt 
auch schnell die Verbindung zwischen Literatur und Benutzer herstellen. Wie lange l' kett 
es nicht zu da.uern,,, bis Neu.erschei~u~gen in den Katalogen von großen Biblio~h~t.1flS 
auftauchen, Wle spat erschemen BlbhographientFür die aktuelle Wissensvermi: der 
handelt es sich dabei im allgemeinen um viel zu lange Zeiträume. Das Verzeichnls oS 
Dissertationen steht z. B. im allgemeinen erst nach Jahren zur Verfügung. Der vor; r5 
der Dokumentation gegenüber Bibliothek und Bibliographie wird jedoch dann beson elle 
deutlich, .wenn Literatur zu einem bestimmten Thema gesucht wird. Hier kommen ;fle 
Unterschlede der Dokumentation voll zur Geltung; denn es genügt nicht mehr r­
Sammlung, sondern für solche Aufgaben muß das Material bereits ausgewertet ..,0 
liegen. . 7 
W· d . h h d . ktar lr. mc. t sc on au~ em ~esagten die Notwendigkeit einer Dokumentat1~n Oie 
Jeghche Literatur hat lhren Smn verloren, wenn sie den Leser nicht (mehr) erreIcht. 

---bl'k Deutschland 
. . der Bundesrept< , 
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L.teraturflut spre= 
. einer 1 B hnen 

" . en die bereItS von "berschaubare a 
taglich steigende Zahl von Veröffentlichung: 'n geordnete, u 
h 1" h D k mentatlOn 1 c en aßt, kann nur noch durc 0 u . Beispiel: 
gelenkt werden. V "ffentlichufl.gen? Em t die be= 

och alle ero " . wer kenn I 
"':'elcher Verkehrs fachmann übersieht heute n bewegt die GemuterJ die internationa e~ 
dle Frage der Maße und Gewichte der Lkw. ", chen Ländern uWn l.st bekannt, da 
t ff 1 europals . d)? em 8" der re enden Vorschriften in den einze nen . u finden sm . h Zahlen 1-95 ? 
~ereinbarungen (oder weiß zumindes.t, wo slVerkehr5wirtschaftld~u:kt sind (5. 7 u·1-d~r 
dlese Angaben u a in der Veröffentlichung "d ebiet e. V. abge . Verkehrsrecht d 
Ab' . . k h' Bun esg b t 1m od r aS 
weltsgemeinschaft Güterfernver e r lffi D' kriminierungsver 0 b'ß) suchen? e s 

er würde einen Aufsatz über "Das ~ ft und Wettbewer Thema gelesen, wa 
Montanunion" in der Zeitschrift ,Wirtsc a "ber ein bestimmtes tUch war. Sofern be~ 
Gegenstück: man hat einmal zufällig etwa~ubeiten aber unw;sedelte (doch schon er 
z~ar interessant, für die augenblicklichen ~ßeren Aufsat~ an nicht meh~ oder n~e 
slch nicht gerade um einen Buchtitel ~der .gr die Veröffent~lchufl.g Wieviel Zelt, Ener~e= 
letzterem beginnt die Schwierigkeit), l~ßll slc~pfern wiederftn~:erden seitens d~:llen, 
Unter erheblichen zeitlichen und matene: aufgewandtt 0 heut um festzUS tzers 
Und Geld wird heute nicht für dieses S~ :~uten u. ä. nicht ges~dun~en des Ben~atioll 
nbutzer selbst Reisen zu Büchereien, Fachlns ll'egt Zu den AufwB~lfe der Ookumen h bei 
o L't F evon ' "!f't 1 'Mauc 
k 

1 eratur über eine bestimmte rag . en hinZU. lnI. ft wird nlC d ""a= 0rn I tituhon Wle 0 da aS )Vl 

ließ rne~ dan.n die der befragten nS tUch verkleinern. rbeit geleistet~ die Mög= 
V ~.n SIch dIese Aufwendungen wesen eidbare Ooppel~ fehlt vielleIcht handen 
t e:offentliehungen im Verkehrswesen verm ird. Andererseit: 1 hierzU nicht vr e der 
l:al eben nicht - oder zu spät - bekannt: wird, daß Maten

a 
zur aktuellen I r~:e uno 

. keit von Stellungnahmen, da angenomme te Anmerkungen fifl.den ist 50 a 
~~ .. So gibt es z. B. bestimmt einige ve~str~EGT. Sie wiederz

U 

rn.~l~tarifierung von Kohle und Koks l~ fon fehlt. h ngsinstitute 
oghch, als eine retrospektive Dokumen a 1 _ meist Fors~ di besitzen. 

bi wenige Stellen "hernd vollstan g Hehungen 
'Q ~ Problematik steckt also darin, ~aß ntlr wenigstens ~nna alle verö~en\ur kaum 

b
n Verbände _ die einschlägige ttteratdu: otwendig 1st, utm Verkehrshterka I "'ieder= 
er Zw • . d' Z't le n . sam e Arti e ,. I Zu . elte Faktor ist bereits le el., 'rd für d1e ge. gelesenen d'e speziel e 

tn:1~dest "zu überfliegen". Selbst ~les ':ie soll man eInen cht genügt, nur '~es Jahres 
finJhch sein. Selbst wenn dies geschleht, flochten, daß eS n1 en Literatur elo/o hiervon 
Fa e~? Unser Verkehrswesen ist der~:t ver der nachgewiesen 13., daß nur ,orä ers efl.t= 
fü~l~teratur zu überblicken. Eine Zahlu'~\etroffen) ergab ~ieses Verkehrs~t:n Gebiet 
in ;Inen Verkehrsträger (direkt od~r ml Berichten tl. d~l. . 11. mit dem ges~1 stammten 
halt:n speziellen Büchern, Zeitscht1ft~~ ntlichungen, dle SlJie restlichen 5 _ °oder Kraft­
des ~ "kren; 65% fanden sich in Vero

h 
e träger befaßtw I her f.isen~ahn~nteressanten 

au er ehrs oder dem anderer Verke rs Quellen. e c eh für Ihn 1 " auf dem 
ve~ka~gemein=wirtschaftlichen oder s0d,:tig;edergabe dest'~~ und verke~ 1-9' S. 81-~ 
Vort

e 
rsfachmann würde auch z. B. ~e 1'äische Inte~;; fen' (9, 1-95~'ch't gefl.Ügen _ 

Rottra~es von Prof. Hallstein über ". u; .ft ,Stadt un . b arg, suche~? h
l 
jftefl. wieder­

bis se; arner Hafentag '1958 in der Zelts t/~er Stad~ OUlsO~\tzend Zett
sC 

r ej, •• 

orie ~), dem amtlichen Verkündungsbla d' in elfl.em d !lockrc, J1 
~lerte Bibliographen hätten vielleicht le sind: Franzen, Hans un 
') _ ___ Abhandlung 

Jg. 8 (1958 er rechtlichen 
), H. 12, S. 721-739; Verfasser d 
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el'n Originalte,(t gegebenen Berichte über diesen Vortrag gesammelt, wo statt dessen 

genügt - soweit nicht in den Berichten Stellungnahmen erfolgen. Werten 

Hier zeigt sich eine Tätigkeit, die den Fach=Dokumentar notwendig macht, das ver­
von Veröffentlichungen. Häufig erscheinen in Zeitschriften Berichte, die - un~rettel" 
schiedenen Titeln - nur die mehr oder weniger gekürzten vorfabrizierten "W~sc z nicht 
von Vorträgen, Informationen und dgl. darstellen. In solchen Fällen ist das Sl:ben Fach­
nur erlaubt, sondern sogar geboten. Notwendig ist hierbei immer Kenntnis seInetßliche 
gebietes und Erfahrung in der Dokumentationsarbeit. "Es macht eine uner ~ n ZU 
Leistung der theoretischen und praktischen Forschung aus, diese Dokum.ent~t~chge_ 
erstellen

7
)." Diese Erkenntnis ist in Technik und Naturwissenschaft bereits u enta" 

drungen. In den übrigen Disziplinen, so auch im Verkehrswesen, wird die Dokum en
en ~~on noch nicht in dem Maße gewürdigt und gepflegt, wie es nach den voraus~ega~g eist, 

Uberlegungen und den Erfahrungen der täglichen Praxis notwendig wäre. DIe FOl für 
daß auch noch nicht die - verhältnismäßig geringen _ Mittel vorhanden sind, le )11a

l eine wirklich leistungsfähige Dokumentation des gesamten Verkehrswesens nun 
erforderlich wäre. 

2. Der gegenWärtige Stand der Verkehrs-Dokumentation 

AI5 Vorstufen einer Dokumentation, ja einige wenige Ansätze selbst sind vorhanden. he
n V.0rstufen, die de.n B~nutzer ohne spezielle Anforderung errreichen, sind anzu:~re5_ 

LIteraturangaben m Buchern und besonders Dissertationen, Buchbesprechungen, J .[te!! 
oder Mehrjahresverzeichnisse von Zeitschriften Literatursammlungen in Zeitsch!! die 
u. ä. Den meisten dieser Hilfsmittel ist gemei~sam, daß sie keine Referate über e!! 
angegebene Veröffentlichung enthalten, der überblick inwieweit sie für spezielle Frag

ta
_ 

" , D' ser herangezogen werden konnen, daher fehlt. Ist die Literatur in Büchern und lS die 
tionen mehr auf ein bestimmtes Thema hin zusammengestellt, so bieten dagegen en 
Zeitschrifte~verzeichnisse ~ehr einen Querschnitt durch das gesamte Verke~rs~e~rt 
oder den emes Verkehrstragers. Nur als Beispiel für sehr wertvolle Quellen dIese. n­
seien aus dem Sektor Eisenbahn die Mehrjahresverzeichnisse des Archivs für E1Sehr 
bahnwesen und diejenigen der Zeitschrift für den internationalen Eisenbahnverkd n 
(Bulletin des transports internationaux par chemins de fer) erwähnt. Noch mehr auf ch~e' 
alleinig~m Zweck der ~iteratur.nach,,:,eise abgestellt, auch schon auf jeweils ~eu er~ck~'" 
nene Literatur ausgenchtet, smd dIe "Literatur=Nachweise" Zeitschriftenuberbh . J" Z 't h'f h "üb ' " d S10 ' " :1 s: n tensc at~en., . erblicke "Neues aus dem Schrifttum" usw. Sie Ein .en a

tu
! 

m:lst 1m Schl~ßteIl.emlge~ Zeitschriften und wollen den Leser über weitere LIter auf 
semes FachgebIetes mformleren. Wertvoller sind sie dann wenn sie sich nicht nur 'n' 
den Titel der V:rö~entl~dlUng beschränken, s~ndern auch ~umindest Kurzrefe:ate ~~n­
gen. ~ur als BeIspIele ~l1cht aber. vollständige übersicht seien genannt: Die "E1s~nb. a

U5 TechnIsche Rundschau, deren übersichten hauptsächlich technisch orientiert Sind, oe! 
dem !'Jah~erke.hr di.e Nachweise in "Der Stadtverkehr" ; für das Spediteurwesen i~ " de! 
Spe~Iteu~ ; ~mwels~ auf neuere Literatur zum internationalen Eisenbahnrecht In Ver­
"ZeItschnft fur den mternationalen Eisenbahnverkehr". Schon auf das gesamte 

') Winter, Arno, n.n,O.; S. 34. 
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. Archiv für Ver= 
k " . en im "Schweizenschen kehrs schrifttum 

ehrsschrifttum ausgerichtet sind die Uberslcht h für das deutsche Ver. htenwes
en 

in 
kehrsWissenschaft und Verkehrspolitik", die aUC Verkehr und Nachnc f die Titel 
Vo I . en unter I'd nur au n nteresse sind, ferner die Nachweisung " Ein _ el er. . h in jeder 
~en "Yierteljahresheften zur Wirtschaftsforsch~n'~s~hriftenaufsätze fIn~e~r:l~latt". Mit 

eschrankter - sehr guter überblick über neue f~l Verkehr, dem "Verh~ nenenSehrift= 
Nurruner des Arntsblattes des Bundesministers ~r dem Nachweis ers~. le

für 
Verkehrs. 

am nächsten dern Teilbereich der DokumentatiO~ft ef ternationales Arc IV 
tUms gilt, kommt die in jedem Heft der Zeitschn "n . Dokumen' 
Wesen" h h " .. ichtlger ent altene "Zeitschriftensc au . 't einige Ansatze r ternehmungen Er~reulich ist, daß es neben diesen Vorstufen b.erelit~ten, Verbänden, ~~sarbeiten vor= 
tadhonsarbeit gibt. Innerhalb von ForschungsmstB darf DokumentatlO"hren vor allem 
o er s .. f"r ihren e h' s gewa . h-ogar VOn Einzelpersonen mogen u . n nicht mau, t lien auszelC _ 
!e~m~en werden. Sie dringen darüber im .aIl1e~~1~~e Dokume~ta~nre~r zu nenn~n, 
n~c n~~ht AUskünfte an jedermann, was SIe a \ationsarbeiten 1m" e~ich sind. Es selen 
W'~ t urde

. Diese und alle übrigen Dokumen . cht allgemein ZUg~~g n auch Anfragen 
da

ur 
e ,zu weit führen; um so mehr, da erstere nl

t 
die im wesenthc e ehm

en 
_ imn:er 

" ~r 1m folgenden nur die wichtigsten genann 'menstellungen vßorn
n 

Bereiches WIrd 
<,aI..l1 L' usam" ere eh'v' 
sPez' nlte~atur beantworten oder Literatu{z Teilsektor eines grolt=Wirtsehafts.Ar ~s~ 
Ve Ie fur den Sektor Verkehr. Denn a s . Hamburger We deren WirtscI:a 
als rkehrsdokurnentation z. B. mit betrieben .bell~uch in einigen .~n en aufgrund Ihre~ 
zwe·Grenzgebiet wird Verkehrsdokumentaho~hnliche Arbeiten k~n~on des Verkeh~f; 
ZieI

Igen 
gelegentlich mit geleistet. Diese und a für die Dokumen; kumentation~ste 

sch ~&tzung, ihrer personellen Besetzung ~~w. wie eine Fach· ?nig
en 

InstitutIonen 
sperzI'I tl Ums niernals die Ergebnisse errel hen'l'st denn auch von el 

1e fU d . Tatsac e kumen-erk r as Verkehrswesen. DIese b t sten Do 
D annt Worden. den bestausge .~: t der Deutschen 

ta~~:~rdienst, unter allen Verkehrsträge~ h~u~u besitzend g~;h~ik. Im Jah;;9J~ 
Bunde:biehst der Bu~desrepublik .Deut~ sa:ngspunkt he\ ~~ttendienst der beiteten 
wUrd a n. Das erklärt sich von semem u g h ft im Wer s s dem erar .ft-
bOku

e 
bei der Zentralstelle für Betriebswi~tchsctl'ga sten Beiträge aztlüge aUS dem Seh

f 
~~)11 

~. mental' d' . . h Die Wl KurzauS d DB aU 'Y1ater' I IOns lenst emgenc tet. f tenorgan " Stellen er b März 
tUlll. f~: turden ab Januar 1953 in dem Re ~~en interessiert~ beit führten a

h 
:~chnik. 

Dienst en Werkstättendienst" gedruckt un en mit dieser r m
te 

Eisenba n saus-
19S6 z weg~ z~lgeleitet. Die positiven Erf~hru~;nstes für die gesa Eisenbahnwese~issen= 
I?läne u~ EInrtchtung eines Dokumentahonsd. ehen Gebiete d.es ts für Verkehrs her der 
ZUdehn dIesen Dienst auch auf die nichttechn~ ichten des Insht~tsteilung war d~'on des 
Schaft en, trafen sich mit gleichgerichteten A s rbeit und Arbe1 r Dokumentahl"ren _ 

an d D' Z mmena . "ge ZU nge 0 
geboten ;/ nlversität Köln. Eine usa h ischen Bertra d Verkehrs a am)11en= 
tisenbahe ego Seitdem werden die nich~teclbn ren Bereich eSten Institut ZU~gen aUS 
Z nWes . . d nmltte a enann K zauszu . war ". ens - soweIt SIe em u d vom g den , ur ..... emes <,Icht "b iegen 't in ' . For,,, 
getragen D aUsschließlich, so doch u erw d und wird ml

reht
. für 1956 l~ zauszÜge, 

c!elll. SCh;ift er Wichtigere Teil hiervon V:~~ ~ DB veröffent IHeften. Diese .~~t verteilt, 
SOlIderheft tUm für das Eisenbahnwesen. den monatlichen und dem In~t~sdienst der 
~rsprii.l1 I' h' sei Februar :1957 laufend 111 h von der DB DoktlmentatlO 

Dönnen g I,C nUr für den internen Gebrauc nten über den 
b • SeIt Okt b . d I teresse 
o In Off 0 er :1958 von Je em n erden. 

enbach (Main) käuflich erworben w 
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, '" K"ln wird sei r" Allein vom Institut für VerkehrsWissenschaft an der Umversltat 0 , LiteralU 
, h'ff 1 t" Diese 'cht" herausgegeben die "Dokumentation der Deutschen Bmnensc I a lr , h' nene nl I 

übersicht wird monatlich verteilt; sie enthält fast ausschließlich das ers: leenschiffahr 
technische Schrifttum, soweit es unmittelbar oder mittelbar Fragen der Bmn 
berührt, . t' n Vnler 
In der Hauptsache technisch ausgerichtet ist dagegen die Luftfahrtdokun:entas%aftliche~ 
der Trägerschaft der Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt und der Wls:en sstellen er

f Gesellschaft für Luftfahrt werden die von dezentralisierten Dokun~ent~tH~ünchen aUe 
arbeiteten Referate durch die Zentralstelle der Luftfahrtdokumentatton m 'chttech

nisch Karteikarten veröffentlicht und den Interessenten zuleitet, Da das ,nd f"llt dieSer 
Schrifttum über Fragen der Luftfahrt nur am Rande mit bearbeitet Wir, a 
Dienst für nichttechnische Fragen weitgehend aus, ß verkehrs 

Neben der reinen Kraftfahrzeugtechnik besteht auf dem Se~tor ~es St~ ~:Sregelll~g 
gegenwärtig nur ein Spezialdienst, nämlich die Dokumentatton fur Ver e m Ma

ll1
' 

und Verkehrssicherheit bei der Industrie= und Handelskammer in Frankfurt a r sarll' 

' , , 11 'ch h' h V kehrsliterattl rsl SoweIt die vorgenannten Dokumentatt?nsste e~ m ttec n~~c e er , 'edoch alle e f 
meIn, ordnen und nachweisen, geben sie auch LIteraturauskunfte, Da Sie J d rs da

rau seit wenigen Jahren bestehen, muß sich dieser Dienst _ sieht man von beso
b 

e hrä
n

k
el1

' 
ausgerichteten Forschungsaufträgen ab - auf die Literatur dieses Zeitraumes" esc Is leltle 
Entsprechend der Aufgabenstellung als überwiegend technisch orientiert w~re arbetrieP< 

h h "chI' h mne , rl1 Dokumentationsarbeit aus dem Grenzgebiet des Verke rs - auptsa IC K ral
OtlU lichem Transport - die vom Arbeitsgebiet Materialfluß im RationalisierUngs=w~rtschafW 

der Deutschen Wirtschaft unter Mitwirkung des Hamburgischen=Welt= I wäh
nel1

' 

R I, , " zu er Archivs herausgegeben "NMR=Nachrichten Materialfluß ationa ISIerung 'ff hrWI 

, schi a rr In diesem Zusammenhang wäre noch zu nennen gewesen die DokumentatIOn I titul (l 

schiffbau= und hafenwirtschaftlicher Artikel der Welt=Fachpresse, die vom ~s Dieser 
Schiffahrtsforschung in Bremen mehrere Jahre lang herausgegeben wur e, 
Literaturdienst wurde leider eingestellt, 

3, Der notwendige Ausbau der Verkehrs-Dokumentation 

sie 
So erfreulich die vorgenannten Arbeiten auch sind, es bleiben Ansätz,:' si,eh~~~;hrS" 
von dem aus, was auf anderen Gebieten bereits erreicht ist, also auch fur die ~nische 
Dokumentation anzustreben ist, Dabei wird die - auch zu verbessernde _ rein te Izung

S
' 

Seite dieser Tätigkeit (Verwendung von Hilfsmitteln, Einrichtung von Oberse nn die 
und Mikrofilmdiensten u, dgl.) bewußt ausgeklammert, Sie wird erst akut, we 
eigentlichen Grundlagen einer Dokumentation gegeben sind, , allS" 

Primär ist vor allem notwendig, daß die Dokumentation auf alle Verkehrszw~~g:e 1l'Iit g~dehnt wird bzw, bei vorhandenen Arbeiten auch die nichttechnisch:n Ge ~ukll!1~ 
el,nbe~ogen ",:erden, Dies gilt z, B, f~r den Luftverkehr, der gerade in nachster atio

n 
d

l
: 

die Losung vieler Fragen fordern wird, Daß auch in der Luftfahrt=Dokumen\ el
bsl nichttechnischen Gebiete wesentlich intensiver gepflegt werden, müßte daher a s :r

a
g

el1 verständlich angesehen werden, Einzubeziehen wären hierbei neben den engere~ eIl ist 
der Luftfahrt selbst auch die der "Stationen", der Flughäfen, Ungewöhnlich s n 

1 n Deutschland , 'der Bundesrepu , I 
Fragen der Verkehrs_Dokumentation In 
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ort auch in der 
't dem öltransp d Dokumen= d hang ml I 'sten e as Verkehrsmittel Rohrleitung im Zusammen Die hierfür zu el , e Schrifttum zU BU~desrepublik Deutschland bedeutsam ge",:ord~~t, das deutschs?rac~l: es um so w~ch= 

tahonsarbeit hätte es gegenwärtig noch relatIv ,l~ 'eI Material gibt, I de hier weiter 
e,rfassen, Gerade weil es hierüber aber noch nIC t vbaneben würde gera n Erfahrungen 
~g", d" b,,,it, vmh,nd,n, ,um au"unut'j": tond, y"mitthwg "",rn d,,.,ti"":. 
'~'" di, Von 'in" Dokum,nt'tion"t,ll"~ ';, ",oß, N,dili~~' :'inrelnen F'd _ ~n erer Länder, insbesondere der USA, Da e und Besuche bel h\ttumS über en 

