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nahme durch Staat und Rechtsordnung auf
den einzelwirtschaftlichen Leistungsvollzug
aufgrund staatspolitischer Willensbildung.
Hierauf geht das unter dem Thema ,Die Ver=
kehrshoheit des Staates” stehende Kapitel
ein. Gerade in diesem Zusammenhang hitte
es nahe gelegen, dal8 Illetschko auf Probleme
besonderer Aktualitit, wie der der Verkehrs=
koordination oder auch der einer gemeinsa=
men Verkehrspolitik im Rahmen der Euro=
pdischen Wirtschaftsgemeinschaft, eingegans=
gen wire. Illetschko hat es mit Riicksicht auf
den Lehrcharakter der Schrift nicht getan, wo=
durch sich das Werk durch eine besonders
fiir unsere Zeit wohltuende Leidenschaftslo=
sigkeit auszeichnet; er hat vielmehr seine
Absicht in die Hoffnung gekleidet, ,da die
eingehende theoretische Erliuterung der be=
triebswirtschaftlichen Situation im Umwege
einer (moglichen) Rezeption in Streitgespri=
chen niitzlicher sein kann als das eigene Be-
mithen” (S. 113). Mdge man sich in mdglichst
vielen Streitgespriachen auf die Mdglichkeit
einer Rezeption der hier niedergelegten Er=
kenntnisse besinnen!

Dipl.=Volksw. G. Klaus, Kéln

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrs-
fughdfen e. V. Stuttgart. Vortrige und
Ansprachen anlidflich der Jahresversamms=
lung der Mitglieder der ADV am 7. Juli
1961 in Frankfurt/Main, g2 Seiten.

Die Tagung wurde durch zwei Begriifungs=
ansprachen seitens des Verwaltungsratsvor=
sitzenden der ADV, Oberbiirgermeister Dr,
Klett, und der Stadt Frankfurt/Main, Ober=
biirgermeister Bockelmann, erdffnet.

Dr. Klett streifte in kurzen Ziigen das Wir=
ken der ADV im verflossenen Jahr. Dabei
stellte er heraus, daf — neben Fragen der
internationalen Zusammenarbeit im Bereich
der Flughifen — Fragen der Raumordnung
in der Landes= und Stiddteplanung in bezug
auf die Stellung der Flughéfen, die Kosten=
situation (Fluggastgebiihr) und der Nahluft=
verkehr besonders im Mittelpunkt der Uber=
legungen gestanden hétten.

Uber die Entwicklung des Frankfurter Flug=

hafens Rhein/Main in den 25 Jahren seines
Bestehens und {iber die zukiinftigen Planuns=
gen referierte der hessische Ministerprisident
Dr. Zinn. Mittelpunkt dieser ADV-=Tagung
war das Referat des Bundesministers fiir
Verkehr, Dr, Seebohin, der einen Riickblick
iiber die Luftverkehrspolitik der Bundesrepu=
blik in den verflossenen zwdlf Jahren vers
mittelte.

Der Bundesverkehrsminister schilderte in die=
sem Zusammenhang den Wiederbeginn der
Luftfahrt in der Bundesrepublik mit all ihren
notwendigen Voraussetzungen, wie den Auf=
bau einer Luftfahrtverwaltung (Abt. Luftfahrt
im BVM, Luftfahrtbundesamt), den Beitritt
zu den verschiedenen internationalen Orga=
nisationen, die Neugriindung der nationalen
Luftverkehrsgesellschaft und den Abschluf

von bilateralen Vereinbarungen mit anderen

luftfahrttreibenden Nationen.

Nach diesem Riickblick ging er auf gegens=
waértige Probleme der bundesrepublikanischen
Luftverkehrspolitik ein. Die Materialpolitik
der DLH (Beschaffung von Strahlfluggerit)
und Fragen der Air Union sowie der gewerbs=
liche Gelegenheitsverkehr und die Entwick=
lung des Flugsportverkehrs wurden einges=
hend erdrtert. Ebenfalls breiten Raum nahm
die Entwicklung der deutschen Verkehrsflug=
hidfen und die Einbeziehung in den Strahl=
verkehr mit den daraus sich ergebenden
Konsequenzen ein. Uberschallverkehr und
finanzielle Fragen im Rahmen der Beseiti=
gung von Kriegsschiden und die Anpassung
an den modernen Luftverkehr wurden anges=
schnitten. Die Trennung des militdrischen
vom zivilen Verkehr sowie das Problem des
Nahluftverkehrs und die internationale Flug=
sicherung (Eurocontrol) streifte der Vortra=
gende kurz.

Ferner ging der Minister auf die wissens=
schaftliche Forschung und die Beteiligung an
der Weltraumforschung ein. Hierzu versprach
er die Unterstiitzung der Bundesregierung.
Die Bedeutung des Frankfurter Flughafens
und seine Rolle als Knotenpunkt als Zeichen
einer dynamischen Entwicklung des Luftver-
kehrs beschlossen die Ausfithrungen Dr. See=
bohms.

Dipl.=Kfm. H. D. Heinrich, KéIn
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Kostentheoretische Uberlegungen zur Leistungserstellung
in der Verkehrswirtschaft

Von Dr. HANSPETER STABENAU, BREMEN

A. Die Besonderheiten der Leistungserstellung im Verkehr

Die Leistungserstellung im Verkehr unterliegt einer Reihe von Besonderheiten, die iiber die
allgemein bestehenden Eigenarten der Erzeugung von Dienstleistungen gegeniiber der Her=
stellung von Sachgiitern hinausgehen. Haben alle Arten von Dienstleistungen die Eigen=
schaft, nicht lagerfahig zu sein, d. h. Produktions= und Konsumakt fallen zeitlich und
rdumlich zusammen oder mit anderen Worten, bei einem Nachfrageausfall konnen die
produzierten Leistungen nicht auf Lager genommen und bei einer Nachfragesteigerung nicht
zusitzliche Leistungen aus dem Lager dem Markt zugefithrt werden, so ergibt sich bei der
Produktion von Verkehrsleistungen auSerdem das Fehlen eines festen Standorts der Pro-=
duktion. Dieser Tatbestand ergibt sich aus der Grundfunktion des Verkehrs, die in der
Aufgabe der Raumiiberwindung zu sehen ist. Damit ist ein Sachverhalt angesprochen, der
besonders bei kostentheoretischen Untersuchungen eine entscheidende Rolle spielt.

Die Verkehrsleistung wird nicht an einem festen Standort produziert, sondern bei der
Raumiiberwindung durch die Bewegung der Fahrzeuge. Das fithrt automatisch zu einem
Produktionsproze (ausgenommen jede Art von Leitungsverkehr), der einen Leistungsakt
vom Ausgangspunkt zum Bestimmungsort mit einem Leistungsakt vom Bestimmungsort
zum Ausgangspunkt zuriick verbindet. Auch die durch die Hinfahrt induzierte Leistung der
Riickfahrt ist nicht speicherbar, so dafl sie nur bei entsprechender Nachfrage genutzt wird.
Es gilt die Pirath’sche Feststellung: ,Die Verkehrsstrome sind ungleich stark. Dem Hin-
strom entspricht in den seltensten Fillen der Riickstrom.”!) Diese Unpaarigkeit der Ver=
kehrsstrome ergibt sich sowohl in rdumlicher als auch in zeitlicher Beziehung.?) In rdums=
licher Beziehung dergestalt, dal die Nachfrage nach Verkehrsleistungen in der Regel nur
in einer Richtung gegeben ist, in zeitlicher Beziehung, dafl einmal der Hin= und Riick=
verkehr zeitlich auseinanderfallen und zum anderen, daf8 unabhingig von diesen sich in
kurzen Fristen wiederholenden Unpaarigkeiten (etwa der tigliche Berufsverkehr) sich noch
zusitzliche saisonale Schwankungen ergeben, die nur in lingerer Zeitbetrachtung auftreten.

Diese Schwankungen der Nachfrage haben nun ganz besondere Auswirkungen auf die
Kostenrechnung der Verkehrsunternehmen. Sie konnen in ihrer Bedeutung durch admini=
strative Auflagen bei der Erstellung der Leistungen (wie z. B. Betriebspflicht, Beforderungs=
pflicht und Fahrplanzwang) um ein Vielfaches gesteigert werden. So miissen zur Bewiltigung
einseitiger bzw. zeitlich unpaariger Verkehrsstrome Kapazititen vorgehalten werden, die
beim Gelegenheitsverkehr von der Unternehmererwartung bestimmt werden, beim Linien=
verkehr in Verbindung mit einer oder allen genannten administrativen Auflagen aber

1) Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, 2. Aufl., Berlin=Gottingen=Heidelberg 1949, S. 176.