, ch~ifttutn besteht, zeigen immer wieder p,..nfrag{~mentation des Sc ~~batten über das 
~Shtuten, Es fehlt weiter noch völlig die Do d den jahrelangend daher, daß gerade 
.l'..raftv k h d tung un , Wun er hervor= P b er e r, Angesichts seiner Be eu " dlich, Kem d 1 als neu _ 
a~1 J~rn Schiene und Sraße ist dies fast unver~:~chte, Binweis~ u~ ;u'rden, Nicht :~~: 
geb lesern Gebiet immer wieder Argumente, oder sogar wide: eg hnehin in der nIC

en
= 

"u~~<ht. ""don, di, ting,t "hon d"g'l'>;';"k,h"",dg" ru~ ~orn k,in' Dok~m oli­
tech ,erhch ist nach alledem, daß andere hl"ssigt werden, aU d die Post, vom ~den 
tat' nlS~en Verkehrsliteratur etwas vernac / he Nahverkehrdun gen entbehrt w~leibt 
t' IOn ervorgebracht haben, wie der öffent lC 'ht daß sie esw~ zu müssen: ch ~n''''''n g'n, ,u ,d,w,ig,n. D" h,ißt ,b" "'~";,nh'it ,,,-,'" t~~n d'" hi,,,n ':m 
alnnten, Ohne gleich den Grad höchster VOllkVorkehrsdokumenta t ;icht oder nur 

So als b der e h "berhaup die V kerste Stufe im weiteren Aus au d' bisher nOC u h pt 
Rand er ehrsZweige einbezogen werden, le , dem sie über ?~er 
D' e erreicht Wurden, Dokumentatio~, r das neben der u It 
-'~,,,,lt, Stuf, wä" ein, Int,n,ivi".ng• ;'''", ,u,g,d,hnt ~:' An Obi,kt"d m,~d. 
den Sr lllehr als bisher - auch auf das, Sehn u Literatur beste Debatten, son erhäUfig 
es bes~ch", ode,r Zeitschriftenhand,el bezIe~;::Ur über die großt~nden _ ent~alte~ktivität 
die to llllllt nicht. Parlamentsbenchte -nt t rl'sehen Frage

d
s dl'e staathCh~ shalts= 

rragen d 'd lamen a 'em 'ch n {laU 
Wertv 11 tIn Antworten In en par, d Verkehr,!ll d n staath e In diesen 
in uns~ es M~terial. In einem Sektor Wie e;:esen Berich:en d: Bedeutung, ZU~ngen der 
plä"e rb er Zeit sehr rege ist, kommt nebeDn ksachen steigen Veröffenthcwh, tschaft

s
= 

b <l n eh" dl' h d ruc .. l'chen h Ir l\ah", ' or lC en Ausarbeitungen un , er zugang I E ropäisc en ehm
un

= 
t- <·,en g h" h d wentg ddr u d Vntern ~UroPä' h

e 
oren auch die me r ° er d Stahl un ~ bände un d Stellung= gellleinlS~ en Gemeinschaft für Kohle un Schrifttum der ~r esberichten un hen häufig 

gen w~Claft, Nicht weniger wichtig ist da~ ksehriften, J~ r
Z 

itschriften ge d'e wichti: 
l1ah~ le ~s sich in Form von Berichten, en Aufsätze!ll e daher hinter I nd dem 
über ee,n nIederSchlägt. Die darauf eingehen~ehnt hinauS, treten aufzuspüre~ u

oft 
gehen 

lne B 'h b 'sse ntC , aber ,WIe gere" h, eflc terstattung der Erge nt G ade diese t'on seIll, d'e Wiss
en

= 
b ., qllll" " " k er nta I f"r I W' 
oel1Utz arveroffentlichungen zuruc , b der Dokume h n usW, dt bläden, le 
l1icht ~r ZUZUführen muß mit die Aufg~, e Stellungna ~et in den S dU Verkehr­
schaft u utachten, Manuskripte von Vortragen'n und ungenu:in der für e

Nur 
als ein 

~ral1kr ~d PraXis verloren oder ruhen verborg~eit _ und aUC tensivierung, bene Doku= 
Vvesel1ti~ allgetnein in der Dokumentationsar ch in dieser In ts heraUsgeg~hren Beften 
BeisPiell ,weiter Vorangeschritten ist, S0, ~u des TransP~:chungen in I t (Gesetze, 
~el1tat' SeI erWähnt die vom Conseil 5upent~uchveröffent I ist Dokume~~er die zur 

~"~b '~:b di, n,ben d'n Z'i"'rn~lft,n u~"'titution n'!;~und'telJo;;,:"f"g,n d,' 
C erOrdnu en der Tätigkeit der elgened Verwaltung, 'hte über Ver 

el1ehl1l, ngen u, a,) der Regierung un b tten und Benc 
NationatgUng Vorgelegten Tarife, die De; Gremien, 

versatntnltlng und anderer staatli er 
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. sonder­Unter den obengenannten Veröffentlichungen kommt den Dissertationer: em~ha1tenell 

stellung zu. Neben ihrem eigentlichen Inhalt sind es die im allgemeinen darm ~~ en oder 
u~fan~r~ichen Lit~raturverzeichnisse, die sie darum für den Nach-::eis ers~~:entatiO~ 
emschlaglgen Schnfttums zu einer hervorragenden Quelle werden laßt. Do . d r eilige 
a~ch auf diese Arbeiten auszudehnen, ist daher vordringlich. Der meist wie ;weisUllg 
fuhrte Druckzwang macht es auch möglich, daß der Benutzer von de.r Na außerd

ei11 auch Gebrauch machen kann. Da das Verzeichnis der Hochschulschnft~n 'ch aUch 
relativ spät vorliegt und den wenigsten bekannt oder zugänglich ist, ergibt s: unli

ch
, 

v~n da her die Forderung nach der Einbeziehung der Dissertationen. ~s. ist e~o~ fach­
Wie oft es selbst den mit der laufenden Literatur vertrauten Angehongen ßen voll 
instituten und =bibliotheken passiert, daß sie durch Zufall auf Dissertationen st~t i~rllet 
deren EXistenz sie bisher keine Ahnung hatten. Ein Rest dieser Arbeiten. blei ird, ist 
weitgehend unbekannt. Daß dadurch auch gelegentlich Doppelarbeit gelel.stet

d
:

her 
eill 

daher nicht zu vermeiden. Unabhängig von der Dokumentation muß ~Ier erich!e
t 

Appell an die sich mit Verkehrsfragen befassenden Institute und Semmar~ gte od:
t werden, daß in irgendeiner Form eine gegenseitige Unterrichtung über vorge eg u~h die 

vielleicht sogar erst vergebene, Arbeiten vereinbart wird. Diese würde dann a 
Möglichkeit bieten, die Arbeiten in die Dokumentation einzubeziehen. ich! 

Ähnlich ~.en Dissertationen werden gegenwärtig einem größeren Krei~. überhau!~~te:_ 
bekannt Ubersetzungen von Verkehrsliteratur, die von Instituten, Verbande~ u~ doch III 
nehmen angefertigt werden. Solche von Fachleuten ausgeführte Arbeiten smd Je Ull

d all den Fällen die einzige Möglichkeit, Erfahrungen des Auslandes kennenzul~r~:~ det 
auszuwerten, in denen die Quellen oder die Sprachkenntnisse fehler:' Ledl~ I rz

aU5
-

Dokumentationsdienst der Deutschen Bundesbahn veröffentlicht in semen" u der
eJl ~?gen" die von ihm angefertigten übersetzungen. Unbekannt bleiben alle a~ich iJl 

Ubersetzungen - soweit sie nicht in Zeitschriften oder Büchern erscheinen oder übet­
dem obengenannten Behörden= oder Firmenschrifttum niederschlagen. Auch diese den. 
setzungen müßten daher den Benutzern mehr als bisher zur Kenntnis gebracht w~dmell' 
Mehr als bisher müßte sich schließlich die Dokumentationsarbeit den Statistiken wlDoku­
Nur Zum Teil wird der Nachweis derselben bereits heute durch die vorhandenen ei)1e

Jl mentationsstellen geliefert. Noch weniger geschieht dies, sobald die Statistiken nur 
Teil von Aufsätzen oder Büchern bilden. (,Jet 

gral' Oft steckt gerade in ihnen ein für den oberflächlichen Leser nicht erkennbarer odet 
Aufwand an Arbeit für die Sammlung oder Berechnung der Daten. Ob in dieserhweis 
jener Form erschienen, diese Unterlagen zu sammeln und zumindest für den ~ac auch 
einschlägigen Schrifttums bis in die Einzelheiten nachweisen zu können, gehor~ det 
noch mit in den Aufgabenbereich der Verkehrs=Dokumentation _ wenn er auel: In

abet Bundesrepublik Deutschland weitgehend noch nicht wahrgenommen wird. Das dies {U
t notwendig ist, zeigt z. B. die Dokumentationstätigkeit der SachverständigengrUppe eill
e statistische Unterlagen der Wirtschaftskommission für Europa. Solange eine aIlge~hni5 

Verkehrsbibliographie nicht vorliegt, hat sie sich zur Aufgabe gestellt, ein Ver~.el~Hget 
der Unterlagen aufzustellen, die Verkehrsstatistiken enthalten8). Bestimmt vollsta~ den 
als gegenwärtig möglich könnte eine derartige übersicht geliefert werden, wenn In e5

ell einzelnen Ländern die entsprechenden Dokumentationsstellen für das VerkehrsW vorhanden wären. 

') Zeitschrift des internationalen Eisenbahnverbandes 29 (195
8
), H. 9fto, S. 296. 

blik Deutsdlland 
'on in der Bundesrepu Fragen der Verkehrs.Dokumentatl 
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entation in der 
Da . , aues der Verkehrsd~ku~rganisation d:r 
13 Itl.It Ist iItl. Rahmen des notwendigen Ausb an esprochen: d:e betreiben. Fur Ul1~esrepublik Deutschland ein weiterer Punkt h e~gene InstitutIOnen 'ne enge Ver= ~rbel:, Theoretisch läßt sich Dokumentati?n. durc ezeigt, daß dur:h i~thek besitz.en, b~l1 nlchttechnischen Bereich hat die PraxIS Jed?ch ;ch eine eigen: BIbiwesentlich wirt­
d~l1dbung Itl.it Wissenschaftlichen Fachinstitutenb' ~Iekaann in diesen Fa!Iedn die in dauern~her 

le este E b d D' Ar elt h d n sm , k "ber I r schaftl' h
n 

rge nisse erzielt wer en. I~ d' Kräfte vor an ~ch überblic ~ de 
Ve b' Ic er gestaltet werden, da dort bereits le d den erforderh .en zugrunde hegen d 
tach Ind,ung Itl.it TheOrie und Praxis stehen u: der Dokumen.~a,hr;it des Ordnens u~_ 
l't gebiet besitzen. Außerdem pflegt dann dl . h nur die Tatlg 1. 'eder der Fa 
I eratur h l' d 0 daß SIC aUCtl WI rden, ~l hOne 11n gesammelt zu wer en, s . wI'rd dann , bezogen we '~ac ' ler, elfi .. en 

vvi vvelS
ens 

anzuschließen braucht. Gerade h, den NachweIS durch sie kot h 
g'h:';':<h'ft" g,b"u,ht. "Sobald ... R'f"~::'io'titut; d,?o :u:

od 
G,w"ht ,~:,: 

der G hnlcht Itl.ehr ohne Forschung und For~ Zusammenhan~ufbau der Ve:k och 
gerech e alt an Problemen und Lösungen, eren e enannt, der". nun für die '~en 
dok t erfaßt werdenD) 11 Damit ist die Grundlag "rge unzweckmaßIg, ohne zu pru

d 
n' 

urne t',· I t Es wa . 'chten, wer e 
fehlel1d n ahon Jedoch noch nicht festge eg 'f nsdienste emzun angeschlossen 'nm

al ob d' en Verkehrszweige neue Dokumenta ~o Einrichtungen daß vielleichth~l den 
kö" leselben nicht besser an bereits vorhan

h 
en~ htig zu warten, h die noch fe en 

',nen A d h 'c t nc d auC eil1e ' n ererseits wäre es aber auc 111 'rd die ann 
geSal'ht V . f ebaut WI , .t Geb' •• , e erkehrsdokumentatlOn au g T"tig

kel 
. 

lete Itl.' b l' 'rte a 
It earbeitet, d zentra ISle f nsstellen 

G
rUl1d 

.. d tralisierte un Dokumenta 10 diage. 
Dezen Sat~l~ch sind Zwei Wege denkbar: ezenVerkehrszwei~e auf dieser~rtl~h auf-eil1ger:~hslerung hieße, daß für die einz~ne~en Dienste arb~tnSogar noc~ m s~hI der 
Wie geze!et ,:erden. Die gegenwärtig beste e;kumentationss~e s:~fgabe ist d,lesd~s nicht. 
geglied gt SInd die einzelnen technischen D 1 QuerschnItt h wesens gilt even-
zvveck~;~,13ei der technischen Dokum~ntatiO~:~iete des verk~ : neben sein;:rch den 
Von ei 19ste Weg, Für die nichttech111schen tet werden, da d zu ja schon d Regle­
tUelIen n;Itl. YerkehrsWissenschaftier muß :~b:rsieht. Er .wirdIn:estitionenb~~ im Ver~ 
<usarn pez1algebiet auch das gesamte Fa "ber Tanfe, tationsar h n keine 
lllel1tie~~nhang der einzelnen Verkehrszw~~~~U~g der Dok~Te~~ zwisch:n i :a~er T~i1 
kehr ist cl gen geZWungen. Die äußerste ~u. ungenügend, s blick ist. Em ~räger. Die 
gee

i
gl1et ~er die nach Verkehrsträgern. SIe ~t ta nd im Augendere Verkeh~s der mehr ~er trage ~orclination besteht, wie es der uS atisch auch ~nd indem zW,bel 0 die aUge­

t'ol en eIn V b "h tautom, t WIr, U er hI­s ge ist cl es erkehrsträgers eru r 1 b't geleiste 'd Literatur, num
sc 

ag-
t
e!lel1 d~s aß ,gegenWärtig häufig D~ppe ~a:1 beginnt bel e~ber die Bm~:hen werde~ 

lllell1e " kglelche Schrifttum nachweisen, I' hungen z. B. hiffahrt ge Z tralkartel ta. ' ver eh 'V "ffent IC . nensc e en b k:1fe 
der t' rspolitik und endet bel ero mit der Bm. emeinsam rausgege en 

,
onne

l1 D,lsenbahn, die nur im Zusammenhang bis nicht eme g tenorgan he enhang der 
~?gerichte~e:er ZUstand wird so lange andaue.rn'einziges Re~~derte Zusam~narbeit mit 
l' lrd, Selb 1st, auf deren Grundlage dann em beit der ge sc I Die Zusa~n: wirtschaft-
bhelllen "st h

dann 
Würde bei dezentralisierter A~t sich bringen .. h ohnehm mrganisieren, °k "~aC 1< , k 'ten ml rßt SIC t He 0 li h ttrnentar oordinierungsschwieng el G enzgebiete a d' ierungsS e gl' Vertretb lonSstellen der Nachbar= oder r. same Koor ln ren Ländern, 

~es gilt ~~~r Weise nur durch eine gem::ranen mit an e 
') tvi"~ Ur den Austausch von Inform 

l1'i te 
r, J1rn 

0, a.a.o.; S. 34. 

, 
, i 
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Demgegenüber muß als optimal der zweite Weg angesehen werden: der eiIl~ ~aterielle 
Dokumentationsstelle für den gesamten Verkehrsbereich. Der personelle ull d !'lach> 
Aufwand läßt sich dadurch am günstigsten gestalten, Sammlung, Ordnung .u~ werdett. 
weis des Schrifttums kann verbessert verfeinert und vor allem auch beschleuIll~'eIlst votl 

Der zu einer gut ausgestatteten Dok~mentationsstelle gehörende Vermittlung:b 1 uell. 5°' 
Veröffentlichungen oder deren Kopien läßt sich dann auch ökonomisch aU ~ d uIlt

e
! 

weit Vollständigkeit der Dokumentation überhaupt erreicht werden kann, 6uIlel fü! 
d~esen Bedingungen die günstigsten Ergebnisse zu erwarten. Als weiterer f:chelo1<~> 
eme derartige Zentrale spricht die Zusammenarbeit mit den entsprechenden. geht 1tt 
mentationsstellen des Auslandes. Die neuere Entwicklung der Dokumentat

l
': rgisc\le

tt 

der Richtung, die bereits vor Jahren u. a. von Professor Winter vom Ba~hct ku1J.1ett• 
Weltwirtschafts:Archiv vorgeschlagen wurde10) : " ••• die internationale Fac cl 0 auftU' 
taUon (sollte) schon mit Rücksicht auf die. , . realen Bedingtheiten, die für a;kreisett 
nehmende Schrifttum gelten, national oder regional oder wenigstens nach SPfta wäre fü~ 
ausgearbeitet werden, . , Eine nationale Forschungs: und Dokumentationsste e 'gnete: 
jeden Zweig fachlicher Dokumentation zu bestimmen, und zwar die bestgeeUeIl eitle 
Gegen die Kritik, daß durch eine derartige Streuung auf Fachdokumentationsst~h glaubet 
Krise der Dokumentation heraufbeschworen werde, wendet sich Kapferer

l1
): ,,1,c poku' 

daß eine noch größere Krise anderweitig liegt, Es widmen sich bei uns ZU wenlg
e 

Einzel. 
mentationsstellen der Ermittlung des Erkenntnisstandes auf den zahlreicheß d tUbe! 
gebieten." Die Beschränkung auf den Sprachraum folgt aus der Erkenntnis, da .. ~yJer~ 
hinausgehende Arbeiten immer unvollständig, vom Zufall beeinflußtes 5~C \3uc\l" 
bleiben müssen. Das gilt natürlich erst recht für das neben den Zeitschriften und er111 c1ett 

literatur vorhandene sonstige ausländische Schrifttum gleichgültig, ob eS sich u 'n c1ett 

Nachweis desselben oder Recherchen danach handelt. B~stehen dagegen zumindest \igett 

einzelnen Sprachkreisen :achdokumentationsstellen, so lassen sich durc~ gegenS;~gkeit 
Aust~~sch von In~ormahonen möglichste Vollständigkeit verbinden mit SchneköIllle~ 
und außerster Wlrtschaftlichkeit, Derartige fachliche Dokumentationsstellen . llaW 
heute bereits in den meisten größeren Ländern entweder direkt oder über n~tlJ pa;'! 
Dokumentationszentren erreicht werden. Die neueste Zentrale wird gegenwärtig 1n h

a 
ufll 

errichtet. Un~ntbehrlich wird eine Fachdokumentationszentrale, sobald es nicht 111~ft~urtt5 
den Nachwels des laufenden Schrifttums geht, sondern die Sammlung des Schr 
der Vergangenheit mit in die Tätigkeit einbezogen werden soll, 

4, Retrospektive Dokumentation 

Ein n" k .. h ·ftturtt
5 

e nac ruc warts ,gerichtete Sammlung, Ordnung und Nacnweisung des Sc r~ aUs' 
m~~ als Vollen~ung.Jeglicher Dokumentationsarbeit angesehen werden. Wie ber~tts vet· te ~hrt, muß slch dle derzeitige Tätigkeit der einzelnen Dokumentationsstellen 1m bet 

er, auf ~en Nachweis der zahlenmäßig zwar bereits ansehnlichen, insgesamt ~ für 
r~latlV kIemen Schrifttumsangaben der letzten Jahre beschränken - soweit überhauP \,tll' 
emen Verkehrszweig eine Dokumentation bereits vorliegt. Soweit es sich nicht 

"} Wi"ter, Amo a a 0 . SI' . ")!( f ' .. ., . 36 ( m Onglnal teilweise gesperrt gedruckt). lIehe" 
ap erer, Cladwlg Die r d d dlaft Marktforschung a; d' D ~r erungen er empirischen WIrtschaftsforschung und der betriebswirts 

le 0 umcntation; Nachdr. Dok. 4 (1953), H. ~, 5. 79. 

blik Deutschland 
• der BundesrepU 
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k metltation 11' 
Frag." der Verkehrs.Va U 

d un= weitgehen . 
, altes 5cbriftgut entbehrlich, ~le 

d 
l' echn1ker .J. 'fttum un Z . tschnften 

P t d 1 g für en d' eS Swtl oll el d , a entangelegenheiten han e t, m~ chaftler ist les rzeichnisse v .. ckbleiben Ull 
lnteressant sein' für den GeistesWlssensh' MehrjahresVe 

_1.. weit zuru heinenden 
W' h ' ' hb'bl' grap len, t'on nOO

' d tl erSC b ... lC hg sind ihm daher Fac 1 10. Doku111enta 1 laufen ne . ,dane e.· 
Und dgl., obwohl beide gegenüber elner der fülle der pokumeIltatlO~h;spunkteIl 
u~vollständig sind. Neben ~ie Forder~nf:tzte Atlfgabe de:nnigf<lchen Gesa~e forder~n~ 
Literatur Herr zu werden tntt daher a Wissen nach m el gebracht, ulld w1rt-
~lles abgelegte, schon Ges~hichte geworddene'nd auf kurz~ for~ssenschaftlichenhelfen soll, 
1n griffbereite Ordnung zu bringen, - ~s 51 se~en platz 1m d"'!e uns daZU ver 
gen d' , n W1r un 'fon 1 , le Wlr erfüllen müssen, wen . OrganlSa 1 I 

schaftlichen Leben behaupten wollen. Dle Abschlusses 
nennen wir Dokumentation12)." 3 daß es angesie~:sl~e~ und gebot;;a 
F" . 885 fest1 ), . ltung 1110 g chreiben u 
dur di: Eisenbahn stellte Ullrich berelt~:mit auch 1'arIfg~:;ifwesens zUe :edel' auf alte: 
e; prlVatwirtschaftlichen Epoche und E twicklung des Grundgeda~\!u sa111melIl d 

sel, "eine Geschichte der bisherigen n 111111eln," per He Matena ordnell unh 
zunächst wenigstens das Material dazU ~u ster gleiche, das ;'ngs eS aueh ZU PraxiS dur

c 

Schrifttum gerichteten Dokumentation 1st ch dann aller 1 haft und der Brleichterung 
~umindest seinem Inhalt und Standort '~:e ;~ der W~~5e;:;. Welch eiIl~ elle Literatu: 
~m Benutzer nahe zu bringen. Die I-h .. de ist unsch~~z t u111 die verg

a ~er verke~rs r 
el~e derartige Nachweisung geleistet wu~ e' T/artei genug.'t'7t laufendd<lIlUfgfUIld seIn:.., 
Wthd d 'ff' eln l' 'ts Je .. . a ... 1 r el., 
.. : arin liegen, daß ein Handgn 1': Wer berel dient, Wlr 1 ubell. l"U daS 
Udber Jegliches Verkehrsproblem vorzuhnden'ls BeIlUtzer be Aufgabe g<l rdell über Il 

oku d . h ihrer a 't dieser . ben wo Jahre 
:po . ~entation mitarbeitet 0 er s~c alisierbarl<el lles gesehne d dreißiger Man 
13 ~lhven Erfahrungen auch an dIe Re Weltkrieg a , die ill eIl kannt war. n" 
Ve~s{~el1: Was ist nicht nach dem zweiten doch ein \311ck ~:reitslängst ~r des J.(r<lftw::~rs= 

r a tnis von Schiene und Straße, WO daß vieles ftskrise un 'hrer Ver . ell-
~rschienene Literatur genügt hätte zU zeige;~r weltwirts~a BntWickluIlg ;tioIlaleIl B~u~ 
~s~ ~en Bericht über die JlAuswirkuIlg~n Entspreehe~h;ift der lIlt:eIl sich die d der 

e ~ ewerbs auf die Lage der Eisenba nenci r MonatsSC ) port In d r Güter un die 
t~t~~ VOn Cottier und Trierenberg in1 ;." 5. 7?9:~riCh der Ad:: wettbew:~ der 
Sa t'..ongreßNereinigung (VIII t1-9'37 ftwagens h1nS 

• 1'ungell hfrIl<lßn
ah 

gen üb d' 1 des Kra .... usWlr ).' "bwe 
l\el' er le Transportaus ese . onstigen r>- .. lichen r> 

gru~~o:: b~reits genau so vor, wie dl~e:ch5 und die mog d'e fulle deS 
f: satzhchen Richtungen des Ausg .ft n über 1 'c\lte der 

1senbahnen, kehrszeitscb!1 der alten ~er1 (Ur elie 
\\1i ' alten Ver . \3edeutung l<0111111iSSlon poku" 

\1 
1 \ . 

\11 

\ , 
~ '1 

I 1 " ~, 

do~ oft staunt man nicht beim Blätter.n 1: t" \3. u111 dte er Zelltral" ist rIlit echte eIl ist, 
St~n v:rborgenen Stoffes. Fachleute ~lSS\res,,\3erichte dr zU 111achell erlorengegan:Il usw, 
l\h .dlgen Tarifkommission oder dle Ja und nutzba hrifttu1115 v r fUIldstell rIlfallg" 
llte~~ns~hiffahrt. All diese Schätze ZU h;b

e
reil dieSe\ 5~or111atiOIl, ~teit bieten, 1.1 MoIlo= 

WUrdatlo~saufgabe, Nachdem ei:, gro ~on J.(opien, n die 'M-öghC ein forrIl v~rkehrs" 
erst e dlese Arbeit durch Vermtttlung d dann auch. sbesOIlder h<lftliche 
teichrecht bedeutsam, Diese Arbeit wür e anzustellen, tn e111eiIlwirtsC 11. '1, S. 4' 

~ta:ph.untersuchungen über Spezialhagr fsatz über ,p vok. 1 (1950)~.~, S· 16" 

~len,NapP"Zinn hat mit seinem u Arbeit; r-l~chr. seil S (1
665

)' 
t'ger po •• hnwe 

I,) '0" geis I .. tisenvJ 
l:PPeJsh . 1s organlsatl ;,.rchh' fu

r 

I,) tU!' e'mer, H. W. Die DokumentatiO" a 'fwesens; 
'tch Z' bahn-Tarl 

, ur Geschichte des deutschen Eisen 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 
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Antort Löw 

t earl b'di,nung""), in d'm "di, A,b,it,n von Emil Sax Funz Ulldm, lohann" i,~: ;01"" 
Piuth und OUo Mo,t h"an'Og, ,in,n w,gw'i"nd,~ An,.tz hi"zu g,li,f,rt. and"'" 
""o'p,ktiv, Dokum,ntation i,t für d,n S,kto, V"koh, _ im G'g,n,.tz zu wo,d,n. 
Zweigen auch der Wirtschaftswissenschaften _ überhaupt noch nicht begonnednen die in S

' k t wer , Ie wartet noch darauf, in ihrer Bedeutung auch von denen er ann zu 
der Lage wären, eine derartige Arbeit aufzubauen bzw, zu fördern, 

5, Zusammenfassung 

hinaUS· Die üb" die b~h"ige Zi,l"tzung d" Biblioth,kon und Smdfttum"ammIun,e~',o,n'~ 
g'hend, Tätigkeit des Sammoln" Aul'mli,ß,n, und Nutzb"mam,n, von "." des v,r 
'in,mlägig'm Srudfttum, di, Dokum,ntation, 'ew,i't ,ich aum auf d,m G,b"t hi,n,"" 
keh,., aI, 'inzig" Hilf'mitt,l, di, Flut v"gang'n'n od" lo,tlauf,nd ~'~ "'~taod d" 
Sm'",tum, zu b'wältig,n und üb'''imtlim zu mamon. D" "g,nwatbg'hl d z",i 
nimtt,mni,men V"koh".Dokum,ntation in d., Bund''',publik DOllt" ~nhti,"" 
j,do

m
, daß dies, Aulgab, ",t in An'ätz,n b,gonn,n wu,d,. Di, beid,n >W' , wi,d 

'ind di, Dokum,ntation des Ei"nbahnw",n, und d" Binn,n,"'iflahd. r:"a~, ",u
ß gleichz,itig doutli

m
, in w,lm,m Umfang ,in w,it,,,, Au,bau notw,ndig "t. . ,aU" 

"lolg,n 'inmal in d" W,i", daß die A,b,it aum auf di'j,nig,n V"koh"zw'~ttte"," 
g:d'hnt Winl, di, bi,h" '~tw,d" dllOm k,in, .od" n~, d.,<l.' .ung~nüg,nd~d:~o ""h' 
""m, Dokumenta t<On ""'mt wu,d,n. Di, b""t, g,I",t,t, T ahgko>t muß , h. od" 
al, bi,h" au'g,weit,t w"d'n aum aul cl" Smdfttum, d" nimt üb" d,n BU;'ooal" 
Z'it,m'iftenhand'l "hältlim ist (Smrlfttum und B,dmt, d" ,t"tlim,,,, mt"na :ion'O; 
und sup,anational,n In,titution,n, d" V"bänd, und Un',",hm,n; Diss,".a n ,in' 
Db""'zung,n; Stati'tik,n). 5mli,ßlim muß m, di, V"k,h".Dokum,ntabO .. 

ßig
", 

O,gani""on,lo,," gefund,n w"d'n di, auf di, wi,t,ma&lich,t, und zw,,,,,,,a "al
i
' 

W,i" di, '''tollt,n AUfgab,n "füll;. AI, optimal,t, Fo,m hi"m, muß ,ino d:~ od" 
""t, Famdokum,nlation"tdl, fü, d,n V"k,h, im Rahmen des ,ig,n,n 10n u,"P' 
Sp"m""i", ang",h", w"den. Si, w,,, In d" Lag" di, V,nnittlung von a odi" 
dischem Schrifttum ebenso zu pflegen wie neben der laufenden Tätigkeit die notwe Dokum'nlation d" v"gang,n,n Lit"atu, zu '''',ll'n. . fil' 
All dies ist nicht Utopie oder fernes Zukunfts bild, sondern eine NotwendigkeIt unsere Gegenwart, 

--U) In Zeitschrift für VerkehrsWissenschaft 25 (1954), H. 2, S, 9a--.r.
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August 1957 
11 om 16, h g des 

Wirtschaft v inheitlic un des I Straße und chrift: "Vere litterung eh n d" N,. '6 d" IV. lah'gang' von". ,nd,n üb'" völlig,n Z'~'P i t,n, du, 
'''du'n auf Seit, 3 unt" d" alacm"d' G,fah, 'in".. d" b.ab"mt g mit Au" 

Shaß'nW",n, b,deoht" ,in, Notiz üb" " ,füh", di' Lan und W,ge - n Cesi",t'. d~t'<h'n "Uß,nwe"n,. E, wmd, Ju" .. ff~~~i""n St,aß~; unt","'i,~h:h~",tz iib" ~""ne S"aß,ng"'t" da, R,mt ']1" ~n,", und nam '~,m"nt wac 'w,Hun, vo," 
ah'Oe d" Bund"(,m'tcaß,n - n'u zu 0' abwI6"n. d St"ß'"''' häft"" _ " 

:;:,nkt.n ein R'kh"",tz au, d,m lalrr, ;9~!es,"' und h':~,n" Länd':d ,ng,f"ti,t, 
2,le einstweilige Neuregelung des Strh e 'uristen ver:c ~ Musterentwt 
h:: 3. '93. (RGB!. I S. 243)· St"ßen a:k,ng,"tzo e"" "tag,bu

n
, 

d, <ßt " Wolt" - fü, dies, nou,n Land~"" "bindIi'" ,~. t,t,n 50nd"\:'t,rung des ~Ir Jedoch für die einzelnen Länder mcht v kaum beach 'tere Zersp I twendlge 
'VI , b'sher 'wel d nO d

an werde dieser von der öffentlichkeIt k
l 

müssen, Ern
d

e die dringenhr erschweren, 
er t" d , hen en ür e ch me St ga

n 
er größte AufmerksamkeIt sc tierung w, 'cht nO 

ra e I' h Zemen Hrnsl Echo V . nW"'n, und ih" ge"tz,,' d . i,t"tiv" w"tes h 
",erelnheitlichung in technischer und a mrn , bemerkenbs rist dur

c 'ven
n 

'h " hl'ch ern d a e ßen= D' niC t gar unmöglich machen, , hk it tatsac 1, besan ere des Str
a leSe A f"h cl öffenthc e fen' rnS 'cklung "!" d u, u "'ng'n hab,n in" h h"VO,g'''' f di' Eotw' g • 

di, n 'n, ZU'ti'Omung und Widmp'"' ru K<,i50 aU des 5t". '0 ba.l~e~LArtikel die Aufmerksamkeit man er .., Jahrzehntecesetze dledsesr 
... re\'(lt 1 "ber .. I' her e vv s ge enkt worden, , übersicht u It wesent IC DarsteJlung 
en

n 
ll1't d "h en eIne d Inha " gte 

"'u, h' on folg",d,n Au,fu ~g bl'''' übor eo '0' "d"o "h,n. d , ~'<h;:b~' - und damit zugI,kh ,in ~or ° 'mög' di"" ~~,buo, vo"o i",,,punkt h~' 
g'''<h' '"'' - geg,b,n word,n ,01,' s"aß,og'" d,'" C". ,n y."k' . , D

, lchtIichen Entwicklung der deutschen nächst unter der wichtig AJlgem
eill le E t nd zu l' hung h Das ß'schen ~'i",~'~ioklung des Sttaß,nbau,,"'t' J, cl" v,,,t.ff

t 'cli""o R" ~',;."al' ptoUh:"""o 
"'", "t,; 'i, ttat dann in ,io, P,no d,o des ° on "io d,o' g,ob'

u
'''. ,i.h

t
• 

tandrl.lenhd bewegt sich seitdem auf demb~odl"a'ren Charakte Seine stra
n 

sind sie htulnr Mit 
,... c t k , su SI , 'nnell, dere Na' d ,->ebiet t' Onnte hier infolge semes E' fluß gewl d zum an chtlicher Ban = 
V""eh:i;;l,n hinen 'n t,m,idend,n ~~ät,priOZiP' .uo ,od p,iv' ~'~""ung der 
lieh d h en berUhen teils auf dem Rega d h überwle~ t Ibar bel 'ld der d

er q' der oc mIt e lbl 'n G, ~Vat. und Fußw,g, g,nz.o G,,'tz oU' , 5pi'" . lah" 
Ill'ld S" ll1elndewegen befaßt sich dIeses 'ln lebhafte ach um ~Iebaden l
' t'Clnnd' hl ds e d ß n Wies 
'ng" ."n,t,. D,ut" a~ w" es, ',b""k h""o' 

"%n 'I Z"ten üb" bot da, 5ttaß,n,,"'; ,od hi"fu' R"i''''''' t'dti,.h'd' Rh,io' "und,,~ 'n Ze"i"enh,it. B"ond,,, b02" 5
n 

qkm g,oß!::",n..!""':' "lt. In " 
el'ltsPre h'e

nde 
in dem damals nur 5617,:z. ssauisches, h 5 Wegerec hOll\b c ,end seiner Zusammensetzung na d bayerisc e 

ltrg1s h kf ter un ces, kurhessisches, Fran ur 
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provinz sollen Um die gleiche Zeit die auf 19 gültige Wegerechtssystehme we:t::~e~d~~~ B 

'h h "b rse en T/ 111-"tu~mungen '0" I"kh gew"" "in, d,ß ,ie kaum noo zu u e mtlim
en 

~o eit 
'Um m and"" deut,men Lände" w" d" Zu'tand d" 't"ß"bau~e V ,dUede,h e 
'i"ung nimt mind" bunt und unübe"i,htlim, obwohl im Gmnde m~ ." kaum .'.t 
d" geltenden Remt, in etwaig" B"ond"heiton d" ö,tlimon Bedü' m~" " hat ,. 

Mecke de Sweb"ssin ----
aU'''im"de Remtf"tigung fand. In den ehemaligon P"ußi,mon P'~;i~:"'iani'd>~ 
dem Ab"hluß d" auf dem Gebiete d" St<aß"bau"mt, fmmtb"en rlikula'"d>e 
und n,pol"ni"hen Epo,hen d" St"ßonbamemt unt" eino, olfenb". paeinheith t h T d 

, , hr eme 'gne 
"en en en, g"tanden. D" Bei'piel F'ank"im" d" '"gt, W>e" f',de" goe' 
Straßenbaugesetzgebung das Straßenwesen eines großen Landes zu 0 

i,t, fand länge" Zeit hine nennen'w"te Namahmung. b' t de

t 

D

' G b h f dem Ge le le esetzge ung fast aller deutschen Länder versagte viele Ja re au 
V"einheitli'hung 't,aßenbau"mtlim" Vo"mdften nahezu vollkommen. d die Z 

kann t un !l­w" wu,de vielfam die RefO<mbedü,ftighit di"" Remt,gebiet" an" d Ed,ß , 
einzelnen Regierungen waren auch Jahrzehnte hindurch lebhaft bestrebt, en heiterten 

' W , F'lIen sc 'n" geme,"" eg"'dnungon 'u'tande zu bringen; in den m""en a. """, " 
jedo

m 
di"e Bemühung" an Smwi"igkeiton, die die kJeinlimen Sondennte d fijr d~ 

zelner Landesteile und ihrer ständischen Vertretungen den wohlmeinendsten un 
allgemeine Wohl d" Land" fö,dedim'ten B"t"bungen e"gegemtellten. d w$ 

E • Neuor ' g '"~ vO< gut 60 Ioh"n gelang" in P"ußen einen "heblimen Smntt 'u, rd'un 
des Straßenbaurechts zu machen, Am 11, J~li 1891 erging nämlich die Wegeols über­
f" d' P , rde a 'e "' " 'OV.o, Sam"n. Bei den Be"tungen zu die"r Wegemdnung wu Il doll" 
ei"timm"de Auff",ung d" Staat"egie"ng und d" Landtag" f"tg"te h~lten d3' 
unb"madet d" Be<ü<k'imtigung all" b"emtigten P'Ovi"iel1en B"o~de~m hat "d> 
Mu,t" fü, die künftigen Provi"ialwegeo<dnungen 'u bilden habe. T at"mb I ,eit d,e 
nam di"" Wege"dnung fü, die P"vinz Sam"n in d" unmittelb"en Fo ge haupt' 
NeukodiS,ierung d" Wege"mt, - 'oWeit eine 'Okhe dmmgefüh,t wtrrde - "d>~t, 
,ämli

m 

in nörolimen, ö'tIimen und W"tllmen Gebieten Deut,mland, aj'.ge Brau" 
Aum die Wegeordnung fm das He"ogtum Oldenbu,g vom 16.2.

18
95 und ",dnw$ 

'mweigi'me Wegeo,dnung Vom 29.6.1899 Ia"en "kennen, daß die Wegeo 
fü, die P,ovl" Sam"n Vom 11. 7· 1891 hi" ,um Vorbild diente.') J hr" 

b' :; a , 
Ein tat"mli

m 
mode"" St'aßenb,u<emt bildete 'icl, im Grunde mt VO< 2 " n dt" 

"hoten· Die E~twid<lung d" neu"en Straßenbauremt,') i,t insbesonde"d:: Kraft: 
Um'tanden b""mmt wO'de" einmal Wo< " die mit 'teigender Zunahme Str,ß"", 
W'genverkehr, außero'dentlim dtingend gewO<dene Aufgabe d" Regelung d""on "", 
v"kehr, Und des Au,bau" d" St"ßen mit Rüd<,ieht auf die g"tetge du's<' 
fO'derungen, Zum and"en "gab 'im au, di"en "heblimen fina"iellen AUfwenbaul"t, 
für St<aßenb,uten d" E,forde"i, ein" übe'PtÜfung d" V "teilung d" St"ßen t"k"" 
Sdiließli<h War " aucl, die Erkenntni, d" "heblicl,en V",ltemng und d" ~erh'" Zer~plitte:un~ d" vorhandenen Weg"emt" die 'u ein" Neukodifl,;erung d"lung de' 
geb"t" htnfuh,ten. Vo, dem Erl,ß d" Ge""" über die einstweilige Neu"ge 

------- ~"". ') S' h B ' , ror5 
.. ~ "rn"",,, Z" G"~'d", "'"' Pmb ,,= '" ,.. "",,~,, """'" ",' w"","'" '" " .' arbeiten aus dern Straßenwesen", Neue Folge Heft 31 Kirschbaurn Veriag Bielefeld, "eich 

') h ", d In ,," ... , ""rn""" 0" N'"",.,"" ,,, ""e~ .. "" ",' ,,, ",,','"'~,"," " D~'''''' .. verwaltungsblatt" Nr. 3, Berlin, den 19, I, 1935, Band 56, 

ßenbattrecht "b 20 Jahre Stra 
Ubersic1zt " er ) 3) ver= 

------ RGBI I 5,24:; Wl'es-( , b"nde 
vom 26, :;'1:;tommunalver Kreise und Straßenwe"ns Und der St"ßenv"waltun~e beiden Lon "eben ru,d 6''d" suaßen. 