?) Vgl. hierzu Illetschko, L. L., Betriebswirtschaftliche Probleme der Verkehrswirtschaft, in: Die Wirtschafts=
wissenschaften, 15. Lieferung, Wiesbaden 1959, S. 60.
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gewisse Belastungen fiir die Betriebe darstellen. Sie dufern sich in zusitzlichen Kapazititen,
die durch die bestehende Nachfrage nur zeitweise und meist nur in einer Richtung aus=
gelastet werden. Linden behauptet sogar, daB man bei einem kontinuierlichen Verlauf von
Angebot und Nachfrage ,gut und gerne mit weniger als der Halfte der Gesamtkapazitit
auskommen (wiirde), die heute effektiv von allen Verkehrstrigern vorgehalten werden
muf3“ 3)

B. Die HauptkosteneinfluBgréfen

Gutenberg?) hebt fiinf HauptkosteneinfluBgroen, die das Kostenniveau eines Betriebes
bestimmen, hervor. Es sind dies: Die Faktorqualitit, die Faktorpreise, die Beschaftigung, die
Betriebsgrofle und das Fertigungsprogramm. Unser Augenmerk soll im Zursammenhang
mit den Besonderheiten der Leistungserstellung im Verkehr insbesondere der Hauptkosten=
einflulSgr6Be Beschiftigung gelten. Diese KosteneinflufgroRe ist fiir den Kostenverlauf in
Verkehrsbetrieben von besonderem Interesse. Doch muf sie auch in Verbindung mit den
tibrigen EinflugroRen gesehen werden, weshalb kurz auf diese eingegangen werden soll.

Als erste HauptkosteneinfluBgroBe nennt Gutenberg die Faktorqualititen und ihre Ande-
rungen. Diese Faktorqualititen beziehen sich auf dreierlei:

1. auf die Fahigkeit der Unternehmung, sich den Gegebenheiten der Nachfrage, der Mirkte
und der Produktion der Leistungen in bezug auf die gesamte Organisation des Betriebes,
der Durchfiihrung der Leistungserstellung usw. anzupassen; ferner auf die spezielle
Eignung des einzelnen Belegschaftsmitgliedes, den Anforderungen gerecht zu werden.
Das bedeutet fiir die Verkehrsunternehmungen: die klare Erkenntnis bestehender Ver=
kehrsnachfrage und deren Anderungen; das Anpassen an die Unpaarigkeit und den
unterschiedlichen zeitlichen Anfall der Nachfrage durch richtige Einteilung der Betriebs-
zeiten und die Ausgestaltung der Fahrplane; die Fihigkeit, Spitzenverkehre organisato=
risch zu bewiltigen und iiberhaupt den allgemeinen Anforderungen an Planung und
Organisation gerecht zu werden, wobei in bezug auf die Auswahl des Personals fiir die
einzelnen Aufgaben in Verkehrsbetrieben besondere Mafstibe angelegt werden miissen,
da hier die Verantwortung fiir die Sicherheit nicht nur gegeniiber dem einzelnen Beleg-
schaftsmitglied und dem Betrieb, sondern auch gegeniiber der Allgemeinheit besteht, in
deren unmittelbarer Berithrung die Leistungserstellung vor sich geht.

2. auf die Qualitit des Produktionsprozesses. Diese wird gekennzeichnet durch die Lei-
stungsfahigkeit und den betrieblichen Zustand der einzelnen Produktionsmittel. Bei
Verkehrsbetrieben spielen also in dieser Beziehung das Verhiltnis von Gesamtgewicht
und Nutzgewicht bei den Fahrzeugen eine Rolle sowie die Auswah] der Triebkraft,5) die
Pflege und Erneuerung von Fahrweg und Fahrzeug und das richtige Verhiltnis in der
Leistungsfahigkeit von Fahrweg, Fahrzeug und auch der Grofe und der Leistungsfahig=
keit der Abfertigungs= und Umschlagsanlagen zueinander.

3. auf die vollstandige oder teilweise qualitative Anderung des Produktionsverfahrens.

®) Linden, W., Grundziige der Verkehrspolitik, in: Die Wirtschaftswissenschaften, 32. Lieferung, Wiesbaden
1961, S. 13.

%) Gutenberg, E., Grundlagen der Betriebswirtschaftslehre, 1. Band: Die Produktion, 4. Auflage, Berlin=Gbttin=
gen=Heidelberg 1959, S. 229 ff.

%) Hierdurch werden insbesondere der Energieverbrauch und die Geschwindigkeit der Fahrzeuge beeinflult.
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Das wiirde bei Verkehrsbetrieben z.B. besonders bei einem Ubergang zu anderen

Antriebsformen gegeben sein.
Die richtige Wahl des Produktionsverfahrens hingt eng mit den Zielen der Leistungs-
erstellung, dem Fertigungsprogramm zusammen, das G.z'ttenberg in diesem Zusammenhang
als fiinfte HauptkosteneinfluBgrofe nennt. Eine solche Anderung des Fertigungsprogramms
kann man z. B. in der Einstellung von Personenverkehr auf eing.elnen Strecken der Eisen=
bahn oder deren Verlegung auf die Strafle sehen. Eine solche Anderung hat eine aufer=
ordentliche Bedeutung fiir die Kostenentwicklung. Weitere Beispiele sind die SchlieBung
oder Zusammenlegung einzelner Stationen fiir bestimmte Dienste, Spezialisierung auf be-
stimmte Verkehrsleistungen durch die entsprechende technische Ausgestaltung der Betriebs=
mittel, z. B. fiir die Beférderung oder den Umschlag fliissiger Giiter.

Die Art und der Umfang des Fertigungsprogramms und die von der Nachfrage an die
Qualitdt der Einsatzfaktoren gestellten Anforderungen bestimmen nun wieder die Betriebs=
gréfBle. Dabei miissen noch als weitere Kosteneinflugrofie die Preise der Produktionsfaktoren
genannt werden, da sie u. a. auch die Auswahl der Faktoren zur Leistungserstellung be=
stimmen.

Die Wahl der Betriebsgrofe (also die Bestimmung der Grofe der Kapazitit) einer Ver=
kehrsunternehmung ist besonders problematisch. Hier ist wieder der Anschluf8 an die nun
zu behandelnde Kosteneinflulgréfie, die in den Besonderheiten der Leistungserstellung und
den sich daraus ergebenden Einwirkungen der Beschiftigung auf die Kostenhdhe zu sehen
ist, gefunden. Die Betriebsgrofle soll méglichst ,optimal”®) sein, das bedeutet, daf} die
Kapazitit und die absetzbaren Leistungen auf der einen Seite, die durchschnittlichen Kosten
und die Befdérderungspreise auf der anderen Seite als Kriterien der Bestimmung der Betriebs=
grofle einerseits ein mdglichst produktiv und andererseits ein moglichst rentabel aufein=
ander abgestimmtes Verhiltnis zueinander haben sollen.

Bei den Verkehrsbetrieben ist eine besondere Abhingigkeit der Kapazitit von der Verkehrs=
nachfrage gegeben. Die zeitlich ungleichmiaflige Nachfrage nach Verkehrsleistunge.n .fiihrt
zu einer Spitzenverkehrsnachfrage, die nur bei Vorhaltung einer (an der durchschmtthche.n
Nachfrage gemessenen) Uberkapazitit befriedigt werden kann. Dariiber hinaus sind die
Verkehrsbetriebe bei der Gestaltung ihrer Betriebsgréfle abhingig von den gesamtwirt=
schaftlichen Entwicklungstendenzen, also dem wechselhaften Konjunkturverlauf und dem
unterschiedlichen Wachstum der Wirtschaft. Hier ergeben sich Faktoren, die bei der Wahl
der Kapazitit trotz aller Erfahrungsgrofen als Unbekannte bezeichnet werden miissen. Hinzu
kommt noch, daf8 die Mehrzahl der Binnenschiffahrts= und Kraftverkehrsunternehmungen
ihren Aktionsmarkt (giitermifig und geographisch) selbst bestimmen kénnen, ihre Investi=
tionen meist nicht auf die gesamtwirtschaftlichen Notwendigkeiten (u. a. wegen mangelnder
Markttransparenz des Anbieters) und auf die Kapazitit von Fahrweg und Stationen abstim=
men und daf so temporir, &rtlich und allgemein ungenutzte Kapazititen entstehen kénnen.
Der Bestimmung optimaler Betriebsgroflen sind also besonders in der Verkehrswirtschaft
Grenzen gesetzt. Die von Gutenberg empfohlene Anwendung des ,absatzpolitischen Instru=
mentariums” (Produktgestaltung, Werbung, Absatztechnik und Preisbildung)?) zur Ver=
mehrung der Absatzleistungen, Weckung gréBerer Nachfrage und Behauptung der Stellung
am Markt wird auf dem Verkehrsmarkt auf Widerstand stofSen.

%) Gufenberg, E., Grundlagen . .., Band 1, a.a.0., S. 306 ff.
") Gutenberg, E., Grundlagen ..., Band 1, a.2.0., S. 323.
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Es kann also festgehalten werden, daf8 die KosteneinfluBgrofen in der Verkehrswirtschaft
im allgemeinen denen der iibrigen Wirtschaft gleichen. Spezielle Probleme ergeben sich
aber vor allem aus den Besonderheiten der Leistungserstellung und damit bei den Fragen
der Kapazitdtsnutzung und der Aufbringung der Kosten fiir die Vorhaltung temporirer,
ortlicher und — auf den Verkehrstriger bezogen — dauernder Uberkapazititen.