Walteten damals 11 preußische Provinzehn, Länder und dha~tliche Leitung it der erste 
bad ß ußisc en E' ein el ar som der B

en Und Kassel die 16 au erpre ß nnetz, me "llig, Es w V hältnisse, 
ezi k b ' d he Stra e f hlte vo 'n er Unter. rene eneinander das eutsc h Reich e d bishenge eines 

We""" im gesamten damaligen Deut" en Änderung er die Errid>tu'bg sten Leitun,g 
bed Wege zur t über ) ur 0 er k r filr E eutung'Volle Smritt auf dem u,eh d .. Ge'" I Il S. 509 ' eralin'pe to en' 
n ~'dUuß d" Reicl,,,egierung, dem d Juni 1933 (RGB j,,,tellten G~ne",einen Str~nte 
e "'en, .. Reicl,sautobahnen" vom 2~ • h"utobahnen gesamten a g das vo",.,,, eit 

Und BeaUfslmtlgung des Ba"" d" e" le Leitung des 'U WO' dann Sb'aßen, SOW n 
d" deut'me St<aßenw"en aueh die "ng

a 
folgende sm"d" deut,men. Reid>"traße , ~"e", in Deut'mlaud zu üb"t"gen. h:: die Eintetl~n~t"ßeng,."ppen, 

,'aßerlneu"g"ung,g"etz. Di"" b,,, in die d,'" " da<, d" 
"e d", V""hr Von Ort ,u O,t dienen, ,;,ationsge"P" G"et' 
Dl.and,t<aßen I. Und Land,t<aßen 11. O'dnung~,t nam ein o~;, v,,"mtlete~ war noch) 

"St ß Ilt se'''' W'g"" h Rege un I 15 9'3 illl ra enneuregelungsgesetz ste d ateriellen dsätzli
c 

e :; (BGB, 'des-b 
WesentliChen auf die Neuregelung es ~l'g Eine grun 6 August 195 Teil als Lan eZe' h , twell, om, d um le ne te sich selbst nur als eInS esetzes v ht un z 

;'1"e"hen. Bei Edoß des Bund"fem't"~~r ,I, Bund"", B nbaul"t ,im '~t"'~ St<aßenn'U"gelung,g"'t~ ,~m d""mt. daß die S"';~'ählun1l v;:;; D 
'·"unmehr ist es lediglich noc an, h Bestimmundg~ bei der Vo ßenbaulastß _ 

" § th, e kt te d' s"a Sb'a on llidt, ' des Ge"t,,, bringt die w"::'einden "'''''übrigen i,t !der"it' der 
'6 ) auf O"'du'<hfoh<ten durm Ge hatten. Im Ü

e 
1 m b'" 'd> 

di; O""i 1933 .,ehr al, 6000 Einw~,,;:e~"ite von 6 m der Straße ~~e 'l1i~ ),\:dU'mfahrten auf eine Fohr a n E'gen
twn 

on de< Obern' 
In §e :'m"nkt. d ß die oU' demo~ ZeitPu,k!hen. I I 
"g h 1 '" die B"timmung enthalten, A a öbung nad> / nbaul"t "" 934 (RGB. g 
d,,'s;nde

n 
R

emte 
Und Pflimt~ der T;:g" d" 5'" e p,,~ber 'die Wldnt';;:r D

, raßenbauI"t an dem jew"hgen t<O, vom 7· ,gen ube< "halten 0d" 
" V d' ,es G"e B ,thnmu d,u,g ,g 0 S, "'<dnung zur Dunhfühmng " n §§ ,-5 eBen II. 0' h EinUag"g",ßen' <i.,:.j?) htingt in der Haupt"dt, In de d" Land,ttasuaBen du~' ober,ten .", Ye<' 

v"lt: >2i",,, St<aßen. Land,traßen r Ida"is"ert~ g,uppe. ~'~ Lö,d>u,g :ndi"et I.ö,",~en d
anam 

ihre Eigensmaft a' henden StraE.::;"gung 0lt~ng,pf\i<h.h3e,.", h'?b'h~~ln V"ZOimni, der ent;Y:;~,dnung bei wegeunter~~t, ,id> 'u.u ardnu,g 
''''I",. 'n geben nacl, § 5 d" bi,hengen Gelegen ßen H. vom 
St,ag:' der Land,t<aßen 11. Ordnung de;t"ßenb.ul"t der L"d'~:d>eidun1le;;1 ZR 
Na."t. Und dem künftigen Träger der d' Unterhaltung richtshofeJntni 1954 -VoraUS" 

'11 § 8 cl le desge 5 t ten v,," d a.a.O. Wird die V"waltung un N eh den Bun nd vom' 'b"ti
mm 

Yetke],r" 
9, )U"~n litndeeverwaltungen au,geü~ 19;2 5. 1089\~nder unt~""gelnd~e< § 11 det 
"1/13 'OS2 - III ZR 128/51 - (NJ eu"nd> d" üd>e aU' ""g "t " 
,.t"'"g- (N/W 1954 S. 1403)') t"g~n d:",,,""'PJidte< Bodeu ",1,1"" :~:"" 
'%"h:n aucl, die Haftung fü, 5,. Von wesen ,,,. v,,''';,~, " •• ' , 
;--......"'" d" Land"<aßen 11. Ordnung. , M"d, 'U"~"",~,,,," 
,) Sie\)::--:--"" bJik peU S 15 zur 
C) e II1

Qrsch 
B IndesrepU erichtshO Sie\)e 111 qll: Das Straßenbaurecht der 1 d Bundesg Str~Q ecke de Sw b ' D' R chtsprechung eS 

eil ill II e USStn: le e M ' 1955. 
" rUcke Und Straße", Heft 5, al 



Mecke de Swebllssilt 

4' "b'" 
Bahnu e ' " en Durchläs,sen, Ul11fang 

V"o,dnung, won,ru di, Unt"h,Jtung,pfl,rut an B~<k , T,äg" '" d,rn o,dn"'" 
gäng,n u'w. mit d'm Üb"g,ng d" St"ß,nb,uI", ,ul d" n'f'~ bbg. Di, W~ "n d" 
üb"g'h', in d'rn ,i, d,n bi,h'rig,n Träg"n d" St"ß,nba;; " ;,rutov"hältnt' 

----
b"<häftigt 'i<h dann in ih"n W'it'''n R,g,Iung,n md 'n ,7 
Orts durchfahrten und Ortsumgehungen, b erschien al11 der 

Al, W'it,,, V"ordnung 'u cl" St"ß,nn,u"g, ung,g"d' 5t ßenverzeiC 1 etzge ung , hnisse, S'pt'mb" '935 (RGB!. I s. "93) di, V"o, nung u " . i,t'. 
'in, Di,n't,nw'i,ung unt" d'm gI,i<h,n D,tum b'iloIgt,. . h"rb,,,,nnn h fU' 

d "b Ie ra 

ß d d aligen Relc te nOc )1 
Unt" d'm 8. S'""mb" '936 "ging d" Ed, "'~< E bß i,t h,n di' .' 
üb" d'n Anb,u 'n V"k'hr"t"ß,n (RAB!. I S. 261). D""'I"' 'g, d" St"ß' d,t"!" 
4nd,t'aß'n r. und Land,t"ß,n Ir. O,dnung gültig. E, I,gt

d 

'di"" bol L,n .,n d" 
d" B'b,uung l"i,uh,Jt,nd,n G,Iänd"t"il'n I"t. E, "n. w,H, g,m""n 
r. Ordnung '5 mund bol 4nd,'raß,n Ir. O,dnung 18 m, J' ""d 

St"ß'lUnitt,. Ei"nb,hn'K,d~' 
Von b"ond,,,, B'd,utung ht d" G,,,,, üb" K"u,""g,n ~onuml,,,,nd' "H,n" 
Straßen Vom 4, Juli I939 (RGBI, I 5, I2.II) 5) 6), Es stellt die ers eh die del11 0 nur, 

'I f" E' enba nen, b hnen s 
htion 'ul d"" G,bi,t, d" K"uzung",rut, d". E, g' t ur d' d, Ei"n 'V ,koh~ 
liru'n V"k,h, di,n,n, lü, nlmt cl'm öff,ntliru,n V"koh, ~,n'~II,ntliru,n ',oW'd' 
W'nn 'in Üb"g,ng Von B,t'i,b'mitt,In ,ul Ei"nbahn,n "'f? 'erten Straßen t un 

f

' d k ", G ' d lle klassl IZI 'gn
e 

d ,t,tt tu 'n 'nn. St"ß,n 'rn S'nn, d,,,,, ""'" "n .a . F h,b,hn g'" "h'''' 
,on'"g, öff'ntlid" W'g" di, n,ru d" B"<h,ff,nh"t rh,,, 'I un,hm,n. ~'h,lt" 
d"u b"tirumt 'ind, ,in'n ,1Ig'm'in,n I(,aftlahmugv"koh, ~u, ung,n bot , g d" 
d" ,og,n,nnt, V'"nI",ung,ptin'ip b'i d" Ant.g, n,u,~ d~,uÜb",run'idun d'" 
wurd" hat m'n In d,n Fäll'n, in d,n,n di, Änd"ung d~,~ " bhängig VO~h,un' 
V"k'h" "Io,d"li

ru 
Wird, b,id, V "koh"t'äg" 'inh~,thm, ;.n'näh'" Au'lu ,,'5) 

M,ß, ilu" V '''nI'',ung, hälftig 'u, Ko,t,nt"gung v"pfl,mtjt. 1 "9 (RGB!. I S. 
d" l(,'u

2Un
g,g",t,,, "g,In di, V"o'dnungon vom 5. Ju, 93 di' 

und Vom 30, August I94I (RGBI, I 5, 546), b g sind rs 

Im Zu"rnrn,nh,ng mit 'in" Üb'''imt ub" " ,"U2Un d G,n",hn' n zU 
.. d' K gsgesetzge un, pekto t g'rn'in'<haf'li<h'n Rkhtlini,n d" R'iru<V"koh"mini,t,,, und " n B,uw"k; ,,6, 

lü, d" dout"h, S"'ß,nw"on üb" d,n B,u und di, Unt'dudtuno, v(~VkB!. A .~t"n' 
K",u'ung von R'iru'W'''''''''ß,n und St"ß,n vom 8. M" '94 ,t,Ilon nU" I,loh' 
'94

'
) 'u n'nn'n. Di, Rimtlini,n h,b,n k'in, G"'''"k"ft, ~ond~rn n vi,U,m g 

V,ow,ltung<vo,,<hrifton lür di, b,t,nigt,n B'hö,d,n d". 5" bnng' b 
R,g,Iung'n Wi, d" vO'''wähnt, I("u,ung,g",t, vom 4. Juli '939. ) das jedoc(l 

Unt" d'm '9· M'i '94' "ging d" R'iru"utob'hng'''t, ':t k,in" w' 
duroh d" Bund"l"n"'aß,ng",t, auß" K"lt g't"t'n i't und ,om, , 
Edäut'rung m,h, b,d"l. .. hI'ch il11 Ad~t (RGBl I 5 3:13, He re 

D" G'Undg"", VOm 23· M" '949 (BGB!. S. 1) b"ru,lhgt '" r mung' 
' '" , h hauptsac 1 'st 74 Ziff. 22 Und A,t. 90 mit d'm S"'ß,nW",n'). Naru I,t,',,,, B" ,m :-----

') "'h, M'''~'/l •.•. 0. '. 'n ff. , .. b.h' . 
') "'h, "'~' C""k,. " ••• f ••• ' .. " ... b.h• k" .. , ..... """ ,. , .. 'm'''.. .. .. ,,' (po, 

11 Be 
' h 'ft Die Bun d CI ~. Ok'.b" ''''. ' .• ",.... 0 b,h.', ," ' 

7) 5' h ", , , St ße und Auto /:80, " '"'''''' n" C .... ".b •• , Ub .. ", w"" .. ,,, ' .. ' ... ~ .... h .. '",,, , .. '. ," 
'. '. H. <0." " .. "'/l"'''h •• " .. ,. '" M''''''/l '. ,,, •• ,, •• , A".b.h •. '" . 
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b uredlt _____ 

Straßen a - d oder .. r 20 Jahre , Län er , 
Ob",id,"b. G,n. D" ',dom d" 

----------- d Reichsstra rwalten Jedes 
--- h ,n un h,ft,n vo Auf"" d _ 'chsautoba n körpersc kehrs im , n Bun eS­BUnd Elg'ntüm" d" bi,h"ig,n R"Ib tv"w,ltung'd ,F"n

v
" d "Mhg' d",ig,n, 

di, n,ob 4nd''''rut ""tändig,n S~ 'd, .. ",ß"" 'ut'b.mn,nl,un
en 

in bund gestellt 
Bund'"utob,hnon und ,on,tig,n .. un n di, Bund", L,nd" "gkei~el11 Lan , 
13 d L d s konne , t dIeses h von Un ". Auf Ant"g 'in" 'n, . 'm G,bt, 't no' und 
shaß d k h eit SIe 1 , t derzel b hnen 
Von" F,,,,v,, , ", <ow h Ant"g" d "uW , ") rging 

""',Itung lib".'h,n. Ein ,o10 " . d" Bun I' I S. '57) 'p" 
"'Ord'n. V"hälhU'" ,(BGB. dg,,,t"':rtä,, 
D mtliru,n Mä'''95 d" GEun d" Mo . " G,,,t, üb" di, v"mög,n", hr, vorn 2. , Ab,. , md&,n 'ru,n Vor. ~n'"g'n Bund,,,t"ß,n d" F,rnv"~~nton ",tik,I< : R"ht,vO':ung di, gI'~pdl "~' 
un ""'nHiruon ,l, Folg, d" vo'"'w' . ff,btldung V? hon Abg"n kt _ don ",n und d" 
C",t, mußt, violl'm aul di, B'~t d" b,gd~\ung"'itpd:"uwb'hn von h,u" 
",i""ng'n Rü<k'i<ht n,hm,n, ~m ~'im § 6 d,n :IÜI di' Bun R,g,Iung,n 
'log'n''''"t, 'u "I.",n. E, b"tunm St"g,nb,uI" ""bi,den' I ng d .. ~,von d'm 'n de, Bund T,äg" d" d" G,,,t, V , ,v""'.'';"ng in' ~unq,,,t"ß,n "t. Auß"d,m bnngt .. di' A~lt~ gnd,,,,g"h' du,m 
alt"'obtli

ru

" Bed,utung. o"rurilt IU'egelt
e 

die ~ür verkealtungs. 
J..r. ltung.. . 5' , . ',t,,, V"W n-'t der ""ten Allg,mein,n V"w'n vom 3. Juh '~und"nun~,ru dl'" ,in' Ab",:~ 
Buna",utobahnen Und Bund,,,t~,g, timmung d", ibt ,im d

ltung 

und ,,",in
e 

V " 
Wesentlichen d' F"ll ' denen dIe Zus "brigen e g sverw

a 
'te Allg Febr

u 
q' A " ", m I' t Im u A H"g Zw

Ol 
rn ". d" v" Ult"g<v"w,Itung ,in",ho ,n '~ . ngo< d" ~ n ~t di, t,aß,n VO rn F"gen g~ 

:"obri& 'in, Umg"n,ung d" Um·:on. In,wi" ;und"f''"~en ,nd"d" Z,hlu, 
ung d" ZU'tändigk,it im ,llgem" w,ltung d" en di' n' on" und d,It. 

'altung<vo"mrift lü, di, Auft"g .. " 956) "gung B",hfÜ~ ; b,hnn Bund"d 
;;>06 (BAn,. N,. 38 Vom 23· F,b,~:' 'n und d" ,vo,pro un h" i,t d"ß,n wi' 
qallShaltswesens der Wirtschaftsfuhru gd Rechnung ßenbaurecd sfern

stra 
v"< h ' I g un Str' ß n , 

' " 'cWi, d" R'runung, 'gun . klung d" 'ff d" u dl' cin 
Von b d' Entw" B,g" ßen. n f "ond"" B'd,u'ung fü'" ') to). D" r Ir, St" u dion' 
. "n''''ß'ng",t, Vorn 6. Augu,t '953 . d äffent "V"ke

hr 

, 
on Ce ) <tn . en 'et, "i, lolgt d,llni"t, f rn,t"ßen d"äu,"" w,l. 
"l3

11nd 

(Bundes e 'el11 W d des der 'u, '<'t"ßen d" F'rnv"koh" 'Idon und "n et'" un "koh' n 
h, a:>"nenhäng,nd" V"keh"n", b, V"koh"n St,aß,n

v 
N'tz v' 

''''''rnt 'ind." häng,nden n"tz ,~'" b"tinun
t
" 

%, q, V u"mm,n ., G,g' g u, "n , und "um' n cr'U'''tzung,n d" 'St"ßenb.u rn den, d, n tJ" '94' '" 
negJ'n V"koh" ,oll fü, d,~ "dr,änkt w" v"'" ". 'h" G,~'t~U1 
Sltag d" F"nverkoh" d,hin ,mg g, fällt. b hng"'tz p,"''''' g,n, d" " D
, en llnter den Begriff der Fernstra R 'chsauto a gleiChend fern

stra 
'e sollen 

le 13 d , dem el vol11 Bun es, I etj Si q., l~ "'Utob.hn,n, dl, bi,h" tu ,o,dnung" ,I, b""'" 
l1lerzll hf"hrungsve ß ngese 'nd, J<G, regel" ergangenen Durc u d fernstra e t'l11l11

t 
51 Verlag 

f
" 4ng fand d' Bun es bes 1 Ef ,nn

s 
u, d 'n, w" 'n rm h "ug,n '" . ,..," ,," 

:----...'n S<hn'Uv"koh, mit K"ftf, , ",.cl""cl, ;. ",), CM "oll I, J~' 
\ '.,------ blik D ,GBL J ."" 
"" ~ 'v.cl .. "pv """ I , • .1 ,,l' """ ~ "'cl"/l, Du ""'"bov .. ''' cl~ ,G) ..... · cl ,,,.s., l\~1;'1l ql~Schql1, llundcSfcrnstraßcngesetz (FS r 'Brücke un '~) er'lll tzm" Siehe 111 9S{, S, 19 ff, ßeng

ese ecke de Swebllssilt, Das Bundesfernstra 
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" _ und Abfahrten angelegt sein, daß sie frei Von höhengleiehen Kreuzungen und fur Zu-
mit b"ond",n An,mluß,t,lI,n 'u,."t,tt,t ,ind. .n n,tl" 

N,u, Bund"f"n""ß,n ,nt't,h,n du,oh Widmung (§ " Abo. , , '" ß n ,ufO' " 
) 'es daß el stuft 

V"hh"w" g"oh,ff,n od" b"t,h'nd, St,aß,n 'u Bund"f,m't~' e be"i" VO 
d I 1 

, I' h n Smne 
Wer en, metzteren Falle ist ein Widmungsvorgang im el gent IC e 
"",'g,ng,n.") . ,n""n" M

' "b ng der Eig ist, ,t d" Widmung n,oh dem BUnd"f"n't"ß,nge,," wi,d di, Au,u u voll",g,n "'. 
"mte 'n dem St"ß'n,rund,tü,k eing'"h,ankt; ,0b,Id die W,dmung .. limk,it V g 
geht di, öffentUme Z we<kb"tinunung d" pdva t"ohtlioh,n Nut'Ung,m~~oll,,,,,d<~t 
P<iv,tt'ohtlioh, V"fügung,n od" V"fügungen im Weg, d" Zwang

d 

ät,lid< n

d
, 

beeint'ä,htigen di, Widmung nioht. Damit is' 'w" ein V "buf "';n ~g g,b
un 

/ tl 
,u""mlo",n, d" Käuf" i" j,do,h 'n die B"duänkung dmm d" W'ohm.~ kung b' • 
die keinerlei Eintragungen im Grundbuch als öffentlich=rechtliche Bes ran 
(§ , Ab,.,). ,rio'" D 

h ft ' F rnstraße v lehen "Bund is, nim, v"pHioh'e', ein, S"aße, di, die Ei,en", "n" e. einem '0 . " 
ha', W'it"hin fü, den öffen!limen Geb"um 'u un'«halten. E, k,nn m. " wid<"g n' 
Fall, di, En'Widmung au"p"men. I" die St,aße geei,n", einem wen;: die Str

aß
' t, 

V"keh"b'dü'fni' 'u dienen, ,. B. aI, öff,n'liohe G,m'ind"'"ße, '0 mu h dem öHr, 
b,uI", Von d" KÜ'Pe"oh'fi üb"nonunen w"den, d" di"e Aufgabe~", hin '01 ' 
liehen Recht obliegt. Der neUe Träger der Straßenbaulast bestimmt sie auC 
FälI'n n,oh L'nd'"em,. , aß"" 

0" § 3 d" G":",, b"ohäftig, 'ioh mit dem B,g'!ff d" S"aßenbauI~~~:~e;'eh,n! ' 
bauI"t IS' d" offon,hoh."mUime, d" Wegoauf"oh',b'hmde geg,?u ,0Wl' . t 
Pflioh', in Beziehung 'uf den Bau, di, baulim, G"'altung und Einnmtun'bnäßlg "; 
Un'''haltung üffenUi

m
" W'g, all" zu lei,'en, was e<fmd"lioh und ''':~', "soh

i
" ; 

d'mit d'n j'w,il, geg,benen Bedü,fni",n d" öffen'liohen V"hh" Genu
g
f 

,d"lid<' 
0" Bund"f"n""ßeng"e', heb, he",o" daß M,ß" M, und Höhe d" e~ ° m

üS
";; 

KO",n 'u d,n V"hh"in'e""en in angem'"enen V"hällni"en "~ enßerst,n 
SOWeit d" BauI""'äg" un'" Berii<k'imtigung "in" Lei,'ung,fähigket' a~.,,,rn, )' 
ist, den Ausbau und Unterhaltungszustand der Bundesfernstraßen zu V

w 
er nzeiehelll h 

, h (ar 'lle 
at er auf einen nicht verkehrs sicheren Zustand durch Verkehrszeic en l'St el 
' , , "f t so d" " "Ib" 'uf"ellen muß, hin,uw'i"n. Ha, " die"n Htnwe .. ge'a 'g , 

Haftung für d'n rum' V"keh"'kh'"n ZU"and d" S'"ß, ,u,g"mlo".n. vo
o 

D

' A f I'chrnachung det " u "'llung Von V"keh""imen nam § 3") ",h, mit d" Kenn' , Nur d 
B"<h,ankungen d" Gemeing'b"uoh, n,oh § 7 Ab'.2 ,.a.O. im Zu"mmenh~ng·Zu,'" B 
T'äg" d" S"aß'nb,uI", kann aufgrund "in" S'mkunde b,urteil,n, ob ;aher ",0 

"n"S'nße 'in'm eegolmäßig'n V"kehe'b'dü'fnls 'u genügen veno,g: d. kci' d" 
'Um für di, AUf"ellung Von V"keh""im'n n'm § 7 Ab,. 2 die ZU":'h " .folgCr' 
S"aß,nb'ub'hö'd, un'e"',ll, w"d,n. Au, dem Wo,il,u, d., § 3 d"f "'~ , 'lr,.n d'~ 
w"d,n, d,ß ,im di, ZU"ändigkeit d" Sleaßenb,ub'hö,de 'uf die Hinw"'~etd ,,,,nd. 
Ab'<hnitt, nr d" AnI'g, 'u, S'VO b"oh'änk'. Die S',aßenb,ubehö,d. wrr , 

-- Dl""" 11) S' h M k d b' lpolitlsche le e ee e e Swe "sszn: Die rechtliche Entstehung öffentlicher Straßen in "Kommuna lieft 15 vom Aug, 1955, 

") Siehe Marsc],all a,a.O, S, 67 ff, 
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"b r '0 Jahre Ubersic1lt u e -

b uredlt Straßen a --
'nen für d um el ------ d' sin, d' notwen Ig 

.. . lIen könn,n, "keunzeiehnen. llun, von ~at,"<h ,U, die V"kel"'''khen ~uf"~, aßen,u,',nd 'u.. . k,it 'u, Auf", Sleaß,n
e 'od .. Voek'h"'eiIn'hm" g,fäluhd<en, d" Zus,and" .. bleib' d" 'ändig
e D ' üb rtragung d PrImar der Zus d' V'''I<' ,,' j,dooh koine allgemein. eh .. d, v"bun en

h 
Ab,,,n,ung. n daß " 