C. Die HauptkosteneinfluBgréfie Beschiftigung

Die HauptkosteneinfluBgrofe Beschiftigung erlangt somit in diesem Zusammenhang beson=
dere Bedeutung. Beschiftigung ist die Auslastung der Produktionskapazitit eines Betriebes.
Jeder Betrieb ist von der Nachfrage her stindig gewissen Beschiftigungsschwankungen
unterschiedlichen Ausmafles unterworfen. Dabei sagen die Ursachen auch schon meist etwas
tiber die Dauer und mégliche GréBe der Schwankung aus. Je nach der Einschitzung der
wirtschaftlichen Bedeutung dieser Nachfrageinderungen wird sich die Unternehmungsleitung
den Beschaftigungsschwankungen mit entsprechenden Methoden anzupassen versuchen. Bei
Unternehmungen der Verkehrswirtschaft kann aber eine nicht nachgefragte Dienstleistung
nicht einfach unterlassen werden, sondern sie muf3 vollzogen werden (wie z. B. die Riick=
fahrt). Somit ergibt sich hier eine Verinderung des Begriffes der Beschiftigung. Unter
Beschiftigung kann man hier nicht die Leistungserstellung durch die vorhandene Kapazitit
verstehen, sondern erst die Nutzung bzw. die Auslastung der produzierten Betriebsleistun=

gen. In diesem Zusammenhang wird es nun notwendig, auf die Abhingigkeit der Kosten
von Produktion und Nutzung einzugehen.

1. Die fixen Kosten. Das Problem der Leer= und Nuizkosten

Der Begriff der fixen Kosten ist langst kein absoluter mehr. Die fixen Kosten sind nicht nur
in ihrer Ganzheit einem Bedeutungswandel im zeitlichen Ablauf mehrerer Rechnungsperio=
den (long=run=Betrachtung) unterworfen, vielmehr ist auch ein Wandel in der Gréfe und
in der Bedeutung der fixen Kosten von Wirtschaftszweig zu Wirtschaftszweig und von
Betrieb zu Betrieb zu beobachten. Es soll hier als unbestrittene Erfahrungstatsache festge=
halten werden, daf8 die Kapitalintensitit der Verkehrsunternehmungen Kostenelemente be=
dingt, die in ihrer Hohe als unabhidngig von der Auslastung der angebotenen Leistung
gelten. Diese Kosten sind vom eigentlichen Transportakt unabhingig, deshalb sollen sie hier
als ,transportunabhingige Kosten” bezeichnet werden. Es sind dies die Kosten der Betriebs=
bereitschaft, die unabhingig von der Produktion entstehen.

Neben diesen transportunabhingigen Kosten stehen nun die ,transportabhingigen Kosten”,
die sich aus den Fahrtkosten sowie den Abfertigungs= und Umschlagskosten zusammens=
setzen. Da aber, wie gesagt, in der Verkehrswirtschaft durchaus nicht alle produzierten und
damit angebotenen Leistungen auch abgesetzt werden, vor allem bei Bestehen von Betriebs=
pflicht und Fahrplanzwang, miissen auch die transportabhingigen Kosten der nicht genutz=
ten Kapazitit den fixen Kosten zugerechnet werden (transportabhingige fixe Kosten). Nun
ergibt sich aber infolge der mangelnden Lagerfihigkeit produzierter und nicht genutzter
Leistungen fiir die vorhandene Kapazitit eines Verkehrsbetriebes das Problem der Leer=
und Nutzkosten. Der allgemeine betriebswirtschaftliche Begriff der Leerkosten®) muf3 hier

§) Dargestellt bei Gutenberg, E., Grundlagen ..., 1. Band, a.a.0., S. 250 ff.
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fir die Verkehrswirtschaft erweitert oder der Begriff der Fixkosten — wie oben aufgezeigt —
eandert werden.®) ) |

is ergeben sich drei denkbare Fille, von denen die beiden ersten das herkdmmliche Kosten=

bild vollkommen wandeln (vgl. hierzu das umseitige Kostenschema).

1. Im Extremfall werden trotz Fehlens jeglicher Nachfrage Bgriebsleij@tungen angeboten. Ehe.
" werden auf Grund einer bestehenden Betriebspflicht od’er infolge einer notwendigen, .abel
ungenutzten Riickfahrt exstellt. Das bedeutet, dafl nicht nur die Kosten de_:r‘bBlet.rle 5=
bereitschaft, sondern auch transportabhdngige Kosten der ungenutzten Bet‘ne sleistung
entstehen. Der herkdmmliche Leerkostenbegriff versagt. Illetschko spncht. hier von ,,agg:
eigene(n) Leerlaufkosten im Rahmen der zur Aufrechterhaltupg des Betrleb.es notwin .1:
gen Kosten”.1?) Man kann in diesem Sinn auch von Ko_sten einer p rodu21er’ltlen ei=
stungbereitschaft” sprechen, also von Kosten, die zwar durch die Erﬁte un%1 von
Betriebsleistungen” verursacht werden, wegen mangelnder Nachfrage aber nicht zu
Marktleistungen” werden.*?)

5. Im zweiten Fall ergibt sich ein dhnliches Bild. Auch hier kénner} die bekannten Begriffe
" der fixen Kosten und der Leerkosten nicht das auftretende Pha.nomen erfassen. Durch
die Bewegung der Fahrzeuge werden Betriebsleistungen produziert und angeboten. Es

wird aber nur ein Teil genutzt. Das bedeutet, dafl die auf di.e ungenutzten Betnﬁbs:
Jeistungen entfallenden transportabhéngigen Fahrtkgsten den fixen Kosten zugerec nef
werden miissen. Auch sie sind Kosten einer produzierten, aber ungenutzten Leistungs=
bereitschaft. In bezug auf die Leer= und Nutzkosten wird man zu folger}den Uberle%ur}=
gen kommen. Es lassen sich grundsitzlich zwei Nutzungsarten unterscheiden: einma clhe
TFahrzeugauslastung (Gewichtsauslastung) und die Fahrauslafst.}lng (Eﬁltfern'u{llgsausd&
stung, sonst Leerfahrten).'") Die Gesamtauslastung der Kapazitédt errec nle;t sich aus der
Multiplikation von Fahrzeugauslastung und Tahrauslastung. Das Ergebnis zeigt das
Verhiltnis von Nutz= und Leerkosten auf.

3. Bei dem Tatbestand, daf} alle produzierten Leistungen ,,Verka}lft”,'also genutzt yverden,
kann die gleiche begriffliche Einteilung angewandt werden wie bei der Produktion von
Sachgiitern.

Zusammenfassend muf hervorgehoben werden: die unterschit?dliche Ausputzupg plrofciulzllfe\r=
ter Leistungen im Verkehr fithrt zu einer Abwandlung der in der Betr1ebsw1rtsc¥:ia slehre
giiltigen Kostenbegriffe. Dies hat auch fiir die Betrachtung de-zr Nutzung n%ler1 pro gz{xgerte.r;
Leistungen (Beschiftigung) eine besondere Bedeultung..Es sel also festge atzn, a w1t—
sunichst zwischen transportunabhéngigen (den eigentlichen fixen Kpsten) un ’nr?ncs;por(i
abhingigen Kosten unterschieden haben, wovon letztere ebenfalls fixe Kosten aut Grun

der ungenutzten Kapazitit in sich tragen.

9y Vgl. dazu Illetschko, L. L., Betriebswirtschaftliche . . ., a.2.0., 5. 64 ff.
1) Ebenda S. 67.
i1y Ebenda S. 58 ff.
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Schematische Darstellung der Fixkostenstruktur in der Verkehrswirtschaft

transportunabhingige Kosten transportabhéingige Kosten

Betriebsbereitschaftskosten Fahrtkosten Lade/Umschlags/
Anlagenauslastung Abfertigungs-

Kosten der produzierten Leistungsbereitschaft kosten
Fahrzeugauslastung | auslastungsunabhingig fix entsprechend auslastungsabhin=
(Gewichts= und einer Nichtaus= gig, variabel, treten
Raumauslastung) absolut fix lastung der nur bei Auslastung

Leistung auf

Fahrtauslastung entfernungsunabhingig entfernungsab= entfernungsunab=
(Entfernungs= absolut fix hingig, variabel hingig, fix
auslastung)

Graphische Darstellung des Nutz= und Leerkostenproblems in der
Verkehrswirtschaft und der darin begriindeten Degressionserscheinungen
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5. Die Kostendegressionen

Da wie aufgezeigt in den Extremfillen entweder keine Leistung genutzt wurde oder aber alle
Leistungen verkauft werden konnten, spannt sich zwischen den totalen Leerlaufkosten der
nicht genutzten Leistungen und der Auslastung der gesamten Leistung durch die Nachfrage
am Markt eine Kostenabstufung dergestalt, dafi jede weitere nachgefragte Einheit zu absolut
niedrigeren Kosten produziert werden kann als die vorherige.