"<or"szo;men 'n di, S'"ß,nbaub, ~~, g'"' ,iufO' e n w"den kon~:h"behö,d' 
"kerkehrsbehörde hierfür zuständig, DIe nI

d 
durch gefunde

d 
r Straßenver ßenzustand 

eit d twa a f abe e d r Stra h ben R "S"aß'nb,ubehö,de m'g e ·mm" Au g ß wenn e ,i'" , 
br'gblung des V"keh"Hu"" im g:."d:n,:tig w"d,n ":~';feln und ~:;~'h"b'hö'd~ 
. " " wäh'end die S'"ßenbaubeho, f.helieh wi,d. 0, .. di,k,it d" ,ollen 'u, 
"den, 'In"'In'n V"keh"',ilnehm,, g' ~i" i,t die Z~,,~n nd"f,m",:ß;" ,äum

en 
und ~~~ldem Ste'ßen,u"and nioh" 'u 'un. ß nbauI,,' fu' u _ und B,gI,' 'In d" P,'b

XI

: 

Vo 'g 'ind,utig. Die T,äg" d" Slea e ß,n bei Sehnee-nd,n wo,d,~. AnwäI" " 
"t

11. 

ach besten Kräften" die Bundesfe~nsthr'~ufiger rnißversbta ehten, daß sldchsfernstraßen= 
S reUe D' 'g 1st a beo a Bun e hen, cl 

11., lese Gesetzesbeshmmun wieder zu Abs 3 des leiten suc 
er St ß b "rnrner f § 3 ' herzU 'eht ver= ~, 'n 'uV"waI'ung.n IS' ., , .. klieh 'u ""g'" I " m ._ 

CI''''"unfällen ihr" M,nd,n'en au,deu< ß"d<' d" Bau~" Str,ß,nba~ ~ ,Ve'Pfltd<. ~""," b"'i'hen und d",u, eine Re~~~ der Teäg" .J: daher aueh I ";;""d<,td;:n' ~ l'Iin'oew"lnng i,' j,doeh ""ä, "'tung "gib' "b' , (vgI. aU'~nd V"k' ~'; 1u uh",. Au, d" Un',da"ung dies" 'i,' n naoh § 3 A .~ E~.nb,hn' ) Allenfall, :. cl 
11.g ZUr AUfstellung von Verkehrszeic e VI 487/34 -MI, 1935, Heft

h

3

1

:

eh 

ist und 1 

es 1:> '1. b 34 - d al f" r I 'eine """"g"im" vOm 3· Dezem ,,19 57. B,n , . h d<on g' a d som" ~dtUiehe En"m'idung.n und Abh,ndiu~g~~"and ,n "~n, "fähr' u,:, U,",'änd,n 
C ''''' AU'nahm, 'u1ässig, wo d" 5'''. e e .ine V"me d" Ve,k,hr un a~f'h, dutth di, win',diehen V"hällnlSI~ auf die ,ieh nd S,,,u.

n ""l,. e11.sichtIiche und besondere Gefahrenste e, eh eeräurn
en 

u wird ins= 
<'lC t ' , 13) S n H'erz

u 
m 

l ''''''<h''n ko
nn

,., 'n','eh'. . en Dei"e"u," Ab!. 3).. ~, w"e vo d s:~d""<h'lidt, Vo"dtdfien üb" die ;H~~~ unberiiM (§u~, öff,?'hd< B.gi.ßen un bes~e ;ur PO!izeimäßigen Reinigung b el über die ~bemig das Rei~lgen~ein, 
1. n. oe, auf das P"ußi,oh, G,,,~' Ge"" u "hin2

uWe
"," .h" Bau',n 

n,!Uh '912 .nd das Württ,mberg"ehe (R"B. S. 79) ,hen, daß , ,d<' ,",hr D
, treuen der Straßen vom 6, Februar 19

2
3 lb t dafür einz

E
ust bedarf hier n Behördenf 

" S, ß hr'" ··gen.' hand'" " aU ~Ien ;\ 'nb'.1""'äg" h,b,n ~unm~ Ordnung g.nu !unen d~h id, i,dod< l~n," 
b'

h6
rdI? h"d"ung,n d" Sieh"h", b . " und Abna "" beu' , 'von V''d. b,u­

(§ 4 a "" C'n'hmigung,n, Eelau "';e",,"'ß,ng,", Der Bau ng übe< '~BI. I 
n

aUI
, ·'.0.). Di", Reg.lung des Bundr ,'''ßengese'~' die Verordn:" 193

8 
(R 

&'biu

n 

lladt § 1 Ab,. 4 des Bundes ern daß hier no' '0. Nov,," . en Pah"~~b ""'d vom § 4 nioh' "f'ßI",h°n B,u'en vom h d"," b~h'~~,. 
S. l6, " • B'handlung von öff,n' , e hon nOS Sonde"e,' Ein' ~U~ (

7

) ZUr Anwendung kommt. ß n bestandehStC werdende hr als 9000 der 
• "d f ",oe r' me Zu,, ~'dt" 'U'<hf'h"en d" Bund,~ em I """,n g. , m

ber 
1950 hr',n im ng di' 

bi, C 'u'land ein. den gemeindheh.n n om 13. S,p 'O",dunhfa h"verordd' m bl" 
"oh. ''",",d.

n
, die b.i d" Volkszählung V las' für d" du,d< Re< ,"über ' 

13
1l

l\cl
e
er 

hatten, sind Träger der Straße~baVu erkehr kandnerklären, Geg April ~956, 
t- Sstraß D , 't fur ben , Heft 4, "&'b.· 'n. "Bundes"um, er I, maßge _,,,",', ~.lSse einer Späteren Volkszählung a ß n in "Per 5ta ~SI~ ~e 

Siehe 1I1ecke . auf klassifizierten 
de Stcebussin: Die Streupfhcht 
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tretell, 
. d einge V lk,' 

herigen Rechtszustand ist insofern eine Entlastung der G:mem en ach der . \ill' 
früher die Gemeinden mit einer Einwohnerzahl über 6000 Emwohner n Wenn ,he gS' 
zählung von '1934 die Baulast für Ortsdurchfahrten zu tragen hatt~. 'ne übergalks' 
wohnerzahl durch Vertriebene besonders angestiegen ist, 50.11 durcd' el bei der '10 lk~­
regelung ein billiger Ausgleich geschaffen werden. In Gememden, ~ ach der '10 e1,le 
zählung vom '16. Juni '1933 nicht mehr als 6000 Einwohner hatten u: n tritt die llpi!" 
zählung vom 1.3. September 1.950 mehr als 9000 Einwohner h.a ~nhöhuttg de~ tell 
gesetzliche Regelung erst mit dem 1.. April :1960 in Kraft: wenn d~e brett, Evaktll~t ,e' 
wohnerzahl überwiegend durch die Aufnahme von Helmatvertne ~ dingt ist. Ote teil 
und Zugewanderten aus BerUn und der sowjetischen Besatzungszone e ttn der A!\ lk" 
ist, wie das Gesetz in § 24 Abs. 2 ausführt, nur dann anzunehm~, ~enis der '10

1 all'l 
dieses Personenkreises an der Gesamtbevölkerungszahl nach dem. rf! ohnerzahl der 
zählung vom '13. September '195 0 2.0 v. H. oder mehr beträgt. Ist dle. lnd

w
r Wechse _to. 

b .. t 0 tntt e duto' 
'1. April '1960 so gefallen, daß sie nicht mehr als 9000 etrag, s h 1 in ortS 
Straßenbaulast nicht ein. In allen anderen Fällen soll der Baulastwec se , 
fahrten mit dem 1.. April :1954 erfolgen. . e 50rtdef f 

.. . b t d bisher eltt t\u 
Fur Ortsdurchfahrten in Gemeinden unter 6000 Emwohnern es an sstraßell !\ 
regelung dahin, daß die Straßenbaulast des Bundes für die Durchgan~ abgego.l.1g~ i. 
gewisse Maße beschränkt war. Von dieser Regelung wird nunmehr inso

wel 
fgeteilt w

tr
oo 

als die Straßenbaulast nicht mehr in der Längsrichtung der Straße selbst a~ unter 9° ll' 
Das Gesetz sieht nur noch eine Kostenbeteiligung der Gemeinden nun~'\:re Aufwe 

1.1' 

Einwohnern in dem Maße vor, als der Bund für die Ortsdurchfahr~ d 0 dt'e Ausb~er 
d b h' f" bll en . ~ ungen hat als der Fernverkehr erfordert. Den Maßsta ler ur. ·terhill tll. v;t 
verhältnisse der freien Strecke der Bundesstraße. Die Gehwege blelben ;el Bundes Ja II 
Baulast der Gemeinde (§ 5 Abs. 3). Wenn sich somit auch die. Baulas: ~. Getneill f~! 
auf die ganze Fahrbahn der Ortsdurchfahrt ohne Rücksicht auf lhre Brelte

d 
el Kostell 

unter 9000 Einwohnern erstreckt, so hat dennoch die Gemeinde zu en 
Bau und Unterhaltung der Ortsdurchfahrt beizutragen. ter l.lo;' 
Eine besondere Baulast der Gemeinden gibt es also nur noch für Gehweg~ u~. fur al~ 
ständen auch für Radwege und für Parkplätze, aber nicht mehr für Fah:b~ ~;acht l<o!i\~ 
normale Unterhaltung wird in Zukunft wohl nur noch eine Pausc~ale ln ~ufbrirtgtl~j"t 
men und lediglich bei besonderen Unterhaltungsmaßnahmen, Wle z. B. Ussell' t" • 

einer neuen Straßendecke, wird der Betrag besonders berechnet werden xn die O!t~t 
Entwässerungsei:,-richtungen muß die Gemeinde dann beteiligt werd~n, wen~ehweg Jrtl, 
durchfahrt eine überbreite aufweist oder die Entwässerungsanlage fur den d r sich 0.1,1 

benötigt wird. Im übrigen wird voraussichtlich für die nähere Regelung d e Bundes­
§ 5 des Bundesfernstraßengesetzes ergebenden Fragen noch ein Erlaß eS 
ministers für Verkehr zu erwarten sein. . det die 
Der Bund ist auch Träger der Straßenbaulast für die Ortsumgehungen. ~erb;;ese de~ 
Ortsumgehung auch Straßen anderer Träger der Straßenbaulast: so ha e~as G~~e~t 
Verkehrsbedeutung ihrer Straßen entsprechend zu den Kosten belzutragen'h ben, ub : 
sieht vor, mit den Gemeinden, die an der Ortsumgehung ein Interesse ~ 5)' Oie 
eine Kostenbeteiligung der Gemeinde eine Vereinbarung zu treffen (§ 5 ~ sbehördell 
Grenzen der Ortsdurchfahrten werden von den obersten Landesstraßen aU 
nach Anhörung der Gemeinde bestimmt. . :rtetlell 
Grundsätzlich geht das Eigentum an einer Straße mit der Straßenbaulast auf den 

1 
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1 
chtlirtiep.p a tJit< 

. h von f U p.ter 
stimmungen gelten nicht, wenn das Bauvorhaben i~ Berelc.. liegt, die ü erbutlS 
Bebauungsplänen oder anderen förmlichen städtebauhchen planen der AüßeIlW p,.\lße~ 
wirkung des Trägers der Straßenbaulast aufgestellt sind. Anlage~ lagen der er ~otl 
werden nach dem Gesetz wie Bauanlagen behand~lt .. '!-u de; rrehrsteilneh:1J\ 
werbung gehören allerdings nicht Hinweisschilder, die [ur den d.

e 
t h~e!\' 

Bedeutung sind, z. B, Hinweise auf Tankstellen und Reparatur lens~ desaütopa \l er' 
Im weiteren beschäftigt sich das Gesetz mit den Betrieben a~ !e~e:;betriebe ~eset~ 
Der Bund betrachtet es grundsätzlich als seine Aufgabe, dles sieht das 
bauen; er wünscht sie jedoch nicht selbst zu betreiben, deswe~:n sollen. "beret\ 
grundsätzlich vor, daß diese Betriebe in der Regel verpachtet wer, 5 de:1J\ fr\! j.95~ 

, f h 18) d' bereits atl 1.~., 
Dte Planfeststellung und das Planfeststellungsver aren , le t vo11\ 1.,. 1 nS ef 

Reichsautobahngesetz vom 29.5, '194'1 und dem Bunde,sbah~ge:~:ndere Rege ~tSelegt 
bekannt sind, haben in dem Bundesfernstraßengeset~ eme em:li gesetzlich f~fabrt~!\ 
fahren, und aus der Praxis gewonnene Erfahrungen smd erstm gf" OrtsdÜIC eh0n i!\ 
worden, Bei Bebauungs= und Fluchtlinienplänen und insbesondchere urhältniSSe s 
b d f k . b d I f 11 die Re tsver e ar es emer es on eren P an estste ung, wenn nJe 
einem förmlichen Verfahren geregelt sind. f hIen zug

ru 
E' gsver a 

Ein festgestellter Plan ist einem etwa nachfolgen?en nteignun 8 und 1.9)' tu!\S 
zu legen und dann für die Enteignungsbehörde bmdend (§§ 1.7, '1 d unterha\ Jet 

1 E 'chtung ün hles ° a 
In einem Planfeststellungsbeschluß können Auf agen zur rn"ffentlichen Wo e1\ u!\ 
besonderer Anlagen auferlegt werden, die im Interesse de~. 0 e en Gefahr rhabe!\ 
zur Sicherung der Benutzung der benachbarten Grundstucke g t

g 
lltes 13aüvol JesV

f Nachteile notwendig sind19). Wird ein durch einen Plan fest,~~s e nd die l' lieh alJ 

einer Bundesfernstraße nicht innerhalb von 5 Jahren ausge~u r:"~er Ansprl1 

stellung auf weitere 5 Jahre ausgedehnt, so hat der Grunde~ge~ ~ teile. I'0f<' 
Ablösung der vom Plan betroffenen Grundstücke oder Grun stuc s lung der

G 
Se' 

d 
. d . ' b sonderen Rege '1.1. e j ! 

In em zu erwartenden Bundesbaugesetz WIr mIt emer e echnen seI . e "e 
kurrenz der städtebaulichen Planüng mit anderen Planungen zU r _ 'nsbesondefaef\ef< 
benenfalls würde dadurch der § '17 des Bundesfernst~.aßenges:~~:~aul~che Pläne'Rechts' 
Abs'3 - gewisse Veränderungen erfahren. Vorerst konnen st~ . ht aüf ihren ae!\!\ 
der Träger der Straßenbaulast nicht zugestimmt hat, ohne Rucksl~, dert wefden, S Jet 
charakter durch die Planfeststellung nach §"17 Abs, '1 a.a.O. abg~~ Der Vortan falle 
es gilt auch hier der Grundsatz, daß Bundesrecht Landesrecht bnc, In jedernje et' 
'0 A d G undgesetzes. h"rel 
Llundesplanung rechtfertigt sich somit aus rt·3'1 es r ß nbaübe ° 
ist aber eine enge Zusammenarbeit zwischen Gemeinde und 5tra e de! 
forderlich. d "fräSet ~\l' 

h s ist e11\ eiIl~ 
Zur Durchführung des durch den Plan festgestellten Unterne men . gsrecht nSs' 
Straßenbaulast für Bundesfernstraßen das bereits erwähnte Entelgnan 

'EnteigtluJ 
räumen. Das Gesetz verzichtet auf eine bundeseinheitliche Re?elung 1 e~aßgebetl 'i1\i< 
rechts, es erklärt im wesentlichen die Enteignungsgesetze der Lander a s BündeGti\ 
Die allgemeine Straßenaufsicht über die Bundesfernstraßen obliegt dem !I'Je' 

49 

enbaurecht 
.. '0 Iahre straß 

abersicht uber -
dort in 

:1J\t IlÜr . " 
f 'cht ko:1J\ 'deIl 'E1SeIl 

ß aü 51 G ,.,..,eln ' V -, 5tra eIl uber e,,· "dige er-
F hbehörde, ple bliegt, gegen die selbstan 

ster für Verkehr als oberste ae, ht detn 13üIld 0 "011. BrückeIl, ftrage 
1> blast ntc "gern v , Aü oetracht, wo die Straßen au d 13aulasttra d' Länder 1tn Zuge 
bahnen, bei Kreuzungsanlagen un ndsätzlich l1urchfahrten ln:n den 
ke~rsanstalten sind (§ 20). desfernstraßen :~Ilg der O:~IldsätzliCh uae: Teilen 
Wahrend die Verwaltung der ~~), ist die vet\~inWohn~rn ~ ZU ünterhal~:; Getneinde 

des Bundes ausüben (Art. 90 . den über 90~o der von dles~ Radwege,.ch aUS landes" 
VOn Bundesstraßen in Ge11\e1n h'lnslehthCh oder aü d efuibt Sl h ern 1" tze 1.. " e '" 
Gemeinden unter 9\J00 EinWo n

h 
ege ParkP a ßenbaube~Lor tzesvor" 

d 1> • Ge w' Stra d' Gese d' er oundesfernstraßen, wie, ständige egen le cl lt ist 1e 
vorbehalten, Die hier insowelt zU Vetstößer: gk l'ten han e , 

L 'gen 'dng e 
recutlichen Bestimmungen, , h .."it etWa1 dnüngsWl 'ckll1ng 
D ch"ffgt Sle 1>' Or·' cl 1.1. 'E tWi 

er § 2.3 des Gesetzes bes ~.: wiegend utn chtet wor e· 'edoch die ,n angS an" 
schriften. Da es sich hierbel uber sreichend eta traßen hat ri' in der eing verschie" 
Androhung einer Geldbuße als aü nundesfern~ erreicht, ß1e baujl1riste~ l'chst ZU 
\.K cht der IJ 'Enue 5tra en ·\tnog 1 
<Viit der Kodifizierung des Re s :t. nicht ihr ",'a'hnten b .. rechts we1 rsoliuern-' 
d hts nOW 6." ef" ß a.... u ze" 13un" 

es .. modernen Straßenbaurec nd WirtschaI~ des 5tra e~ine Sache Z riften des der 
~cEuhrten Notiz aus "straße ü R e:t.tseinhelt 11t würde, l' hen vorschh Straßen<AT'd 
I.\C .. die e :IL ste cht lC l'c en "v.1 ,. 

her Lander haben, um "chst darge terieU"re He öffent 1 z 13, fur pla" 
Sc affen _ und nicht, wie eS zun; "tzlichen tna urt fur a vorschriften, . Anbaü, 1.1. 
~nter Zugrundelegung der gruM s:tergesetzentWrechtlichen dernutzün~n~d angeglich~n 
t~,sfernstraßengesetzes einen d~egenden v:ege brauch, Son etz weitge ~enbaurechts der 
ander ausgearbeitet. pie grün 1 t Getnelnge straßenges des 5tra ein, als w~ften 

l1\ung, Entwidmung, Straßen~a~ ~:~ 13ünde~er~inheitlich~~;t gegebe~ ~e Vorset
r1 

~ng und Planfeststellung, s~n notwendige ;: iP.sofern n~wurf techntSC :z.ü" 
orden, Eine Gefahr, daß dle . dUrfte aü Musteren '1.1. naher 

~chnischer Hinsicht gefährdet s~ der erwähnte ß bal1rech~ 1 haben, 
as Bundesfernstraßengesetz nOC deS 5tra ede gefun en 

enthalten. 'EntWicklüP.g ebiet ihr En 
Mit d' f' weitere d echtsg k lesem Hinweis aü ellle 501.1. err 

\l.nft mag die übersicht über dieses 

Ge~e 

eh i 'BauaJ1\t lltt
d 

!j\ 
") Siehe Mecke de Swebuss;11' Die Planfeststellung im neuzeitlichen Straßenbaure t n.. "Ö'. 

bau", Heft 6, Juni 1957. S, 1.7811.81. hbargrul\dS
tU 

") Siehe Mocke de SwebuGsin: Rechtsfragen der Hnwirkungen vom Straßenkörper auf Nac 
,;Brüd,e und Straße", Heft 7/8, Juli/Aug. 1.954. 

1 

! 
! 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 
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1 
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1 
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1 
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-------------------
Da U" 5 bere' k 

n t' In 0 a lOnal mmen "b en St ß u er d ra eng" en SeE" d uterverk h or erun e r (CMR) gsvertrag im inter~ 
ON DR H as nahonale Recht V und d ' 

, EINRICH S CHULZE B I ONN 

Die CMR 

d 
zu ver ' hat den Z 

es Art'k eInheitl' h weck d I eIs IC en *) I as F V"t"glid" 6 Ab,. 1 B . 1m SInn camt"d,t Im . foU", ",d, d" cM
wngon 

I und d" A t.;"kb"ttm ,I,n 5t"ß,ngüt,,,,,,k,hJ dung'b, . V'"lnb urh",b, k ,d,,,,, Z mt"n,"on 
N, h . R 'ntzo 'o,h, B'förd" ,1'4' CM:~ng ,ollen di, Vo"rhrift" Bcl~,tttkel 6 Ab g'n w"d,n, dl:rung,n g'nz :.im"'t'll,n, d,ß nlrht d"'· 

H,gt, u ,rung trotz :: 1 Bud"t,b narh d'n A,tikei~ t"Iw,l,. d"" ,,"W'" 
bar v nd nach Art'k

Iner 
gegent ~I' k muß de F 1. und 2 unter die CMIt 

und ,;'~ d" A,~r~ung", .J,5,tz 1 'Ind~, u~g d,n B';:I Angab, ,n thalt,n, d.Jl &' 
G

On d I el el Ig r ra h b 'und 'n B"I" 41 Ab, 'n Abm h r t 'I,f d· 
Empf"; "rurht d" 41 Ab, 'CMR abw ~,mb,wng, ~ung,n d" cMR un"" ,uf'I",::~" ,ond"n',; V "h'It~~ 5,tz 1 b,,,,h,m,n, rurhtt~ d~~ unmltt,Ibar odor mltlr!' 
der CMR ,.'folg,nd, "V"h'It~1 zwl,d,'n d, nur fü, dl, Ii" ,.n, Au,n,hm' von d" 
B"fun m G'nf Frarhtfüh 'zw;,rh, d m F"rhtfüh "mmung,n d" Mü

kd 

" üb'lg",m~,n der ;;:d,t für n::' b,h,nd'~. ~ F"rhtfüh;:' und d,m Ab"ndor od' 
Wäh o"rh,lft'n ~'kot'8 un~,ndlg g'h:ltm,oW'it wo,t bot B,fö,d,rung,n d"'" 
in d rend soml't d' er CMR d 39 sind dah en

, 
die Vert e es bei der Ausarbeitllog 

er CM le F age er n h ragsfr 'h ' O'e "~WO R 'u d. cag, d g'n zwl "A,tik I ""t d",u,ng,n. ' 
Wei lche Regelsnicklich ge er Zulässigk. ng'nd" R'rht' 40 dl,po,ltiv" R,rh

t

, ,U' 
'ung, ung th "gdt· ort ab . ru,,,, d,; auf dl"" re, Vorhält 'et, ,nthält d·w'lm,nd" v m Kraft trI CMR Zum fu, b"ttmm~'"'' zum n:'· a1R jodorhrtr~gltm" V "dnbarnugrO 

g'n von ,,~t. BI,h" 1,~~honaI,n R' latb"tänd "onaI,n R,mtk"n, au,drüddlrh' ,,und' 
nur von) n 5t .. t,n d "CMR d~r t wIrd d ,. DI, F"g' d ' 'ond,m nur ,tnlS' VO" 
mehreren sugoslaWien' arunter: hle am 1.9. Me~nächst akt eis I grundsätzlichen Verhält' 
rech ta at raff' uc d all. ue W d ,ßO n'n d 'n ci '''I''t "Bund 956 von d " ,n, wenn dl' CO" 
damIt n~rhoJl dI, Zahr,mlt'ßlim tord,n. D· ""publtk u :n V"tr,t,m d" R,gl,rn

n

' 
Im Int ArttkeI4' ~on fünf V " Bund,,," Rattfika:IO: "~'Irhn't word,n i,t, t:",r 
,ung,n':":' d" R, ~n Kraft tr:t~rag"t .. t:~~bHk vorb",~':d j,dorh zu' Z,lt von 
Ab'.5 z u d" nal" r t,v"'lnh . n wird. m ab"hb", ~. E, I,t dah" damit ,0 
Nach A' 9 Abs. 1. 310nale RechteItlichung r eit erreicht und die CMIt 

G 

rtik I I 2 Ab nu' wurd ' 
utes d e 1.6 Ab S,1. und r In seh en In d' urch d sb') r w, . " CMR . "nach d el1 Fr h' 5 estim' l11gen Fäll ausdrückliche Ve

rwe1

' 
en G ac tf"h men' en a f 6 __ esetzen dU rer im F "d, Art u g,nomm,n (Arti

kd

' 

') v I ° " G aU, und W . • ~",:~ A., .. , ,br'ud, von B,fö,d "" d" V g 1m inter~at~<sselben V en des Ort enmgs= und Aebrkaufs des beförderteo 
" .. I "r " a ]" f . '" .. '.oB ..... , 0 ' n d'm . h ""ung'hind"n"'·· engüterv~'rk:~r~~ltungsber 'eh sie das Gut befindet"· Oie 

In Heft el des ü 411956 cl' bereink . leser Z ommen "b ,S' eilschrift s u er den Beförderlln. 
auf S. 273 ff. 
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----------------------------~ 0., ClM 
, ' ht durch le 

Anlaß geben, nach dem Recht des zuständigen Gerichtes, sowelt mc 
andere Bestimmungen getroffen sind, tagt, eif\e 
D' d MR' G nf bean r uf' le eutsche Delegation hatte bei der Ausarbeitung der C m e, d'e CMR a , 
Bestimmung über die subsidiäre Geltung des nationalen Rechts auch 1n b

1 
1. CMR se

l 

zunehmen. Dabei hatte sie ausgeführt, aus der Fassung von Artikel ~,~ 5, ngsverträt 
zu schließen, daß für nach Artikel 1. und 2. der CMR unterliegende Befar 1 erU soweit le 
die Bestimmungen der CMR J'eglichem nationalen Recht vorgehen sol ten, l' J'edoch ~u 

, "ber se ß-
CMR nicht selbst ausdrücklich auf Landesrecht verwelse, Demgegenu , 1 n stra ef bedenken, daß die CMR nicht das gesamte Frachtrecht für den intern~tlO~a ; r die p.u -
güterverkehr regele, Zur Vermeidung von Zweifelsfragen empf~hle ,slch M~ e 
nahme einer Artikel 53 ClM entsprechenden Bestimmung auch m die C " er fracht­
Tatsächlich enthält die CMR auch nur Vorschriften für eine Anzahl wich~:gn SO 'lot 
rechtlicher Fragen, deren einheitliche Regelung besonders dringlich ers

c
F

1e d~tfuhretS 
allem über den Inhalt und die Bedeutung des Frachtbriefs, die Haftung des ~a ituflg de

t 

bei Verlust oder Beschädigung des beförderten Gutes sowie be~, übers
c 

:e und ;\b~ 
lieferfrist, die Rechte und Pflichten des Frachtführers bei Befarderun.~~ r das G~ 
lieferungshindernissen, die Befugnis des Berechtigten zu Verfügu~gen ':. de ufld dl

e 

während der Beförderung, die lieferfristen, die zugelassenen Ger:.chtss~n zustande­
Verjährung, Dagegen enthält die CMR z.B. keine Vorschriften ub:r fS beirn "e~­
kommen des Beförderungsvertrages, die Rechtsfolgen von Willensmange n sowie dl~ 
tragsschluß und des Verzuges bei der Erfüllung vertraglicher Verp~~chtungenGütern bel 
Frage, ob der Frachtführer ein gesetzliches Pfandrecht an den beforderten ustehen, 
Nichtzahlung der Fracht hat oder welche Rechte ihm in diesem Falle sonst z vorschrift 

Der deutsche Antrag auf Aufnahme einer Artikel 53 ClM entsprechend~~t erforder-
wurde abgelehnt, Die Mehrheit bezeichnete eine solche Bestimmung, als n1ch Ite natiO; 
lich; sie war der Auffassung, daß, soweit die CMR eine Regelung mcht en

t
, a d:r CM 

nales Recht anzuwenden sei, ohne daß es eines entsprechenden Hinweises m 
bedürfe, hriftett 

Wenn es auch mit Rücksicht darauf, daß die CIM in den Artikeln 53 und ?4l,:~~~czweck­
über die allgemeine subsidiäre Geltung des nationalen Rechts enthält, v1el er nehrile!\1 
mäßig gewesen wäre, eine entsprechende Bestimmung auch in die CMR a~ ZXngt flot-
so trifft es doch zu, daß die Aufnahme einer solchen Bestimmung nicht ~n e 1 tionale~ 
wendig war, da die Vorschriften der CMR ein Sonderrecht für den ~nteTß soWelt 

Straßengüterverkehr darstellen und es ein allgemeiner Rechtsgrundsatz 1st, a h~9 afl~\l­
das Sonderrecht Regelungen nicht enthält, die Vorschriften des allgemeinen R~~ übereitt­
wenden sind, d, h, hier die des nationalen Frachtrechts, Demgemäß besteht aUC bedingt 
stimmung darüber, daß die Bestimmung des Artikels 53 CIM ebenfalls nicht ~~" yVie!\ 
notwendig wäre (vgl. hierzu Ncmassy "Das Internationale Eisenbahnfrachtree , 
"1956, Anmerkung 1I Abs, '1. zu Artikel 53), g deG 

D ß h b 'd'" Geltun a auc nach ihrer Grundkonzeption die CMR von der su Sl laren . rn1.1nge!\1 
nationalen Rechts ausgeht, ergibt sich im übrigen aus verschiedenen Bestl~ eS ver­
in denen ohne ausdrückliche Erwähnung des nationalen Rechts mittelbar auf leS 
wiesen ist (Artikel 3, 28 Abs, 1., 31. Abs, 1. und 32 Abs, 1.), .. Ba!\d­
Nach Artikel 3 haftet der Frachtführer, "soweit die CMR anzuwenden ist", fU~eren er 
l~ngen, und Unterlassungen seiner Bediensteten und aller anderen Personen, d unter­
stch bel Ausführung der Beförderung bedient, wie für eigene Handlungen un 

5'5 

vertrag 

Das Obereinkontrn 
en über derl 

lle!örderIWg, 
'hrer ,!er= 

, Ausübung d
l 

tet daß 
n 1n ," be eU ' 'lt Persone den 1St "hrer gl , 

ader ande~enCMR antUwen den Frach~~u rnittelbar 
lassungen wenn diese Bediensteten soweit dle prüche gegen bei hierdurc tionalen 
'hl...' lierung " 11. Ans en des na h rll.utungen handeln, Die Formu für SO cne d ß dageg Gründen falls naC 

die Bestimmung des Artikels 3 nurt .. tzt werden, 1. atführer aUS ",en sich eben 
d' C" ßR geS u FraCL1 perso>, 
~e auf Vorschriften der lV~ egen den d für andere , bei "einer 

fur zulässig erklärten AnsP:uc~d'~nsteten un L'eferfrist,dle endenden 
Rechts seine Haftung für seme e 1 , gen der 

1 
h dern anzuw

d Fracht. 
d 'h t hreüun nac 'ch er f em. nationalen Recht IlC te , d r überse sind, " 1<ann 51 MR beru en, 
Können Verluste, Beschädigux:?e;er::g" eingetr~~~ führ7n'::flgen der ~ädigung ~~; 
der CMR unterliegenden Befar lieher Anspr f die ßest1

l
rn. tenden f,nt,~ he sind sole 

Recht" Zur Erhebung außerver,trar S Abs, 1. a1.1 der tU el,S hen ;\nsprue 

führer demgegenüber nach Arttke
d

;2. den DrnfangßervertraghC 11 Streitig· 
die seine Haftung ausschließen 0 ~r eichneten aU "nde fUr a e g besagt, 
stim.rnen oder begrenzen, Die hier et Gerieht5sta Forrnulier~~e sich aUS 
d 1 senen ,I Diese d 1t 01 c die 

es nationalen Rechts, die zuge a5 " derung' üche han e 'nicht aU1 , t 
Artike13"1 Abs, '1. CMR bestimmtl' enden 13et~rh urn ;\nSpr rgeben, aber rilenhang 1S ~ 
k ' .. ßR ntet leg s 5lC gen e Z\l5art1 0.' 'nter-

d
elten "aus einer der C;V1 u gilt wenn e ßeförderun 1 diesert1 d n nur le lhrche 
aß Artikel 3"1 Abs 1. auch dann l~ enden Recht, n le son er nd sae 

1 1 
nach Artikel '1. und ~ der CMR ttnte~ ld~s natioX:~~t die nat1o~a die örtliC~~t äas natio~,~ 
CMR gestützt werden, sonder~1<:~ 31. Abs. 1. ftl~stl d, h", h~et, f,benso l:uc\<.liche ~e~~e;, 
noch zu bemerken, daß in Artl 'hte gerege Recht nC 1 ende aUS d nde ,!er a 
nationale Zuständigkeit der Gerte nationalern Ni entspreC1 antUwen e 
ZUständigkeit der Gerichte sich.nach rtikel 54 Cl en Geri~ht terliegenden 
Recht, auch ohne daß hierfür elne ~ern angeruf~~ng entha:

t
, der CNiR U~gesehrieben~ 

tnung vorhanden ist, für das vo~ sonderreg~, ,aus elner die hier v~e auf d~S na 

SOWeit nicht die CMR hierüber elne 
A flspruche 'b' t sich, daß t.andelt, ~d:R "nterhegt, 

'''hren r-. ergl .. he ;l ü v> l.' 

~a~~ Artikel 32 Abs, 1. Satz 1. ver~eser Fass~~g urn Ans~~U~erung der eifel besteh~~ 
eforderung" in einem Jahr. A~s enn eS Sie ß die ßetor ts kein zw tellen, ob de 

Verjährungsfrist auch dann gllt, W Sgesettt, da alen Rech hen festzUS'eh ergebenl' 
t' 1 d vorau tion rilae ht Sl b h le-
lona e Recht gestützt wer en, ltung des n~ 'gkeiten sonderrecd ß eine a ~c be-

'!/' 'd'" e Ge S hWlerl als 't 0. t n lnS 
"'anu somit über die subsl lar hrnal c yVesefl tHillt lS.' könn e CMR 
So wird es doch in der Praxis ~M~ ufla i~re~en Reeh~c:wierigke~~~ften in derzusarn= 
aus der Zweckbestimmung der des nat~on Solche lne '!otse e elungen n und 
~ oraussetzung für die Anwe~;n!ieht vorheg~ebiet eintdiese Einz~r t~tel1efl son~ keine 

ende Regelung durch die C , besÜrnll\tes uche!\1 ob de Gebiet hleibt oder 0 eZOgen 
Sondere auftreten, wenn für el~, Frage auf~ s betreffenlen Rechts.. t end heran~ber die 
enthalten sind. Es kann dann 1e elung für a eS nationa echt ergan der cl'JR u ob die 
~en,eine abschließende Gesa~tr~nwendungd d nationale ~irnrn1.1nge~en könnten/enthält, 

arnlt kein Raum mehr Hi.r e1ne nd daher ~s auf die ßes j\!Ilaß ge aehtführers 'eIl'! 
abschließende Regelung vorliegt u enhange ,se1 u der Ftag~ung deS Fr n und l<.aplhutes 
Werden kann. In diesem Zusamm iesen, dle z lichen Ba ere perso~e i ung des den 
Uaftung des Frachtführers hingeW der vertra~ erS Hit add tÜr 13e5cha~~tiften be6

)ln 
CM~ eine abschließende Regelung des FraehtfU~erlust un t1aftungsVO~s, 7 U11d '54 ' 
K~Pltelll CMR regelt die Baftung teilweisen leweitere" bs, 3' :1.1. A 
selne L' ft .... l' h oder -cin~e n 1.1. r> . oa ung fur ganz 1C en . f frist, 1- Abs, )1 
:~~1~ für überschreitung der Ll~ (~rtikel 2, 7 

lU den Kapiteln I, I1l und V 
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Heinrich Schulze ---
dl' e ihJ1l ') . . r·lut, b Na<h A'''hI" Ab,. 7 1,&,t ,in r"d"füh"" d" Wei,ung'n m<ht au' dU J" ,ok ' 

Unt" Bea<htung d" B"timmung,n des A,tihls u "t,ilt wood,n "nd, ° :'f ."I",t 
W'i,ung,n au,lüh", ohn, di, Vod,g, d" ,,,t'n Au,l"tigung des F,a<htb", , 
'u haben, d'm B'''<htigt,n fü, d,n d'mu, 'nt't,hend,n S<had,n. ,ti," 
D V h d . . . . . .t d,n "n , " 0' an 'n"m "n" "kh,n VO"<hrift konnt, m V"bmdung fi' . h !Ja{tuo 
Ha&ung'Vo"<hrifto

n 
d" CMR zu d,m S<hluß füh"n, daß di,,, di, v,,,,,gI\ '" FoI,,' 

des r"<htlüh"" ab'<hli'ß,nd "geln woll,. D" wü,d, j,dom nimt v"tcot ~ b~ d,t 
tung,n na<h 'im 'i,h,n kÖnn,n und au<h nimt d'm E'g,bni, der V"handlung t"gli.h' 
AU'''b'ilung der CMR 'nt'p"ch'n. Richtig ;,t daher, daß di, CMR ru.~ ":"n d., 
Hoftu

n 

.. des r"chtfüh"" nicht ab'clUi'ß,nd "gelt Und d,mnach.An,p,u~: ~"t"g.,,; 
r,a<htfuh", aul Grund des nationaI,n R'mt, W'g,n Nimt"fullung d d,n ko

o POSitiv" V'''"g'V'd,t,ung,n und ,ulpa in ,ontrah,ndo g,lt,nd g""'amt w" 
n'n, sofern di, CMR VO"ch'i&,n hi"üb" nicht 'nthält. .dt di' 

I,t lln Ein"lfaU I"tg"tellt, daß national" R'cht an'uw,nd,n i't, so ,~girt :'Ab'. 5 
w'il,,, r"g" w,kh" Stoat" R'cht maßg,b,nd i,t, '01,," ni<ht wi, in A,bk, ~i' Nt" 
dU'<h di, CMR in,oW,it b"'il, "Ib,t 'in, Ent'ch'idung gettoff'n wotd,~ 'cl!. was io 
wort i't dann nach d'n Grund'ät"n des int,mation,l,n P,ivat"cht, zu fm "" 
d" P"xi, V'''chi'd,ntlich zu S<hWI,tigk'il,n lüh"n kenn. dtt, 

AI, sub'idiä, anzuW'nd,nd" national" R"ht komm,n aU, R,cht,fonn,n in l;::~t'" 
di, in d,n v'''chi,d,n,n Stoat,n 105, das r"mt,,<ht im int"national,n St~ ',publik ~"k'h, g,lt,n, also Sond""g,lung,n, SOweit ,olm, _ wi, im Fall, der Bun h'" Bö",'" 
'0 Form cl" K"&v"hh"ordnung _ vorhand,n ,ind, sowi, d" Hand,I,,,, t, liehe Reeht und Zivilprozeßreeht, 

r 
, ,# (
' ;) 

f 
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!.U'lgen "-b spraCH BIlC" e 

Precht, G. M., Kostenrechnung ß u~m GUter-

h gen tenrech. b Prec un die Kos eiche, Buch es " swerte -" dig atlsr u 
Vermog

en 
vollstan trägerS z 

stimmtel' Bundesbal:n es Verkehrs Unken
nt

= d Tarif­
bildung Von Schiene und Stra e/ wissen" 
fernverkehr. Heft 41 der Verke ~rs Mini= 
seh

l1
ftlichen Veröffentlichunge~ er~:hr des 

steriums fiir Wirtschaft und D oste=Ver= 
Landes Nordrhein=Westfalen, Mr 

D 9-' Illg Diisse/dorf, 1.958, 1.86 5" 'f 1 run= 
V k' he Er al , erf" durch langjährige pra hsc t Pubh= 
gen Und eine Reihe bemerkenswer edr n Ver= 
k t' 'mnlt e a IOnen aUsgeWiesen, unterm, Kosten= 
SUch, die Zusammenhänge ZWischen nverkehr 
gefüge Und Tarifbildung im Güterfer us einer 
auf der Schiene und Landstraße ~ne dabei 
?rundSätzlichen Sicht darzulegen, 0 ttm das 
111 die aktuelle Auseinandersetzung 'fen, Je= 
PrOblem "Schiene-Straße" einZUgre~bescha= 
der Verkehrsbetrieb ist fi.ir ihn - k" ~t _ ein 
d "t'g el et der Wirkungen seiner Ta I "ber die 

' das u Wirtschaftendes Unternehmen, uf Er= 
D 1 hinaus a ß" ,e

c 
<ung der Gesam Ik05 ten ein mu ' 

Zielung eines Überschusses bedacht Sv rbedin= 
R: h d'e 0 

IC tig
e 

Kostenrechnung ist, ,I 'hren Prin= 
gUng fÜr eine Tarifbildung, die llldl zumin= 
zip' I' ßI' h 0 er , h-len entweder aussch le le b rücksIe _ 
dest z. T. Kostengesichtspunkte e 
tigt, Ver= 
D' 11t den" le Dr,eiteihtng der Studie ste einleitende 
kehrsmarkt" sinnvoll zwischen das S hlußka= 
Kapitel "KOstenrechnung" und das h ~ie Ver= 
Pitel "Tarifbildung" wird doch durc d Um= 
h"l , Art un a tnis

se 
auf dem Markte erst Kosten 

fa 'sehen f 11g der Synchronisation ZWI d ß der Ver, 
Und Preisen bestimmt, Dadurch, a 'fstudien h" f' d Tafl 

au Ig vergleichend Kosten= un USA oder 
aus dem Ausland heranzieht (etwa rweitert, 
Frankreich), Wird der Bliekwink~~ ~ichkeiten 
:verden ZUsätzliche Verfahrungsmvog f erläu= In d' D er, _ 

le Iltersuchung einbezogen, d . Kosten-
!e

rt 
al11 aUgenblicklichen Stand a~:wagen in 

nchnttng von Eisenbahn und Kr d nen Ko= 
eutschland, inWieweit die vorha~ e tenr

eeh
= 

stel1aufzeichnungen dem Ziel der os Preis= 

~~ng (Kontrolle der Betriebsge~a~~~igskon= 
t I dung, Betriebsdisposition un r g daß _ 
~1!e) genügen, Er ist der Mein\t~ ~ bei den t geSehen VOn gewissen Unklarhe~ esten be= 
<alkulatorischen Ansätzen der I 0 

der dies 'tete b hn nung slruktur 'tverbrel Eisen a 
die Kosten Die wel ktttr der hließli

eh durehleuehl~~" Kostens~uhn ist auss~esbahll= 
nis über ~ r Bundes a n der Bu~ Kraft= 
außerhalb h e überlegung; Anders, IhmllUngen, k tisc e f"hren, fzelc _ 
auf ta riickzu u Kostenatl t' eben, ttll-
fiihrttng HZ~er sind dielleineren Be r~bgesehehn 

kehr, , den < f ganZ ec _ 
ver dere bel "1 enha I, , Kostenr insbes

on
, hund lue< kehr dieb trieblichen 

matts
c 

W rkver 'n e Be' 
syste daß im , e die sonsttgein diesem, en 
davon~ häufig ,,!n übergehen:, lich sein, ~I~au 
nung

e 
ttngen h nur mog (ostennlV Aufzei~h~ eS demn,a~lick in das \riebe zU er-r~ich Wir tiven Elll "der Be 

" enta ktur kt 
repras K stenstru d' e dire 

" d die 0 über I Rah-
un gen in

1
, 

halten, Ausführunen Kost:n über die 
ie folgendenzllrechenbar weiterhlll ung, siel­

D d indirekt b lrechnung't llenrechn ers
chie

= 
un der Glo ad KostenS e wertttngw~ teilen l
'len un 1 AuS Ir d' . arten, htliCle dar, _ les 
Kosten übersIe hungen (golIes, lle 
len eine, zeluntersue von Dar I Kostenste er 
den

er ~11~uffassttng luit de: proble~ ;,g 
niehtzdl:ammenhanJaß sic~ ~erüeksichh~bar. 
'1 U "-, h die 'Belas d 
m ekos

ten 
dure l"gt, Die legen e 

"Weg ten nur, "lösen a festzU Be= wege;;I~stbarl<el: keine gen~ech5elnd~~rur. 
der", "berha~P d ch vom A Ich das 1 ."ie= 't ISt U SIe 0 b, t d rS

eh
• 

k
el

" ße hängt d u,a,rn, a s wegen e erfassen 
Gro ,'ungsg

ra 
heint un , "ten zU vonl 

sehäftlg sprinziP sc I<ausah~utobahnen den?), 
saehung d'e eehten

t 
der ht" wor ne 

't I dez sae k mmc rigke~~s Gru
n 

:hr /I verUr hinzUge 0 uchb
ar

, 
(Ist üterv

erl
< später nicht bra ten' 

Straßeng"berhinausubeziehen: e wegel<Ot s'''ir= 
d dal'U 't einz 'chbg Nu z .. 

un 'ßer ml h ftUch n direkten Bil,. 
N utznl~lkswir~se ~er auf diem sein, De:naucn 
Eine v gm

Ußlm 
abgeste 't einer ~ triebs 

rechnun der weg~wendigke~er inncr : ung, 
kung

en 
f die No Verlaufs, e Bereehtlgg des 

eis aU des hat se!1l endun ". ;eobacl6~;;zkost~~ daß die te~w I<apaz~~, 
lichen n beden< : enseits 't den gesa 

n,a 'ps ) hr ml wenn, Iprinzi h verke ~ K rg!1la Me r IYla lle den 
schwe 
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BUchbespred,urzgerz 

Sprungkosten belasten würde, Was häufig 
"einer Unterbindung vOn Mehrverkehr" gleich. kommen müßte. 