Die Auslastung der Leistungen der Verkehrsbetriebe wird besonders hoch sein konnen,
wenn es sich — wie meist bei Verkehrsbetrieben — um Mehrproduktenbetriebe handelt, die
also wihrend eines Produktionsaktes mehrere Verkehrsbediirfnisse befriedigen kénnen. Das
wire z. B. bei einem kombinierten Personen= und Giiterverkehr der Fall. Die Degressions=
wirkung kann auf diese Weise vergrofSert werden. Aber es soll auch hervorgehoben werden,
daB ein Verkehrsbetrieb nur einen begrenzten Einflufl auf den Beschiftigungsgrad hat.
,Ein Ausweichen in beschiftigungsgiinstigere Bereiche ist dem Kraftwagen moglich, wohl
auch eingeschrinkt der Binnenschiffahrt, der Schienenbahn dagegen nicht. Auch miissen
ortsgebundene Verkehrsbetriebe, wie die Schienenbahn, aber auch schienenfreie Betriebe,
wenn sie im offentlichen Dienst titig sind, stindig eine Betriebskapazitit bereithalten, die
selbst aufSergewdhnlicher Spitzenbeanspruchung gewachsen ist... Die Summe der abge=
setzten Verkehrsleistungen ist stets kleiner als die Summe der angebotenen Betriebs=
leistungen.” 12)

Degressionserscheinungen beruhen auf der Verteilung der fixen Kosten auf eine steigende
Zahl abgesetzter Leistungen. Neben der auf die Menge oder das Gewicht der Transport=
menge bezogenen Degressionserscheinung (Beschiftigungsdegression) bestehen solche in
Abhingigkeit von der zuriickzulegenden Entfernung.

Die Grofe der Entfernungsiiberwindung wollen wir nun als neues kostenerzeugendes Ele=
ment in unsere Betrachtung mit einbeziehen. Unter diesem Blickwinkel ergeben sich neue
Abhéngigkeiten der bisher aufgezeigten Kostengruppen. Wieder wird ein Teil der trans=
portabhdngigen Kosten damit grundsitzlich zu fixen Kosten, und zwar unabhingig von
der Entfernungsausnutzung der Leistung, es sind sogenannte entfernungsunabhingige
Kosten, bestehend aus Abfertigungs- und Umschlagskosten. Je nach der Art der Leistung
(z. B. Stiickgut=, Wagenladungsverkehr) sind sie unterschiedlich hoch, bewirken aber jeweils
eine auf die Entfernung bezogene Degression dergestalt, daf3 sie sich bei steigender Ent=
fernung auf immer mehr Leistungskilometer anteilmiBig verteilen.

Die iibrigen transportabhingigen Kosten (Fahrtkosten) werden mit zunehmender Ent-
fernung steigen und zwar pro zusitzlicher Kilometereinheit. Das bedeutet allerdings nicht
immer ein proportionales Steigen. Es ist vielmehr gerade bei der Eisenbahn eine Erfahrungs=
tatsache, dafl — vor allem bei fortschreitender Rationalisierung und zunehmender Umstel=
lung auf elektrische Zugférderung — bei den entfernungsabhingigen Kosten ein zur
Entfernung unterproportionales Steigen beobachtet wird, also eine weitere entfernungs=
degressive Erscheinung. Dies kann man besonders im Wagenladungsverkehr und bei Trans=
porten in geschlossenen Ziigen beobachten. Hierbei muf allerdings die Mengenkomponente
mit einbezogen werden. Die transportunabhingigen Kosten lassen sich nicht gesondert in
die Entfernungsbetrachtung einbeziehen, sie werden den entfernungsunabhingigen Kosten
zuzurechnen sein. Die Bezugnahme auf die Entfernung geschieht ja nur unter dem Gesichts=

1) Bottger, W., Uber Kostenrechnung und Preisbildung bei Verkehrsbetrieben, Diisseldorf 1954, S. 24.
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punkt der Nutzung des Betriebsapparates, der die transportunabhingigen Kosten aber vor=
ausgehen. (Vgl. hierzu das Kostenschema auf Seite 138.)

Auch die unterschiedlichen Betriebsgréfen, die besonders bei den Verkehrstragern Kraft=
verkehr und Binnenschiffahrt zu beobachten sind, haben einen EinfluB} auf die Hohe und
die Zusammensetzung der Gesamtkosten. Auch hier gibt es BetriebsgrofSendegressionen wie
bei Betrieben anderer Wirtschaftsbereiche. Das hingt damit zusammen, dal8 die Fahrzeuge
besser eingesetzt, das Netz vergroBert werden und dafl die Unternehmungsleitung oft noch
einen groferen Betrieb planen und kontrollieren kann, wodurch keine zusatzlichen Kosten
der Disposition und Organisation entstehen. Allerdings wirken sich hier nun Kosten einer
Uberkapazitit in verkehrsschwachen Zeiten hemmend auf eine Kostendegression aus.

Aus der in der Verkehrswirtschaft oft anzutreffenden Verflechtung verschiedener Dienst=
leistungsbetricbe in einer Unternehmung (z. B. Spedition, Lagerei usw. mit Kraftverkehrs=
unternehmung) ergeben sich fiir diese die Moglichkeiten eines Gesamtkostenausgleichs bzw.
einer unterschiedlichen kalkulatorischen Beriicksichtigung der fixen Kosten. Damit wird
aber schon eine Problematik aufgezeigt, die als Ergebnis dieser Betrachtung gesehen werden

soll.

D. Ergebnis und preispolitische SchlufSfolgerungen

Die aufgezeigten Tatbestinde ergeben, daB die Leistungserstellung der Verkehrstrager zu
einer Erweiterung des Begriffes der fixen Kosten in der Verkehrswirtschaft fithrt. Das be=
inhaltet die Feststellung, dafl neben den auf die Kapital- und Anlagenintensitit zuriick=
zufithrenden hohen Anteilen der fixen Kosten an den Gesamtkosten (Betriebsbereitschafts=
kosten) noch zusitzliche Fixkosten bei Nichtausnutzung produzierter Leistungen entstehen
(Leerkosten nichtgenutzter produzierter Leistungsbereitschaft). Das letztere Problem ergibt
sich sowohl in bezug auf die Gewichts= und Raumauslastung als auch hinsichtlich der
Entfernungsauslastung.

Es muf auferdem hervorgehoben werden, dafl die administrativen Auflagen Betriebspflicht
und Fahrplanzwang bzw. deren freiwillige Ubernahme auf Grund des werbewirksamen
Leistungskriteriums Zuverldssigkeit und Piinktlichkeit — sowohl einzeln fiir sich als auch
besonders in ihrer Summierung — das Entstehen transportabhingiger Fixkosten (Leerkosten)
steigern. Diese auBerordentliche Hohe der Fixkosten fithrt zu Degressionserscheinungen
(wobei die Betriebsgroflendegression noch gar nicht beriicksichtigt ist), die es ermdglichen,
jede weitere produzierte und nachgefragte Einheit zu einem absolut niedrigeren Preis zu
verkaufen als die vorherige. Damit aber ist eine fiir die Preispolitik der Verkehrsunter=
nehmungen entscheidende Feststellung getroffen. Bei einer Tariffreiheit (also Preiswettbe=
werb) aller Verkehrsunternehmungen wiirde automatisch die Tendenz entstehen, die Preise
so zu kalkulieren, ,als ob” alle produzierten Leistungen auch verkauft wiirden. Da das
aber effektiv aus den Besonderheiten der Leistungserstellung nur in den seltensten Aus=
nahmefillen geschieht, hat dieser Wettbewerb die Neigung zu einer ruingsen Konkurrenz.
Diese Tendenz zur ruindsen Konkurrenz wird noch dadurch verstirkt, dafl sinkende Tarife
keine oder eine nicht nennenswerte Steigerung der Gesamtnachfrage nach Verkehrsleistun=
gen hervorrufen kénnen, sondern nur eine Verlagerung der gegebenen Nachfrage zwischen
den einzelnen Anbietern.

Der freie Wettbewerb hat auf dem Verkehrsmarkt auf Grund der gegebenen, hier aufge=
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zeigten allgemein giiltigen Kostengegebenheiten sowie der unterschiedlichen Kostenstruktur
der einzelnen Verkehrstrager und der verschiedenen Betriebsgrofien und =formen der Ver=
kehrsunternehmungen innerhalb der einzelnen Verkehrstrager keinen erkennbaren Aus=
gleichsmechanismus in sich, der eine Stabilisierung des Marktes und damit eine Erfiillung
der gesamtwirtschaftlichen Funktionen des Verkehrs garantiert.