Dieser sich mit den Kosten und der zweck= 
mäßigen Kostenerfassung Von Eisenbahn und 
Lastkraftwagen beschäftigende Teil zeichnet 
sich durch anschauliche Darstellung (mehrere 
Graphiken und Tabellen) und die Berücksich, 
tigung neUester betriebsWirtschaftlicher Er. 
kenntnisse aus. Insbesondere die Beurteilung 
der Kostenträgerrechnung als Mittel der Preis, 
politik der Verkehrs11l1ternehmungen, die Dar= 
legungen zu der Problematik der Leistungs= 
einheit "Tonnenkilometer", der Kostenver= 
teilung und Kostenformeln verdienen starke 
Beachtung. Der realistische Blick des Verf. 
erWeist Sich zuletzt an der Bemerkung, daß 
beim ZusammensPiel Von Tarif. und Kosten= 
trägerrechnung häufig Ermessensentscheidun, 
gen der unternehmerischen Führung, Erwar. 
tungen und Risikobereitschaft eine große Rolle 
spielen. "Die Kostenrechnung gibt nicht auf 
jede Frage eine exakte Antwort." 

en und N 1 f agegrupp .. er' Zwischen homogenen an r l' hrstrag 
den sich auf sie bezle en e S.nne el 

Der ZWeite Abschnitt ("Der Verkehrsmarkt") 
geht von der Behauptung aus, daß der Ver. 
kehrsmarkt einen "Typus eigener Art" dar. 
stelle. Die Begründung dieser These wird zu= 
nächst in der Analyse der Angebotsstruktur 
des Verkehrsmarktes gesucht, wobei offen 
bleibt, wie Verf. den Verkehrsmarkt abgrel1zt. 
Es hat den Anschein, daß er in Anlehnung an 
St

ac1c
e/berg ZWiSchen einem Gesamtmarkt und 

Teilmärkten unterscheidet, letztere jedoch 
nicht als sog. vollkommene Märkte definiert. 
Insofern bleibt dieser Abschnitt zunächst vage, 
wenngleich hinsichtlich der verkehrstechnisch 
bedingten Verminderung der Elastizität der 
Marktanpassung des Angebots einige be, 
kannte ArgUmente zutreffend angeführt wer. 
den. Es wäre nützlich gewesen, die Unter. 
scheidung zwischen interner und externer 
Konkurrenz der Verkehrsmittel schärfer her. 
auszuarbeiten. Die Untersuchung der Nach. 
frageseite Wird klar auf die Sicht der Ver. 
kehrsunternehmer abgestellt, die durch eine 
Verkehrsprognose zukünftigen Bedarf Zl1 er, 
rechnen versuchen. "Die Suche nach geeigneten 
Vergleichsmaßstäben des Transportbedarfs 
ist eine AUfgabe Von ausgesprochenem Vor= 
rang." Solche Vergleichsmaßstäbe können nur 
aus der StrUktur der Verkehrsnachfrage ge, 
wonnen werden, die - strenge Korrelationen 

. h d n Ver,e .ner 
. t t - im I uß. antellen vorausgese z erden m 

r·hrt w on Trendberechnung weiterge.u Ermittlung v hr 
Ein anderer Weg stellt die r ht die se 
Elastizitäten dar. Verf. verde.ut IChreren W~' 

I . ·t··t bel me die unterschiedliche E ashzl a . Idung, 
B · . I d r Entwlc US' rengruppen am elsple e esetz a 

durch das Verkehrsfinanzierun~s~ dann den g
elöst Worden ist und wendet SIC Er ver' 

k "zu. s 
R

egeln des Verkehrsmar tes das w
a 

" ff bar 'b i steht darunter einerseits 0 en .. kten e 
sich tatsächlich auf den Verkehr~%:~erb ab' 
staatlich völlig beeinflußtem We inzip, das 
spielt, andererseits das OrdnU~g5~;tschaftJich 
dem Verkehr in einer mar tWI ist: D~S 
orientierten Wirtschaft angeme~sen ter linie 
Prinzip der Marktaufsicht, "die In er~m Ver" 
in einer Kontrolle des ZugangKes Zt'rolle der 

d · . er on S' kehrswettbewerb un In eIn . m Au 

Bildung und Einhaltung der Ta~f~ Zr~fgeneh­
druck kommt". TarifaufSicht un 11 ades Str

a
" 

migung werden Vorn Verf. im Fa e BegriffS 
ßenverkehrs unter Vermeidung des des ge­
"arteigener Tarif" als "Freisprechun~er Vor­
werblichen Güterfernverkehrs aUf~. Verkehr 

. . t s ur " mundschaft des BundesmInls er .fgeb
er in bezug auf die Eigenschaft als ~~~I enthält 

interpretiert. Auch dieser Abschm gleich er 
sehr wesentliche Bemerkungen, wenn darsteI­
nicht die Geschlossenheit der Kostendadurch 
lung erreicht, Was z. T. ohne Fragel GanzeS 
bedingt ist, daß der Verkehrsmarkt all~ wie eS 
ein so differenziertes Gebilde darst) , 
kaum ein zweites gibt (N app=Zinn . las' 

. . f Veran d Der dritte Teil der Studie, die au h ft un 
. f·· Wirtsc a sung des Ministenums ur. tfal

en 
ge-

Verkehr des Landes Nordrhem.We~ m um-
. d· h h seme e schneben wur e, ISt sc on nac h J.en 

h··lt aUC fang der gewich:igst~. Er .. ent a fmer1<sam-
Ausführungen, die die großte A~.t en einer 

d G dsa z " keit beanspruchen. In en" run M rktlag
e Tarifbildung unter einer neuen ~ e ge-

zeigt Verf., daß letztlic~ ?~~ Mark~::k~hrs. 
nauer die Nachfrageelashzltat nach. das sor­
leistungen darüber entscheidet, "wle

D 
Tarif 

h t" er timent der Tarife auszusehen a . E lösvor-
ist das "Substrat der spekulativen ~msatz­
kalkulation". Das absolute Ziel der .tgeh

end maximierung (Spieß) ist heute w.el Grenz­
relativiert, bzw. sollte es sein. D.~e dig, WO 
kostenkalkulation wird da fragwur 
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'·tzliehe grundSätzlich aHe Verkehrsmittel zusa hnen 
Verkehre nUr noch zu Grenzkosten ree her. 
Und damit aus der Vollkostenrechn~g Verf. 
aUSbrechen". Margentarife scheinen . ~:'t der 
Wenig geeignet, eine größere Elas.h~1 zU ga. 
Verkehrsträger im deutschen Berelc orien. 
r~ntieren und darüber hinaus ko:.\en

t 
zum ~erte Tarife zu garantieren. Er fu 1r n auf 

eleg eine Reihe Von Festste11ung~ hthar. (agg~essive Absatzpolitik als Folg::r~~räger, ~onlscher EntWicklung der Verk . herheit 
alkUlations= und Dispositionsunslc aUge. 

USW) d· h d· m heute 
.. , le es na eie gen, lese k hrlicher ~eln gepriesenen AHheilmittel ver. e en Re­

oordinationsmängel mit einer gewISS aber 
serv W·ll man 
. e gegenüber zu treten. Ibnteilung ~Ine Wirtschaftlich sinnvolle Aufga ~ hen so 

b es Verkehrs über den Markt errelc.
n 

dem 
/darf es hierzu eines Tarifsystems'tl~istung 

le Vollen Selbstkosten der Transpor kt zur 
auf einem bestimmten Verkehrs~ar will. 
Gelt f h emer k· Ung kommen. Die Ge aren " Kosten-
urliehen Anwendung der" variablen auf Ein' 

formel (ICC), mithin des Verzichts General­
nahmen, die als Beiträge zu den " werden 
unkOsten" verwendet werden könnebn, .tet und 
vOrn V f ear el 
. er . sehr plastisch herausg die eine ~nd besonders für J. ene lesenswert'l ultra ~a ·f· p us 

rllerung a la SN CF als non eneig
t ~oderner Tarifpolitik anzusehen g wenn 

Sind O· d s dann, 
d· ." les gilt ganz beson er etwa des i

e 
1"arifierung nach den Kostend einen 

Veerrücklaufs' erfolgen soll. Was e~ut für 
.erkehrsunternehmen nämlich nur sehr 

eIn l . t kann I . heerrücklaufbewegung IS, t rnehm
en 'foel~ t für ein anderes Verkehrsun e rb un­

<:)(Iste Wettbewe .f t V nzgrUndlage sein. Der t n-Tatl • 
er . Kos e _ 
f erWendung der niedngsten Konkur' r~rmel kann Vernichtend für d:n

d 
er stets 

d ntel1 Wirken. In der Praxis wir Huptver' 
k a~u ZWingen, wechselseitig de~f aDamit 
~ r des Konkurrenten anzugrel ender Ver' 

a er erleidet derjenige, der sich von I einen 
~endung der Leerlaufkostenforme nderer 
S ehrverkehr versprochen hatte, an a bietes 

telle . A fgabenge " 
u sell1es bisherigen u .. erung

en
. 

V·
tl

. Weit höhere Ertragsschmal Wettb
e
-

ler Gru d .. f f··r eine b _ n Satze die Ver. u un e-We b , h .den t ~ sordnung aufstellt untersc el gefah-
S rItt 'Ilk sten 

enen Verkehr der zu Vo 0 nopO' rett , .d mo I· Werden soll unter Vermel ung ehm
er Istis L Untern eller Preispolitik, die neue 

weiterhin 
könnte, bot des I cken d Ver . Märkte o. durch aS ze eme 

auf diese bsmärkte, d~ eisuntergren Märkten 
Wettbewer·tens der I r auf diese~bdeckung 
Unter schrei fahren, a s hmen zur erzicht

et 
Regelung e~t auf Einna lunkostenb Vtrittenen 

·nso
wel 

Genera un es hl.eß= nur I ·1· en f den d sc I 
antellg Is aU . It wer en, G .enZ= der kann, a erZle der r 

werden .. berschüsse it Hilfe "Kosten 
Märkten U.. lichkeit, musätzlichen kehr ZU d· Mog der "z NeUver Um= lich le lation echten . der " 
kostenkall<u rrlicklauf~ d das Prinzll,ge1ehnt . 
(z. B. im Le~uletzt W~:den preids :eschlosseng 
·nduzieren. ,um J lar un en m

U I steigerun~ ~ sind k Anmerkung m
ono

= Dsa·~se Prinzip~e I<ritiseh: al ist eidne r unbe= 
I h zwei Emm. h e . ht L diglic aehen:. BereiC .se!1l

C e . u m I· ·k Im Wel h .t 
man hler

z 
PreispO Jtl uf diese. Gleich e~ 1· stische kehre a B die h speZI-

po I Ver n z. . h dure 1-
strittenen wenn m~ie frei1~c hend dur.cd rmeidbar: Raum, te weltge eHs Sin 
ve ·fe Im ·f heu derers un­
der Tar;nahmetatl u~erhä1t. A~ei Schiene

s 
un1 

elle AU. nicht a . hkeiten wenn e i. löchert ISlt, ·chsmöghc der Straße, ch deI" "va

l
r
t g el bei na b ge 1 . 

die. AhUgSrößer alhs Tarifbild~~~ttbewekr hr an-g
lele gi sc e I im vv ver e . n 

ktstrate forme Straßen resSlve mar "Kosten flir den ten "agg träger 
ablen resultiert .ts erwähn Verkehrs.t dem 
DaraUS der berel deutsche~urrenz. MI nicht 

esich
ts 

·k" der Kon renze. ht 
g ktpoli

h 
uinösen ·sunterg 11 in nlC Ma

r 
der r h prel a e .. er 

. Gefahr zifisc e. t eS unS k hrstrag die die spe schem Ver e 1 eine 
Verbot, chreiten, d.e anderen die ihnel er-

unters nicht I finden, Umfang 
zU sofern. nsform leichen 
getanOrganiSah~ng im g sich 
eine leichsrechn beziehe~ Verf. 
Ausg kungen wobei . h 
laubt. d n Bem

er 
ifbildung, m verglel~= 

. folgen e·k der Tar aterial ZU us.ametl ~~; di' ;~:;;:'~di,~g,~"d,,:,:;;:bild.;':':; 
wieder. ht und I zösische Die Plag hr auf-
heranz

le 
und fran darste!1t. sind se 

kanis
che 

führIich ·f - Kosten T 1,-
auS ·s Tatl d r a 

stemv rhäItl1l f mit e ".na
n

= 
e Ver. " usel zum ßreich. sich der. olitik a Motive 

schl
u 

I ß setzt d r Tarlfp I·tischen und 
Sch u . e ·fpo I . che 

Zum d Strategl~k der tafl ymmctrlS .en der 
til< un Dynami 1 " d. h. s Is Kritetl .tein. 

Die ·sele, hen a .t nll 
der. d org

an1 
fbaU ste w·derstrel .fbildner und . er 'rarifa

U 
tetem . I der Tar~ r Ko' 

stilreil1ed ng in s gestion indeutlge T rifbil u Autosug. chtlich e 
a die"" hinsl ander, bahn 

Eisen der 
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stengrenzen bei den konkurrierenden Ver= keh~smitteln Und andere globale "Meinun= 
gen werden an verschiedenen Beispielen 
(Knotenpttnkttarifen, Rabatten usw,) in ihrer 
~anze~ FragwÜrdigkeit aUfgedeckt. Die Mög= hch~eIten einer Aufgabenteilung über den 
T anf beschließen dieses grundlegende Kapi= t~I, in dem alle ZUVOr gewonnenen Erkennt= 
UJsse noch einmal anklingen, 

Die ganze Studie erweckt den Eindruck einer 
gHicklichen Geschlossenheit, Die FOrmulierun= 
gen sind präzise und vorsichtig abwägend da, 
wo generelle AUssagen nicht möglich sind 
ohne subtiles Studium der vielfältigen Ver= 
fIechtungen der Verkehrsmärkte, Kritisch aber 
absolut unpolemisch, angefüllt mit einer gro= 
ßen Zahl VOn durchweg begründeten und 
häufig originellen Einsichten macht die Leb 
türe der Studie geradezu Freude, Ihre Bedeu= 
tung für die verkehrspolitische Diskussion 
steht außer Zweifel. Die Mühe, die Verf, für 

, "hnlichell , t bel a Q
uelIen als sie heute zumeis d n 

' d t wer e , 'Il Untersuchungen verwen e d' Studie I 
"t le S' Beiden Notwendigkeiten trag t rsuchung / 

volIem Umfang Rechnung, DerUn eNürnberg 
, h' S"den von .. Tor' raum erstreckt SIC Im u h int )' 

Hersbriick bis Lichtenfels/Kulmbac von eineJJl 
den und wird für spezielle AnalysenhUngsrauJJl 

"Untersuc uJJl kleineren, dem "engeren den bis ~ 

sie aufgewendet hat. hat sich gelohnt. 

Dr, Seidenfzls 

VOigt, F" Die gestaltende Kraft der Ver­
kehrsmittel in WirtSchaftlichen Wachs_ 
tumsprozessen, UnterSUChung der lang= 
fristigen AusWirkungen VOn Eisenbahn und 
Kraftwagen in einem Wirtschaftsraum ohne 
besondere Standortvorteile, Kirschbaum= 
Verlag, Bielefeld 1959, 138 5, 

Die vorliegende StUdie enthält keine Ver= 
kehrstheorie im Sinne makroökonomischer 
Modellanalyse, Verf" der berechtigte Zweifel 
an der praktischen Verwendbarkeit der Er= 
gebniss

e 
der Modelltheorie hegt, verSucht 

Vielmehr, die AUSWirkungen der Verkehrs= 
mittel auf Wirtschaftliche Wachstumsprozesse 
schlechthin und die IndustrialiSierung im be= 
sonderen Unter strikter Vermeidung jeglicher 
Abstraktion von tatsächlich feststelIbaren 
BeZiehungszuSammenhängen mit Hilfe eines 
historisch=realistischen Verfahrens zu ergrün= 
den, Das bedeutet Zweierlei: Einmal muß man 
Sich dann auf einen Wirtschaftsraum be= 
SChränken, der durch seine verkehrsgeographi= 
sche Struktur eine organische Einheit bildet. 
Andererseits Wird man versuchen müssen, die 
Wechselbeziehttngen zwischen Verkehr und 
Wirtschaft dieses abgegrenzten Raumes in 
ihrer historischen Bedingtheit zu begreifen, 
Das erfordert eine Heranziehung auch älterer 

unterschieden, Die Quellen we~, kverfolg
t
, 

Beginn des 19, Jahrhunderts zuruc " in
sbe

-

'A gslage, 10 I' Verf, schildert dIe " us~an haftlichen .,Il • 
sondere den Stand der wIrtsc Unters

u 
Wicklung des weiteren und eng;renEisenbahll 
chungsgebiets Vor Einführung er nt Scholl 
und das vorhandene Verkehrssys~ 'Unter' 
hier zeigt sich, daß die Auswa~~ ~:rtschafl' 
suchungsraums im Hinblick auf lekbar gIUck' 
lichen Sirukturzusammenhänge den b wieseIl 
lich ist. Die Standorte des Ge",:,e;er:~zierun' 
demZUfolge keine besonderen Dlf eS war 

' 'h ft d s Raunt gen auf, Die Wlrt,sc ~ ehen, , 
weitgehend als statIOnar anzuse WIe 

, d Frage, Verf. stelIt nUn die nahehe~en e Wachstu~ 
denn überhaupt wirtschaftlIches d' e"" Zu-

, t' les ... h zustande komme und verweIs In, haflli
c 

e 
f d ß d ' wutsc • sammenhange darau, a le duktions 

Verwendung neuer technischer Pro lokale, 
verfahren dann unterbleibt, wenn

h 
änk

ter I"h I' h M" kt mit besc r "he monopo a n IC e ar e fru 
Kaufkraft einer Absatzausw~i~~n~es Ver­
Grenzen setzen, Erst die ,Qu~htar Lage da­
kehrssystems entscheidet In diese h en den 
rüber ob ein überlegenes Unterne mduktion 

'" , d' Pro Absatz einer Ware und damIt le ndung 
'h d' Anwe so ausdehnen kann, daß SIC le 'quellen 

immer größerer Maschinen und EnergIe Orl ~u 
lohnt", Zu hohe Transportkosten vo: dieser 
Ort hindern den Wettbewerb, der tl in deJJl 
Phase wirtschaftlicher Entwicklung a e 't der 

h en ntl potentielI überlegenen Unterne m d g neu-
Produktionsausweitung die Verwen u~e auf' 
er und moderner Maschinenaggrega 

Zwingt, 'd ezeig
l
, 

In einem nächsten Abschnitt WIr b~S etWa 
wie der Bau der ersten Eisenbahnen (I bei 

, ]' ierung Zum Jahre 1860) die Industna IS I sten in 
Betrieben mit stark fallenden Grenz <~ tionen 
unmittelbarer Nähe der Eisenbahns, a nt an 
"' "b in eme , forderte, so daß z, B, Nurn erg, dukll

on RohstOffen für die industrielle Pro Stadt 
'ner sehr armen Raum gelegen, zu eiD' erste 

mit GrOßindustrie heranwuchs, " le 

hbespre Buc 

Fol , b hn ist die B ~: der Einführung der Elsen a h außer~ egUnS~igung des Knotenpunkt: ~urc ver' ~rdenthch intensive Industriahslerunttions~ 
htl.

nden 
:mit einer Entleerung des Produ der 

andw k , entlang c' er s ZUerst VorzugsweIse wei= 
t lsenbahnstrecke," Wachstum, Absatze:

inen Ser,tl.ng durch Preissenkung auf der
der 

an' 
delle, WirtSChaftlicher Niedergang auf essant 
,eren sind deutlich zu beobachten, In,terEigen. 