Aus diesem Grunde sei es erlaubt, in diesem Zusammenhang einige preispolitische Schluf3=
folgerungen zu ziehen, die fiir die zukiinftige Verkehrspolitik entscheidende Bedeutung
haben. Bei Aufrechterhaltung des Prinzips der frejen Wahl des Verkehrsmittels durch den
Verlader mufl in einer Marktwirtschaft dem Nachfrager nach Verkehrsleistungen an ein=
deutigen Kriterien erkennbar sein, welcher Verkehrstriger fiir sein spezielles Verkehrsbe=
diirfnis der leistungsfihigste bzw. kostengiinstigste ist. In einer marktwirtschaftlich
ausgerichteten Wirtschaftsordnung ist dieses Kriterium der Preis. Das bedeutet, da die
Leistungsfahigkeit sich in den Kosten der Erstellung der Verkehrsleistung widerspiegelt,
dafl der Preis sich an den Kosten der Produktion zu orientieren hat. Das wire der viel=
zitierte selbstkostenorientierte Beforderungspreis, dessen Kalkulation die langfristig zu er=
wartenden Durchschnittskosten zur Grundlage haben muf3, auf der Voraussetzung basierend,
dal die sogenannten Startbedingungen angeglichen sind. Ebenfalls mufl dieser Tarif die
verschiedenen Auslastungsgrade der Anlagenausnutzung (Fahrzeugauslastung und Fahr=
auslastung) beriicksichtigen.13)

Diese Tarife sollten nicht von den einzelnen Verkehrsunternehmungen kalkuliert werden,
sondern durch Tarifkommissionen der einzelnen Verkehrstriager aufgestellt werden, wobei
von den durch Erhebungen festgestellten durchschnittlichen Selbstkosten nur dann abge=
wichen werden sollte, wenn eine aullergewdhnlich geringe FElastizitit der Nachfrage —
saisonal oder strukturell bedingt — dies erlaubt. Dadurch kénnten die Kosten der Vorhal=
tung von Uberkapazitidten den entsprechenden Spitzennachfrager direkt iiber den Preis
angelastet werden. Die Verkehrshoheit des Staates miifite darauf beschrinkt werden,
Diskriminierungen durch diese Tarifbildungen zu vermeiden. Die Nachfrager wiirden durch
die Beibehaltung der uneingeschriankten Tarifverdffentlichungspflicht und durch das Recht,
unter gleichen Bedingungen jeden festgesetzten Tarif auszunutzen, vor Diskriminierungen
geschiitzt. Neue Tarife oder Tarifinderungen miifiten angemeldet werden, Einspriichen
anderer Verkehrstriger oder der Verkehrsaufsichtsbehdrde kann durch den Nachweis der
,Kostenechtheit” der Kalkulation entgegnet werden. Hier wire ein Verfahren shnlich dem
der Interstate Commerce Commission (ICC) in den USA zu empfehlen. Die Tarife sollten
grundsitzlich als Festtarife gelten. In gewissen ,Bandbreiten” kdnnten die Tarifkommissio=
nen der Verkehrstriger Festsetzungsbefugnisse ohne Genehmigungspflicht haben, damit
kurzfristig die gegenwirtige Nachfragesituation am Markt beriicksichtigt werden kann.
Das bedeutet, das System der Margentarife lediglich als flexible Festtarife auf die Gesamt=
heit der Unternehmungen eines Verkehrstrigers anzuwenden. Die Einhaltung der festge=
setzten Tarife mul3 von mit hoheitlichen Funktionen betrauten Organen der Verkehrs=
trager unter Kontrolle oder Mitarbeit der Verkehrsbehtrden iiberwacht werden.

%) Vgl. dazu die moglichen Staffelkriterien eines selbstkostenorientierten Eisenbahngiitertarifs, die N. Kloten
(Die Eisenbahntarife im Giiterverkehr, Tiibingen 1959, S.y8) aufzeigt. Ahnlich kdnnte man sich die Tarif=
bildung auch bei Kraftverkehr und Binnenschiffahrt durch Kontrakte mit Verladern denken, die langfristig
eine Totalauslastung garantieren.
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Giiterkraftverkehrspolitik in Belgien

VoN Dr. ARTHUR DE WAELE, GENT

1. Vorbemerkungen

Fiir eine erschdpfende Beurteilung der kleinen Revolution, die sich in der belgischen Giiter=
kraftverkehrspolitik vollzogen hat und sich noch weiterhin vollziehen wird, ist es zweck=
mifig, die spezifischen psychologischen Elemente hierbei besonders zu beriicksichtigen.

Die Determinanten der belgischen Verkehrspolitik!) unterscheiden sich ziemlich stark von
denjenigen, die in der Bundesrepublik Deutschland auftreten und die man mehr als funk=
tionelle und konzeptionelle bezeichnen kdnnte. Wie man in der belgischen Tagespolitik
feststellen kann, werden die Entscheidungen im politischen Raum hiufig durch psycholo=
gische Reaktionen beeinfluft. Mag dies bei einem Auslinder auch auf geringes Verstindnis
stofen, so darf es doch keineswegs als negativ betrachtet werden.

Der ausgesprochene Individualismus der Belgier neigt mehr zu Lésungen, die hiufig als
unmethodisch erscheinen und die vielfach aus dem Spiel der Einzel- und Gruppeninteressen,
in dem sich der Individualismus in einer modernen Gesellschaft zu duflern pflegt, entstehen.
Dies fithrt zu einem Pragmatismus, dem aufgrund eines gut entwickelten ,feeling” bis zu
einem gewissen Grade gute Erfolge beschieden sind. Andererseits darf nicht verkannt wer=
den, dafl gerade in einem Bereich wie dem 6konomischen, der infolge der starken Entwick=
lung immer komplizierter und nuancierter zu werden scheint, rein empirische Lésungen
in zunehmendem Mafle eine Gefahr bedeuten. Gerade auf dem Sektor der Giiterkraftver=
kehrspolitik treten diese Aspekte sehr deutlich in Erscheinung; sie haben die jiingste Ent=
wicklung hervorgerufen und schliefen wahrscheinlich fiir die ndchste Zukunft nicht zu
unterschitzende Risiken fiir fehlerhafte Entwicklungen ein. Dennoch besteht durchaus die
Méglichkeit, dal aufgrund der ausgeprigten Neigung der Belgier zum intuitiven Handeln
im gewissen Sinne methodisches Vorgehen bei der Bewiltigung verkehrspolitischer Auf=
gaben ersetzt werden kann und schidliche Auswiichse weitgehend vermieden werden.

Dem Gebiet des Verkehrs bringt man in Belgien nur ein geringes wissenschaftliches Inter=
esse entgegen; es gibt fast keine bedeutenderen Untersuchungen, einmal, weil die Methoden
noch unbekannt sind, und zum zweiten, weil man tiberhaupt nicht zu wissenschaftlich fun=
dierten Losungen geneigt ist. Aus diesem Mangel an Interesse fiir eine mehr rationale
Behandlung der Materie 148t sich auch erkldren, warum bisher statistische Angaben iiber
den Strallenverkehr noch weitgehend fehlen und warum die Zuverlissigkeit der aus Schit=
zungen gewonnenen Zahlen sehr gering ist.

Uber die Leistungen des Lkw=Verkehrs bestehen bisher nur Schitzungen; die einzigen
sicheren Angaben sind jene, die sich auf die Zahl der Konzessionen und der zugelassenen
Lastkraftwagen beziehen. Hinzu kommen noch die Ergebnisse der Straflenverkehrszihlun=
gen, die dariiber Auskunft geben, wieviel Fahrzeuge der verschiedenen Arten im Durch=
schnitt bestimmte Stellen des Verkehrsnetzes passieren. Diese Zahlen iiber die Intensitit

1) De Waele, A., Die Koordinierung der Binnenverkehrsmittel in Belgien (= Vortrige und Beitrige aus dem
Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Heft 28), Gottingen 1962.
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des Verkehrs bieten begreiflicherweise nur ein Hilfsmittel, das nicht immer einwandfrei
anzuwenden ist. Dennoch kann hieraus abgeleitet werden, wieviel Lastkraftwagen tiglich
auf bestimmten Straflen fahren und in welchem Verhiltnis die Zahlen im Laufe der Jahre
anwachsen. Derartige Angaben erlauben aber keine genaue Beurteilung der wirtschaftlichen
Eunktion des Lastkraftwagenverkehrs; es fehlen Angaben iiber Volumen, Giiterart, Betriebs=
art (Werkverkehr oder gewerblicher Verkehr), iiber Herkunfts= und Bestimmungsort, iiber
Entfernungen sowie tber die Entwicklung des Lastkraftwagenverkehrs.

Vielleicht ist es nicht abwegig, sich zu iiberlegen, wie man unter diesen Umstinden eigent=
lich eine Verkehrspolitik ausrichten und wie man auf einer derartigen unzureichenden
Grundlage die Auswirkungen von Gesetzen und Gesetzesanderungen beurteilen soll. Wie
schon erwidhnt, wird derartigen Uberlegungen in Belgien kein grofler Wert beigemessen;
man verlidflt sich lieber auf eine gefiihlsmiBige Beurteilung der Tatbestinde, was letzten
Endes bei Beriicksichtigung der unzureichenden wissenschaftlichen Untersuchungen vielleicht
doch als zweckmiflig angesehen werden kann.

1. Vom alten zum neuen Gesetz

Im Jahre 1960 ist ein neues Gesetz iiber die entgeltliche Beforderung von Giitern mit Kraft=
fahrzeugen?) erlassen worden. Will man dieses Gesetz richtig verstehen, so ist es erfor=
lich, zunichst einen Blick auf seine Entstehungsgeschichte zu werfen,

Das neue Gesetz von 1960 kann als ein recht eigenartiges angesehen werden, das in ande=
ren Staaten keine Parallele finden diirfte.3) Bei einer kritischen Beurteilung dieses Gesetzes
mufl bedacht werden, dafl es sich hierbei vorwiegend um eine ausgeprigte psychologische
Reaktion auf das Gesetz aus dem Jahre 19364) handelt. Auch in mehr oder weniger wissen=
schaftlich orientierten Besprechungen®) dieses Gesetzes treten fast nur die subjektiven
Aspekte in Erscheinung.