SInd d" F d' "ber die 
d ~e eststellungen, le u u ausg

e
= 

!,yn
a
l\1lk des durch den Eisenbahnba n auch 

Osten Prozesses getroffen werden, We~ 'hrer zUn" h 'h 111 I 
1< ac st nUr die Wirtschaftsberelc \ ntittel 

Ostenstruktur Von dem neuen Verke rS
T 

ans' 
ang d'e r 
p esprochen Wurden, bei denen I werten 
Aortkosten Überhaupt einen bemerkens f"hrte 
'"I.nt 'I b so u d eI an den Gesamtkosten ha en, , Be= 

ach d , dIesen ' er t.inkommenseffekt der 111 dazU, reIch 't' nen d en aUsgelösten Nettoinvesh 10 h Nach. 
aß 'h "t Hc e f Slc (Konsumfunktion) zusa z ndete, ra"e h zuwe d,,, auc den Unternehmungen dent 
le V d gaus 

On er Verkehrsverbesserun b ührt erwäh k icht er 
nten Kostengesichtspun t n ttl 'nve' Wtl.rd d 't Ne 0 ' en, AUch diese nehmen ami die stlt' hen-

N Ionen vOr, die - insgesamt gese steigen 
lachfrage nach VerkehrSleistungen ~n dieser l'~sen, Mehrverkehr bedeutet aber ~~rkehrs. 
lt\,:se des AUfbaus eines neuend h diese lA~ tels billigeren Verkehr, so daß urdc r Ver' 
'Vech I H"he e ke Se Wirkung ZWischen der 0 der Ab. 

hrskosten Und der Verbesserung 1 tiver 
Satzch ß kumu a 
l' ancen ein gewisserma en hoben 
r
Ozeß 

d W h t m nac , treib as irtschaftswac:, u d Indus
wa

= 
lis' en kann, sofern nur genugen l'sierung

s
' Wi~~:tl.ngSchancen und Industria I 

D n Vorhanden sind, 1 die 
er b hande t vol n~n fOlgende Abschnitt e des Aus' b kswIrtschaftlichen Auswirkungen ng

eren atl.s d "', f den e 
.. d es CIsenbahnsystems au n 1860 "n W' m vo ~b elteren Untersuchungs rau Indu' 
.. , In d ~ bI'ebene 
st·' I er 'ClOffnung, die unter I, engeren <la is' l"t n Int 
h lerung an den Marktp a ze ko"nnen, Unters h 1 "zu 
W d Uc Ungsraum "nachho en d Neben' b~ en eine Reihe Von Stich. un '1 geschah 
ied nen gebaut, Gerade das Gegellte~ewerbe. b tOch: Die kleil1en und mittleren 't dent e ri b d' rm 
tis e e Wurden häufig durch le kurren~ dere~bahnanschluß ermöglichte KO~rsch10s. 
sen etriebe inNürnberg und früherßten ihre l'ro~r G,ebiete unrentabel und nt~'e hohen 
l.- ukhol1 einstelIen, Schirmten fl defuh

r
• <>,os ten d , I P er 

es Transports vermitte s 
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chungen 

b (Indif. 
ach a un "chst n bl'ele n ~una Ge _ 

triebe diese "fle wan-
k diese Be so werden Arbeitskra, orte, 

wer gebiete), hwächt, 1 sich dIeN ben' feren
z 

, h geSC 'cke n d e 
'hafthc entwi 5tich. un h auf-wirt sc Dagegen der raS

C dern ab, E'nntündubnghnen liegen, Gewerbef' 
der I t a 'chen aU • die an , die HaUP lfangrel, h sehr 

bahnen meiner un histonsc hgeWiesen 
ie an d rent, , 1 nac Der wärts, w d an e ntatena Verf,:" 

tistik un Quellen kt der 'ng dent' 

:
MUß:t:':'liro :::';"d",~:d..';", "~: 

wirdderungsproze Stadien ~o: I<onzen: des 
Wan ""ehrerenh ""eist eIll ZentrU das 

h in ." sic'" den 'delll 
n

ac
d, nt findet aheliegen Maß, Ill

d 
treten 

Sta I~, tigsten n In deJl1 t wir , V rle= g
UnS ntS," baU d'e e 

ant b hnsyste ausge, rzeit I d'e be' 
Eisen a systent ", die sellle nteS an I lent

S Verkeh
rs
h I<räfl

e
, des RaU kehrssysVer= leic en I nern Ver d s 

die g us dent n unkte des alle nt a GrenZ' 
gung aten Brennp äntlich v'~~lung derund den 
vor~,uft hatten, nder EntwI rtkoslen faktoren 
b

ewlr
, wischen Transpo duktions J stär­

hä!tlllS ~ rve ~u den der pro " und: " e eineS 
kostenku I<osten 'eder auf 0 '"ßerung..,. 'nS" t'gen s WI Vergr d' lr~ sons I A bsa tze , bei 'er le T(OIV d des 1'> k sten enng die • 
un , Gren~ 0 nd je g "ßer ist 5telle ker die sinken u Jl1 so gro an einer Pro~eß Betriebes sind, u, en oder

ft 
Der b's er k ten nlg ha' ' ' I 1 port o~on an we kswirtsc hinwe~, e Zah e

ntrall der Vol ationen 'ch eIn ter' z h Ib G ner 't 51 , un 
inner a über :'chst ~elg en, EIneVoraus' 
läUftb

o
: ist, zunvnterneh:lter de~nterneh' 

sicht a 'ender uktur der hJl1en 
konku

rner 
T,'ostenstr artungen VnterneTl"api_ 

drche l' ErW d'eser des l' 
schie I gleiChe; ß eineS ;ähigkeit I nter In-
set~Ubngdeutet, \eistu~gslwert gePd:JJlgegen= 
nter e Grenz I<aplta dere hn

cller d 'e größte 0 "ßten "hrend an "Je SC Pro' 
I gr t wa eisen, der 

tals''/::en besiw~rte a~f~ Chancekann, ulll 
ves

ll 
I ingere en dieS ehJl1en erobern 

"ber ger ternehnt wahrn 'rd eS ~esse 
u Un 'ng 'I WI pro'" dies~S sauswelt\tantel e daß diese V rkeh

rs
• d kllon Mar F age, en e , nt
t u "ßere k ine r handen, beShlll SO gr

O 

Es ist e deJl1 vor fl\ichkell and
ort

• 
können:dend von Wirtscha 'I), Die S~rgebniS ents

chel 
d seiner ertigkel 5 das beW

c
= 

un hrsw aunt , ngS Systent (Verk
e 

,tschaflsr EntleerU, dividu' 
werden eineS ~Irns. und von dent I;etri

ebe strul~:n~enlrall~ieht Jl1a~osten ~e~ produk-
der wird - Grenz eizes e bar von 
gunge~erlauf ,~:: des, A.;~, _ offen 
ellen die Ho besunt b der hnung a, usde tionsa 
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dem Verhältnis zwischen den zus~i.tzlichen 
Transportkosten und der Kostensenkung, 
welches das Maß der Produktionsausdehnung 

deS eng 
schaftlich geschwächten R~u.m:n 
Untersuchungsgebiets beselhg' uhungell 

auf Märkten, auf denen ein homogener Wett= 
bewerb herrscht, festlegt, wesentlich beein= 
flußt. Diese Fakten gilt es also zu untersu= 
ehen, um zu einer Aussage über die Standort= 
wirkungen der Verkehrsmittel zu kommen. 

n die j3eln cte" 
Zusammenfassend kann m~ d gestalten. he 
des Verf., die Abhängigkeit twitt5chafthC 0' 

Kraft der Verkehrsmittel au h' htlichen, ge n 
Wachstumsprozesse von geSC 

IC. tschaftliche. 
d llem Wir WC1' graphischen un vor a A t nachtU r t 

Faktoren der verschiedensten r heidend ~ 
sen als geglückt ansehen. EntsCtreng eWpl' Im vorliegenden Falle konnte Verf. zeigen, 

daß die Wirkung der Eisenbahn über den 
Einkommenseffekt der Nettoinvestitionen die 
Industrialisierung eng an die Knotenpunkte 
ihres Schienennetzes band, "das übrige Land 
aber zum Entleerungsgebiet machte, günstig. 
stenfalls es indifferent zurückließ". Der 
spätere Anschluß sog. verkehrsferner Gebiete 
führte in diesem Fall zur wirtschaftlichen 
Schwächung des dort ansässigen Gewerbes. 
Bemerkenswert ist ferner der Hinweis auf 
den Grad der Abhängigkeit oder Unabhän= 
gigkeit der Gestaltungskraft der Eisenbahnen. 
Während in Räumen, die über reiche Roh= 
stofflager verfügen, die Errichtung des Ver= 
kehrssystems zumeist von der Industrie in= 
duziert wird, das Verkehrssystem dann ledig= 
lich die Entwicklungsfähigkeit des Raums 
abgrenzt, verläuft in rohstoffarmen Räumen 
der Prozeß anders. Hier sind es häufig polis 
tische Erwägungen gewesen, die die Verbin= 
dung größerer Marktorte auf dem Schienen= 
weg herbeiführten. Und erst in der Folge des 
auE diese Weise gebildeten Verkehrs systems 
entstanden vermöge seiner wirtschaftlichen 
Ausstrahlung in der vorbezeichneten Weise 
industrielle Entwicklungen. Nur in diesem 
Falle kann von einer eigenständigen Gestal. 
tungskraft der Verkehrsmittel gesprochen 
werden. 

, b hr die s ..,tell den Erfolg war e ensose bestiw'" 
rische Hinwendung an ein~n methodisc~e 
Untersuchungsraum, wie die mischet Gro' 
Klarheit der Anwendung ?ko

no 
twendig ~: 

ßen. Vielleicht wäre es. nlch~ ~o ng auf .1. 
wesen, in häufiger Wieder o;d des pi)'! 
Bedeutung der Grenzkosten erhin w"g 
kommenseffektes hinzuweis~n. Imm daß die~e 
man es als nützlich empfll1den, Heite in d~e 

außerverkehrlichen" Faktoren eXF t ."eiterhlll 
" d Es 15" 1 e Analyse einbezogen wur en. d' empirisc1 • 
sehr zu begrüßen, daß durch I; rmuliert1n 
Untersuchung generalisierende. 0 den Wir' 

h 1· h d d tralisleren daS gen hinsic t IC er ezen d durch 

Eine neue Wirtschaftliche Entwicklungschance 
schuf nach dem Ausbau des Eisenbahnnetzes 
der Kraftwagen, der mit Hilfe seiner Flächen" 
wirkung wieder Ansätze zu einer lndustria= 
lisierung geben konnte. "Die in der verkehrs= 
politischen Diskussion oft vertretene Auf= 
fassung, der Lastkraftwagen - vor allem der 
gewerbliche Güterfernverkehr - halte sich in 
der Bedienung von Gebieten mit ,dünner' 
Verkehrsdecke zurück, muß für das Unter= 
suchungsgebiet als unzutreffend bezeichnet 
werden." Vielmehr konnte erst der Lastkraft. 
wagen die wirtschaftliche Stagnation der im 
Zuge des Ausbaus des Eisenbahnnetzes wirt= 

kung der Eisenbahnen oder er kehrs ge' 
Rentabilitätsstreben des Stra~enver Verkehrs' 
minderten Flächenwirkung dieses den konn' 
mittels als fraglich hingestellt v:er rundliche 
ten. Bewunderung verdient die '~h reichen 
Ausschöpfung eines außerordent~1 parstet< 
Archivmaterials, nicht weniger seln~ die :zu' 
lung. Es scheint uns ein Verdiensi erkehrs­
sammenhänge zwischen de~ Lan wachstt1W 
mitteln und dem wirtschaftltch~n d gestellt 
eines Raumes klar u~d über~~chtltch aJaß sich 
zu haben. Man mochte wunschen'f" andere 
weitere Untersuchungen ~ies~r Art ~:ich der 
Räume anschließen, d.amlt em .V::: Gesawt< 
verschiedenen Ergebnisse zU ell1 ., hliche)'! 
urteil über die möglichen und tatsa~wagell 
Wirkungen von Eisenbahn und Kr

a 
mwell­

auf das wirtschaftliche Wachstum ;~s:erlfll. 
gefaßt werden kann. Pr. 

ubli~ 
"Städte- und Reiseatlas der B~ndesre!n5titllt 

Deutschland", Karthograph/schefs tl]V1'aifl, 
und Verlag Hans König, Frank ur 0 :z:Zz 
1.. Auflage 1.958, Halbleinen, pM 7,9 I 

Seiten. . Stadt-
Der Atlas enthält von Seite 5-50 die sowie 

5 "dten pläne von 39 westdeutschen ta ialkar' 
denjenigen von Berlin. Es folgen Spez I'ubli~ 
ten einiger Feriengebiete der Bundesre 

Werkes 
(c .. ß" Teil deS r" 
;). 51 - S. 60). Den gro .en . 5traßenve 
(v. s. 6"1 _ 5. 21.3) machen dl~ eisen auch 
zeichnisse der Stadtpläne aUS. s~e W war inner­
die Straßen und Plätze ~,,:s, dleS:adtplan e.r~ 
halb des von dem jewelhgen . ht beschnf-
faßten Gebietes liegen, ie~och ;~nnoch sind 
tet oder eingezeichnet Sind. ZU finden, 
diese Straßen und Plätze \lnsch:~:n Netzfe~­
da deren Lage in den betreffe <timmter Z~l" 
dern der Stadtpläne mittels bep kennthCh 

l.. h igstens . g= Cllen der Richtung nac wen d' Caml>ln 
gemacht ist. Abschließend sind ~:rteilt nach 
plätze der Bundesrepublik, \1:' eHigt ist aU

' 

Bundesländern, aufgeführt. 'ßel~ htskarte von 
ßerdem noch eine 5traßenübersiC 

West, und Mitteldeutschland. llten die 
Mit der Auflage dieses Atlass~5 ~:che 'ßun" 
Herausgeber dem durch west e~omobilist.en 
desländer häufig reisenden A~ Plätzen ln­
das Auffinden von Straßen u~ ht mehr eine~ 
sofern erleichtern, als er sich n1c

d rn nur nOc 

V· 1 h 1 1" son e be-le za 1 von Einze p anen, lareS ZU 
eines einzigen handlichen ~xe~P frage kof(\" 
dienen braucht Was die hier In hlgesichts-

. A1.1SWa 11." menden 40 Städte, deren n läßt, a 
Punkt . h f .\. h nicht erkenne >.ß·a·ngeln 

SIC rel IC igen ,V> 
langt, ist dieses Ziel _ von wen 
abgesehen _ erreicht word;~Vf(fm. Sauer 

des 
Orgarl 

Jahrbuch tür Fremdenverl{el1r'h ft!ichefl 11'1-
Deutschen WirtschaftstviSSerlS~ ~er Urli~er~ 
stittlts für Fremdenverkehr W'rtterhalbJilh 
sitiit München, München - ~ 7z Seifertl 
:1957158, 6. Jahrgang, Heft ' 
Preis DM 6,-. herscheint 

Das Jahrbuch für Fremdenverke 1 r ftsWissen­
als Organ des Deutschen Wirtsc:)a erkehr an 
schaftlichen Instituts für fremddenvvoruegell" 
d 't em h Z er Universität München m1 (pro Ja r 1 
den Heft bereits im 6. Jahrgang h diesrna 

H~fte). Wie bisher, so enthält es ~~fsätze,. die 
Wieder eine Reihe interessanter die vorigen 
Aufmerksamkeit verdienen. (über cbungen in 
H.efte vgl. die jeweiligen 'ß~sprB.eft 1.1-1955). 
dieser ZeitschrHt, die letzte In den im 
Nach einem kurzen Gedenken ~~egrUnae! 
Dezember 1.957 verstorbene~ 1V1~schaftliChen 
des Deutschen WirtschaftsWlsseR"ßle aurc~ 
Instituts, Herrn Prof. Dr. Karl .ohn~t pro' 
seinen Kollegen Prof. Pfister, zelC ichischCt 
krapf, Bern, ein Stück aU.österre 
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Aspekte aus den Zahlenbildern westdeut= 
scher Hotelbetriebe 1952 bis 1956" schreibt. 
Beide Aufsätze sind sorgsam abgefaßt und 
mit reichlichen Zahlenangaben versehen. Gei= 
gant will "einem breiten Personenkreis das 
wichtigste verfiigbare Zahlenmaterial über 
den transfrontalen Fremdenverkehr innerhalb 
West=Europas zugänglich machen" und "den 
Interessenten ... mühevolle Zusammenstel= 
lungen ersparen" (5. 42). Schulz zeigt in sei= 
nem 5 jährigen Zahlenvergleich, der im übri= 
gen eine Weiterführung des in Heft 9 der 
Schriftenreihe dieses Instituts behandelten 
Themas ist, den Trend einiger für die Hotel= 
lerie typischer Zahlenreihen (Vermögens= und 
Kapitalstruktur, Aufwandsentwicklung, Er= 
lösstruktur, Umsatzentwicklung) auf, um zu 
für die Unternehmer nützlichen Aussagen 
(z. B. RationaliSierung) zu kommen. Zum 
Aufsatz Von Geigant muß kritisch angemerkt 
werden, daß der Ausdruck "transfrontal" nicht 
schön und in der Überschrift dazu überflÜSSig 
ist. Innereuropäischer Reiseverkehr U111= 
schließt bereits die Bedeutung "grenzüber= 
schreitend" . 

Den Abschluß bilden Berichte aus der Tätig= 
keit des Instituts ("Fremdenverkehr in For= 
schung und Lehre") mit dem Verzeichnis der 
im Sommersemester :1957 in München abge= 
haltenen Lehrveranstaltungen über Fremden= 
verkehr und das Kapitel "Fremdenverkehrs= 
chronik", das die bedeutendsten internatio= 
nalen Fremdenverkehrstagungen im 2. Halb= 
jahr 1957 aufführt. Dipl.=Kfrn. Kaufmann 

"London", Band 1.1., Mai's Auslands=Taschen= 
bücher. Von Egon Larsen, München 1958, 
DM 7,90. 

Der Verlag "Volk und Heimat" versucht mit 
dieser Taschenbuchreihe den bewährten Reise= 
führern eine Form zu geben, die dem heutigen 
Reisen besser gerecht Wird. Erfahrungsge= 
mäß werden dem Reisenden im Ausland heute 
von Fremdenverkehrsverbänden, Reisebüros 
und städtischen Verkehrsämtern an Ort und 
Stelle genügend Informationsmaterial, Weg= 
weiser und Karten übergeben, so daß ein mo= 
dernes Reise=Taschenbuch diese, teilweise 
wechselnden Einzelheiten weglassen und sich 
auf die Einführung des Reisenden in den be= 
sonderen Charakter des Reiseortes und der 
dort lebenden Menschen konzentrieren kann. 

Ul11fang 
" kommt den1 "sehr Diese Einschrankung London rd-

und dem Stil des Bä,ndch~~:r~ichtJich ~:~ton 
zugute, Es ist handlIch, h n plau, Al-

d ' , angene me m r> 
net 1m m emem, Einführung , t der 
geschrieben, Nach el~~t Londons glbdoner 
mo sphäre und Geschlc e 'sterter Lon Ober­
Verfasser, der selbst

b 
beghel'tten einen "Ike-

' 'I' k en A sc nl d Bevo ist Jewel s m urz un Iw
e
-

bli~k über Natur, Besiedl~1l1g haft Sozia Die 
rung, Verwaltung und Wlrtsc d Kultur. 'n

d sen Gesellschaft, Sprache un~sgängen 5

Z
l eH 

' B 'chtigun5 de Anleitungen zu eSl" stehen bei 
jeweils auf die zur Verfug~ng werden da eil 
eingestellt. Selbstverstän~l;~ InformatiO:u_ 
die unbedingt notwendl.g h'storischen ~un­
über das Verkehrsnetz, dIe ~ Veranstal h­
werke und die Ereignisse un 'ht vernac H 

h T dition nlc 111 gen der englisc en ra zusaml11en" di-
lässigt Wichtige Adressen rvollstan ' h ister ve dem Namen= und Sac reg 
gen das nützliche Handbuch. lk w Fruhner 

Dipl.=Vo s , 
Ider, , Liegege '11 Storke, Lade- und Löschfnsten, srabatte 't-

Frachtzuschläge un~ Ver:~ahrt, Deu J. 

der europäischen Bmnens :urg 1.959' 7 
scher Verkehrs=Verlag Harn 

Seiten, DM 3,75· tar der I 'n 
11 d Kommen dl' hell Zusammenste ung 1m t schie IC _ 

den europäischen Ländern ~~ler Frachtkol11 
Bestimmungen, die als spezIe Re lle spjele~. 

l' h 0 ei-ponenten oft eine wesen t IC e , aIlgel11 
Die Bestimmungen entsprechen I~e werden 
nen behördlichen Regelungen. 1. 1. 1959 

S d vom . der-übersichtlich nach dem tan . n Nie d 
für die Länder Deutschland, Belgle 'teIlt un 
lande, Frankreich und Schweiz ~.ar!~l: im Bin: 
können als praktischer Helfe~~u~eschäftigtel 
nenschiffs=Befrachtungsgescha 

angesehen werden. lk Stabenau 
Dipl.=Vo sw. cht, 

I<ehrsre 
Nachtrag zu Müller, Straßen~;r yter & Co. 

20. AUflage, Berlin 1.958, de r!ll 

64 Seiten. 1 (Vgl. B:-
d S me/wer< ft filr Der Nachtrag zu em am Z .tschri 

sprechungen in Heft 411957 der el rschiedene 
I "It ve eJl Verkehrswissenschaft) ent la Ä lderu

Jl
g 

Verordnungen und gesetzliche .1 seit dCll1 
(StVZO StVG GiiKG u. a. m.), dl~ Darstel-
10. 11. ~956 g:schaffen wurden. ~Iehtljch ge­

d "b rSlC lung ist knapp, exakt un u e
f 

lolmes halten. Dipl.=K rn. 

Wertsta 
elite' NKostene 

ffel l 
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