Das Gesetz von 1936 enthielt nachstehende wichtige Bestimmungen:

1. Der Werkverkehr ist frei.

2. Der gewerbliche Straflengiiterverkehr wird einer Anstalt fiir den Straflenverkehr unter=
stellt (Office des Transports Routiers). Diese Anstalt erteilt Genehmigungen unter Be=
riicksichtigung der ,tatsdchlichen Verkehrsbediirfnisse”.

3. Im Nahverkehr (bis zu 25 km) werden die ,kleinen Genehmigungen” erteilt.

4. Im iibrigen gewerblichen Verkehr werden die ,Genehmigungen” (autorisations de trans=
port) erteilt.

5. Gegen eine Verfiigung der Anstalt kann Berufung eingelegt werden bei einem Beru=
fungsausschuf. Falls dieser Ausschufl gegen die Verfiigung der Anstalt urteilt, entschei=
det der Minister fiir Verkehr.

Im Grunde genommen war das Gesetz von 1936 nur ein breit umrissener Rahmen, inner=

halb dessen man eine den Bediirfnissen angemessene Kontingentierung ausgezeichnet hitte

2) Lou du Ier ao0t 1960 relative au transport rémunéré de choses par véhicules automobiles.

%) Harrison, A.]., Transport in the E.E.C. The Rest of the Community, in: Modern Transport, 13. April 1963.

4) Arréte royal no. 248 du 5 mars 1936 portant réglementation des transports de choses par véhicules autos
mobiles.

8) Denduyrer, ., Betekenis en Reglementering van het belgische Wegvervoer. Klein en Middenbedrijf. Den
Haag, Juli 1962.
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vornehmen kdnnen, wenn man sich in erster Linie an objektive Kriterien gehalten hitte,
Die praktische Anwendung dieses an sich nicht schlecht konzipierten, obgieich etwas un=
prizise gehaltenen Gesetzestextes fithrte aber zu erheblichen Verzerrungen auf dem Sektor

des Giiterkraftverkehrs und zu heftigen Reaktionen sowohl seitens der Unternehmer als
auch der Verlader,

Die Interpretierung des Begriffes der ,tatsdchlichen Verkehrsbediirfnisse” geschah in einem
sehr engen Rahmen. Es ist jedoch nicht iberfliissig, in diesem Zusammenhang an die Tat=
sache zu erinnern, dafl nicht nur die Eisenbahninteressen, sondern auch der Schutz der be=
stehenden Giiterkraftverkehrsbetriebe diese enge Interpretierung anfangs veranlafSt haben.
Als dann die Folgen der Wirtschaftskrise in den dreifSiger Jahren tiberwunden waren und

sich rasch eine umgreifende Strukturinderung in der Transportnachfrage vollzog, blieb die
Politik der Anstalt fiir den Stralenverkehr trotzdem bei den straffen Vorkriegsmethoden.

Auf diese Weise entstand eine starke Expansion des Werkverkehrs und nahezu eine Situa=

tion des numerus clausus im gewerblichen Verkehr, der iiber die Nahzone hinausging.
Einige Zahlen kennzeichnen die Entwicklung:

Nahverkehrsgenehmigungen:

1938: 2359

1959: 21018

Fernverkehrsgenehmigungen:

Zahl der Unternehmen 1938: 6469
1959 5253

Zahl der Fahrzeuge 1938: 10044
1959: 11738

Kapazitit der Fahrzeuge in Tonnen 1938: 39009

1959: 82715
Wenn auch die Beschrinkung der Genehmigungen eine starke Ausweitung der Kapazitit
je Fahrzeug nicht verhindern konnte, so stellt man doch fest, daf8 die kleinen Unterneh-
mungen noch immer die groSe Mehrzahl bilden. Von den 5253 Unternehmungen im Jahre
1959 besaflen
3483 ein Fahrzeug (66,5 %),
1288 zwei oder drei Fahrzeuge (24,5 %),
277 vier oder fiinf Fahrzeuge (5 %),
129 sechs bis zehn Fahrzeuge (2,5 %) und
76 mehr als zehn Fahrzeuge (1,5 %o).

Die Knappheit der Genehmigungen im gewerblichen Fernverkehr hatte einen regelrechten
Handel in Genehmigungen verursacht und — in gewissen Gegenden — ein Verkehrsmono=
pol der Unternehmer zur Folge, so daf3 die freie Wahl des Verladers nicht mehr gewihr=
leistet war.

Demgegeniiber wuchs der Werkverkehr iibermifig an; wihrend im Jahre 1938 von ins-
gesamt 77600 Lkw’s 10044 auf den gewerblichen Verkehr entfielen, waren es 1959 von
187600 Lkw’'s nur 11738. Der Anteil von 13 %, der anfangs schon als recht bescheiden
beurteilt werden mufite, schrumpfte auf 6 %, ein zweifellos ungesundes Verhaltnis.

Die Politik der Anstalt fiir den Stralenverkehr war immer schirferen Angriffen seitens der
Presse und der Abgeordneten ausgesetzt, deren Eingaben beim Minister im Jahre 1959 die
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sungen und Methoden der beiden Staaten auf dem Sektor der Verkehrspolitik recht deut
lich spiiren.

Wie das Gesetz von 1936, so hat auch das Gesetz von 1960 nur einen Rahmen festgelegt,
innerhalb dessen erhebliche Moglichkeiten fiir die praktische Anwendung verbleiben. Auch
hier steht wieder ein pragmatisches Vorgehen im Vordergrund. Man will zunichst abwar=
ten, wie sich die Tatsachen weiter entwickeln und wie man das Gesetz durch zusitzliche
Verfiigungen neuen Situationen anpassen kann.

Das Gesetz von 1960 enthilt nachstehende wichtige Bestimmungen:

1. Der gewerbliche Nahverkehr kann ohne Beschrinkung mit einem ,Verkehrsschein”
(certificat de transport) betrieben werden. Dieser Schein wird nur bei VerstéBen gegen
bestimmte Verfiigungen des Strafrechts, des Handelsrechts usw. verweigert.

2. Der gewerbliche Fernverkehr kann progressiv und systematisch seine Titigkeit aus=
dehnen nach folgendem Schema:

a) Jede Genehmigung (auch im Nahverkehr), die drei Jahre ununterbrochen benutzt
worden ist, kann in eine Genehmigung fiir nationalen Fernverkehr umgewandelt
werden.

b) Jeder Unternehmer, der wihrend eines Zeitraumes von sechs Jahren ununterbrochen
im nationalen Fernverkehr titig ist, kann eine unbeschrinkte Genehmigung fiir den
nationalen Verkehr erhalten (unbeschrinkt hinsichtlich der Zahl der Lkw’s und der
beforderten Giiter).

3. Ein kéniglicher Erla erginzt dieses Gesetz durch einzelne Verfiigungen, u. a. iiber die
berufliche Fihigkeit im internationalen Verkehr und iiber die Zusammensetzung und
Wirkung eines beratenden Ausschusses fiir Straenverkehr.

4. Dieser Erlall kann ebenfalls Verfiigungen beinhalten z. B. beziiglich der Transportdoku=
mente und statistischer Angaben durch die Unternehmungen.

5. Ein kéniglicher Erlal kann, wenn die Lage es erfordert, Verfiigungen iiber Preise und
Transportbedingungen sowie iiber die Zusammensetzung und Wirkung eines beratenden
Tarifausschusses erlassen.

Im Rahmen eines koniglichen Erlasses wurde sofort ein allgemeines Reglement fiir den
gewerblichen Straflengiiterverkehr ausgearbeitet; dieser wurde im gleichen Jahre (1960)
durch einen ministeriellen Erlafl erginzt. Darin wurde das Transportdokument vorgeschrie=
ben und der Unternehmer verpflichtet, statistische Angaben mitzuteilen; eine Tarifierung
kam aber nicht zustande.

Zweifellos hat das Gesetz von 1960 eine nicht zu unterschitzende Neuorientierung der
Giiterkraftverkehrspolitik gebracht. Die bisherige Kontingentierung wird durch die Mog=
lichkeit ersetzt, den Titigkeitsbereich der Giiterkraftverkehrsunternehmer progressiv aus=
zudehnen, wobei die bestehenden Unternehmungen bevorzugt werden. Bei diesem neuen
System ist man von der Uberlegung ausgegangen, dafl eine erfolgreiche berufliche Titig-
keit der beste Beweis fiir die Fahigkeit des Unternehmers darstellt und daf8 die Mbglichkeit
einer ruindsen Konkurrenz sehr eingeschrinkt ist, wenn es sich um qualifizierte Unternehs=
mer, deren Fahigkeit bewiesen ist, handelt. Ob diese Fihigkeit automatisch durch eine
lingere Tatigkeit bewiesen wird, bleibt u. E. ungewiB. Dennoch mufl man sich vorstellen,
dafl eine andere Losung bei der herrschenden Mentalitdt der Belgier und bei den unzu-
langlichen Kontrollmitteln, die dem Ministerium zur Verfiigung stehen, kaum méglich war.
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Weil vielmehr eine Vermehrung der Verkehrsleistungen als eine Vermehrung der Zahl der
Unternehmungen angestrebt wurde, hat man ein System der progressiven Ausdehnung
der Titigkeit des einzelnen Unternehmers ausgearbeitet. Ein neuer Unternehmer muf3 prak=
tisch zunichst drei Jahre im Nahverkehr titig sein, bevor er zum Fernverkehr zugelassen
wird. Nachdem er wihrend eines Zeitraumes von sechs Jahren eine bestimmte Zahl von
Lkw’s im Fernverkehr eingesetzt hat, kann er schliefllich eine unbeschrinkte Genehmigung
erhalten.

Selbstverstidndlich bleibt der internationale Lkw=Verkehr einer besonderen Genehmigung
vorbehalten; ein anderes System wire im Rahmen der heutigen internationalen Abkoms
men hinsichtlich dieser Verkehrsart kaum denkbar, Jedoch ist man auf der Ebene der Bene=
lux=Linder zu einer Liberalisierung und zur Einfithrung eines Margentarifs gekommen.

Weil das Gesetz einen groBziigigen Automatismus bei der Erteilung der Genehmigungen
vorsieht und weil die Zuriicknahme dieser Genehmigungen normalerweise nur im Rahmen
eines Disziplinarverfahrens moglich ist, ist die Rolle des beratenden Ausschusses ziemlich
beschrinkt. Es war iibrigens Zweck des neuen Gesetzes, moglichst viele Entscheidungen
beziiglich der Kontingentierung der Verwaltung zu entziehen und durch den gesetzlichen
Verlauf automatisch zu sichern.

Bei einer niheren Betrachtung dieses Gesetzes stellt sich heraus, daf8 der Staat weitgehend
die Moglichkeit zur Beherrschung des Angebots an Verkehrsmitteln aus der Hand gegeben
hat. Es stellt sich in diesem Zusammenhang die Frage, ob nach diesen sechs Jahren oder
zu einem spiteren Zeitpunkt kein Uberangebot entstehen wird. Auch der Gesetzgeber hat
hier ein Mittel gesucht, obgleich er angeblich der Auffassung war, dall diese Gefahr nicht
in einer unmittelbaren Zukunft auftreten wiirde. Als mégliche Bremse und Korrektur hat
man die Einfithrung einer Tarifierung beriicksichtigt; von dieser Moglichkeit ist bisher
noch kein Gebrauch gemacht worden. Die Konzeption einer Tarifierung beruht auch zum
Teil auf dem Wunsch, das neue Gesetz moglichst weitgehend den spéteren internationalen
Regelungen auf diesem Gebiet schon von vornherein anzupassen.

Da die Moglichkeit irgendeiner Kontingentierung aus psychologischen Griinden ausge=
schlossen war, konnte eine Regelung nur in der Tarifierung gesehen werden. Es ist verfriiht,
heute schon mit Gewiflheit vorauszusagen, ob diese Tarifierung als Lenkungsinstrument
eine ausreichende Wirkung haben wird. Theoretisch steht jedoch fest, dafl Preisverzerrun=
gen nur eine Folge verzerrter Marktverhiltnisse sind. Wenn man also die Krankheiten des
Produktionsvorganges zu heilen versucht tiber den Preis, der nur die Resultante dieses Vor=
ganges ist, dann heilt man schlieflich das Symptom statt die Krankheit. Andererseits ist
es jedoch fraglich, ob die Krankheit tiefgreifend sein wird und ob man bei einer tiefgrei=
fenden Krankheit iiberhaupt rechtzeitig die erwiinschte Kontingentierung vornehmen kann.
Hinzu kommt noch, daff man allmihlich mehr Wert auf die Tiichtigkeit und auf die Fihig=
keit des Unternehmers gelegt hat und hierbei versucht, dem Beispiel der niederldndischen
Praxis zu folgen. Es ist jedoch schwer einzusehen, wie diesem Beispiel in einem Land ge=
folgt werden kann, in dem die psychologischen Voraussetzungen hierzu fehlen. Man muf
bedenken, daf} eine Verkehrspolitik, die auf die fachliche Befahigung der Unternehmer ab-
gestellt ist, aufgrund der mangelnden psychologischen Einsteilung noch fiir lingere Zeit
als unrealistisch zu betrachten ist. Dieses bedeutet nicht, dal die Unternehmer in ihrer
Mehrzahl nicht fachlich genug befahigt wiren, sondern daf3 sie sich nur sehr ungern einer
straffen beruflichen Disziplin unterwerfen; sie empfinden dies als einen Einbruch in ihre
persdnliche Freiheit und als eine Einmischung in private Angelegenheiten.




148 Arthur De Waele

Die Frage, inwieweit bei der gegebenen Mentalitdt die tariflichen Vorschriften eingehalten
wiirden, kann ebenfalls nicht mit allzu groffem Optimismus beantwortet werden.

IV. Entwicklung und Zukunftsaussichten

Wir wenden uns jetzt der Frage zu, wie sich der Straflenverkehr seit 1960 entwickelt hat
und welche Rolle ihm innerhalb der belgischen Verkehrswirtschaft zukommt. Daran an-
schlieend sollen die Probleme angeschnitten werden, die voraussichtlich in den kommenden
Jahren auftreten werden.

Gab es am 31.12. 1959 5253 Unternehmungen mit 11738 Lkw’s im gewerblichen Fern=
verkehr, so waren es am 17. 5. 1962 schon 6 694 Unternehmungen mit 16 185 Lkw’s. Nach
vorldufigen Schitzungen betrdgt die Zahl der Unternehmungen am 30. 6. 1963 nahezu
6900 und die Zahl der zugelassenen Lkw’s ungefihr 18 00o. In knapp drei Jahren hat die
Zahl der Lkw’s um mehr als 50 %0 zugenommen und sich die Zahl der Lkw’s je Betrieb
erhoht. Leider erlaubt das vorhandene statistische Zahlenmaterial {iber den Straflengiiter-
verkehr noch nicht, die Wirkungen zu untersuchen, die von der Ausweitung des gewerb=
lichen Verkehrs ausgehen. Insbesondere ist noch nicht eindeutig festzustellen, wie der
Werkverkehr auf die neue Situation reagiert.

Zur Beurteilung der heutigen Lage in den Betrieben und im Gesamtverkehr mufi man
zwangslaufig die Fachpresse des Verkehrsgewerbes als Ansatzpunkt nehmen. Diese Inter=
essentenkreise weisen in den letzten Monaten wiederholt auf das allgemein sinkende Preis=
niveau, das seit 1960 durchschnittlich um 10 bis 15 % gesunken wire, hin. Immer deut=
licher wird der Wunsch ausgesprochen, bald zu einer Tarifierung zu kommen; andererseits
kann aber nicht behauptet werden, daf8 die Erfahrungen mit dem Benelux=Tarif befriedi-
gend sind. Ab 1. Juli 1963 ist die Liberalisierung in Benelux=Vereinbarungen einen Schritt
weiter gegangen und gestattet jetzt auch den Unternehmungen, im Partnerland Fracht fiir
den internationalen Verkehr zu iibernehmen. Anfang 1964 wird schliefSlich der gesamte
Benelux-Stra8enverkehr restlos freigegeben. Zwar wird ein derartiger Ubergang anfangs
immer mit Schwierigkeiten verbunden sein; aber es hat sich hier schon recht deutlich ge=
zeigt, dafl das ganze System mangels ausreichender Kontrollen und Sanktionen nicht die
erwarteten Ergebnisse zeitigen wird.

Angesichts dieser schon heute skeptisch zu beurteilenden Entwicklnung ist es fraglich, ob
eine Tarifierung die erwiinschte Stabilisierung der betrieblichen Bedingungen herbeifithren
kann. Man wird vermutlich damit rechnen miissen, daf8 die Folgen der fritheren Verkehrs=
politik frither behoben sein werden als man glaubt, und dafl die jetzige Verkehrspolitik,
die ebenfalls durch den Mangel einer fest umrissenen Konzeption gekennzeichnet ist, eher
neue Probleme aufwerfen wird, als man allgemein annimmt. Allerdings wird dann die
Erinnerung an das alte Gesetz noch so frisch sein, dafs man wahrscheinlich eine lingere
Zeit mit Tarifen experimentieren wird, bevor man auf andere Mittel zuriickgreifen kann,
wie z. B. auf eine ,getarnte” Kontingentierung iiber eine strenge Beurteilung der beruf=

lichen Qualifikation.

Zu einem méglichen Tarif ist zu erwihnen, daff Kostenuntersuchungen in Belgien nur in
sehr beschrinktem Ausmafl zur Verfiigung stehen; sie beziehen sich vorwiegend auf einige
wenige Kostenvergleiche zwischen den einzelnen Betrieben. Zwangsldufig wird bei diesem
Vorgehen mehr das Interesse der Betriebe als das der gesamten Marktbedienung beriick=
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sichtigt, so daB8 es verfritht wire, sich iiber die Verwendung solcher Kostenuntersuchungen
als allgemeines und sogar als einziges Instrument der funktionellen Marktbedienung ein=
deutig auszusprechen.

Der Stralenverkehr spielt in Belgien eine auBerordentlich wichtige Rolle; die kleine Aus-
dehnung des Landes schaltet von vornherein die Eisenbahn und die Binnenschiffahrt fiir
viele Transporte aus. Als Fernverkehr wird daher jeder Verkehr angesehen, der nicht aus=
gesprochener Orts= und Vorortsverkehr ist.

Die Schitzungen iiber den Straflenverkehr sind — je nach ihrer Quelle — sehr unterschied=
lich. Letzten Endes hangt sehr viel davon ab, wie hoch die durchschnittliche Jahresleistung
eines Lkw eingeschitzt wird. Der Verfasser hat umfangreiche Stichproben durchgefiihrt
und hatte dariiber hinaus Gelegenheit, den Straflenverkehr in verschiedenen Gegenden ein=
gehend zu analysieren. Das Endergebnis dieser Untersuchungen ergab, dafl die Schitzungen
des Verkehrsministeriums fiir das Jahr 1960 als sehr wirklichkeitsnah angesehen werden
miissen, daf3 aber die Schitzungen des Ministeriums fiir das Jahr 1950 wesentlich zu hoch
liegen. Die tatsdchliche Zunahme von 1950 auf 1960 ist also nicht unbedeutend héher als
bei Zugrundelegung der Schitzungen des Ministeriums. Diese Feststellung ist insofern
wichtig, als sie die Dynamik des StrafSengiiterverkehrs in einem anderen Licht erscheinen
148t. Die Schitzungen des Ministeriums fiir Offentliche Arbeiten und mehr noch jene der
Staatsbahnen sind weniger zuverléssig.

Die Leistungen der drei Verkehrstrager — gemessen in Tonnenkilometer — sind nachstehend
aufgefiihrt; es wird eine Schitzung fiir 1970 hinzugefiigt, die der Verfasser aufgrund
seiner Analysen iiber die regionalen Verkehrsstrome ausgearbeitet hat und die selbstver=
stindlich nur eine Gréflenordnung andeutet.

1950 1960 1970
Strafle 5200 8200 11700
Bahn 5500 6 400 6500
Binnenschiffahrt 3200 5200 7100

Von den in 1960 geleisteten 8,2 Mrd. Tonnenkilometern entfallen nahezu 2 Mrd. auf den
Orts= und Vorortsverkehr, ein Begriff, der einer Nahzone von 25 km nahekommt. Der An=
teil des gewerblichen (Fern= und Nah=) Verkehrs wird vom Ministerium fiir Verkehr auf
2.6 Mrd. Tonnenkilometer geschitzt. Ohne Zweifel wire es sehr begriilenswert, wenn
moglichst bald gute Statistiken zur Verfiigung stinden, die die heutige Situation im Stra=
Bengiiterverkehr erkennen lassen. Denn die Verhiltnisse des Jahres 1960 haben sich in=
zwischen stark zugunsten des gewerblichen Verkehrs gewandelt.

Der Eisenbahn kommt im Binnenverkehr nunmehr eine untergeordnete Bedeutung zu,
weil die Leistung dieses Verkehrstrigers im Jahre 1960 nur 1,6 Mrd. Tonnenkilometer
betrug gegeniiber 2,4 Mrd. Tonnenkilometer im Jahre 1950. In der Binnenschiffahrt ist
eine geringfiigige Zunahme im Binnenverkehr zu verzeichnen (2,3 Mrd. tkm in 1960
gegeniiber 1,9 Mrd. tkm in 1950), so daf3 fast die ganze Zunahme des Verkehrs auf den
Binnenwasserstrafien auf den internationalen Verkehr entfillt.

Bei dieser Entwicklung muf3 ebenfalls beriicksichtigt werden, dafl neue Transporte von
Massengiitern entstanden sind, insbesondere bei der Binnenschiffahrt. Bei einer differenzier=
ten Analyse der Verkehrsrelationen kommt man zu der Feststellung, daf} der Straflenverkehr
einen nicht unbetrichtlichen Teil des damaligen Eisenbahn- und Binnenschiffsverkehrs
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iibernommen hat. Diese Tendenz war besonders stark bei bestimmten Produkten (Bays
stoffe, landwirtschaftliche Produkte) und in bestimmten Gegenden, wo sich keine Schwers
industrie befindet, festzustellen.

Das Entstehen einer neuen Verbrauchsgiiterindustrie in Gebieten, in denen 1950 noch eig
Uberschuf8 an Arbeitskriften vorhanden war, hat ebenfalls zur weiteren Belebung des
Lkw=Verkehrs beigetragen. Man kann jedoch feststellen, daf8 der Anteil des Lastkraftwagens
verkehrs am Gesamtverkehr, die Zuwachsrate und die Intensitit in den einzelnen Regionen
des Landes sehr unterschiedlich sind; dies mag fiir ein kleines Land etwas eigenartig er-
scheinen. In bestimmten Gebieten trigt der Lastkraftwagen sogar die Hauptlast des Giiter=
verkehrs, und die Strafle ist das Riickgrat der Infrastruktur. Auf sehr zahlreichen kleineren
Bahnhofen ist der Giiterverkehr seit 1950 fast vollig zum Erliegen gekommen, und seit 1960
werden diese Bahnhofe allmahlich fiir jeden Verkehr geschlossen. Hieraus erklart sich auch
teilweise das wachsende Interesse der Eisenbahn am StrafSenverkehr.

Auch bei der Binnenschiffahrt bleibt die starke Zunahme der Verkehrsleistungen geogra=
phisch auf einige Relationen beschrinkt, auf manchen kleineren Wasserstrafen ist eine
Stagnation oder sogar ein Riickgang zu verzeichnen. Diese sehr unterschiedliche geogra=
phische Bedeutung der drei Verkehrstrager geht deutlich aus der nachstehenden Ubersicht
hervor; sie enthilt die tonnenkilometrischen Leistungen der drei Verkehrstriger in den
neun belgischen Provinzen.

p Giiterkraft= Eisenbahn-= Binnenschiffs= I
1960 verkehr*) verkehr verkehr nsgesatig
Brabant 1400 750 310 2460
Antwerpen=Limburg 1150 500 2390 4040
Qost u. West Vlaanderen 1550 650 950 3150
Hainaut 600 500 600 1700
Liége=Namur-Luxemburg 1500 3950 970 6420
Insgesamt 6200 6350 5220 17770

*) nur sog. Fernverkehr.

Es zeichnen sich hier also ganz deutlich drei Gebiete ab:
ein Gebiet im Siidosten, wo die Bahn der Hauptverkehrstriger ist;
ein Gebiet im Nordosten, wo die Binnenschiffahrt den grofiten Anteil hat;

ein Gebiet im Westen, wo die Strafe bereits das Riickgrat des Verkehrs bildet. Der
schnelle Strukturwandel, der sich in der Provinz Hainaut vollzieht, wird bald dieses
Gebiet zu einer vierten StrafSenverkehrsprovinz umgestalten.

Angesichts des z. T. heute schon unzuldnglichen Strafennetzes und der zu geringen Inve=
stitionen in das Strafennetz treten verschiedene Fragen auf, die von sehr grofer wirtschaft=
licher Bedeutung sind. Wird eine Neuverteilung der Investitionen in die Verkehrswege nicht
unumginglich? Sind verkehrswissenschaftliche Untersuchungen zur Beurteilung der Funke
tion jedes Verkehrsmittels nicht unbedingt erforderlich? Das Interesse der heutigen Inve=
stitionspolitik konzentriert sich noch allzu sehr auf die Massentransporte. — Dariiber hin=
aus wird es fraglich, ob man auch weiterhin die Bewertung der Verkehrsleistungen nur

Giiterkraftoerkehrspolitik in Belgien 151

_ach rein technischen MaRstiben vornehmen soll oder ob man nicht statt"Tormen den Hap:
ert wihlen sollte. Bei einer derartigen Bewertung des Verkehrs wiirde den verschie=
s:; Verkehrstrigern eine ganz andere Bedeutung zukommen als bei einer Bewertung
ach Tonnen oder Tonnenkilometern. — Wird eine gleichmifSige Verteilun.g der Investitio=
o auf die Verkehrstrager und auf die einzelnen Regionen noch lidnger beibehalten werden
ﬁn en, obwohl die Bediirfnisse bei weitem nicht gleich sind und obwohl die kiinftige Ent=
mgdnun’g diese Unterschiede noch starker hervortreten lassen wird?
Heute wird in stark zunehmendem Mafle die Straenbaupolitik ein Mitte.l zur reibungs=
Josen Funktionierung und Entwicklung des Strafenverkehrs und zur Verfr1e1dung von Eng-
issen, die sich nachteilig auf das ganze Wirtschaftsgefiige auswirken kf)nnt?n. Diese qule
der StraRenbaupolitik ist besonders wichtig in denjenigen Staaten, die sich durch eine
dichte Besiedlung, durch einen intensiven Verkehr und durch kurze Verkehrsrelationen aus=
zeichnen und in denen dem Strafenverkehr eine immer grdfere Bedeutung zukommt.
ljaﬁ jedes Land seine Probleme des Stralenverkehrs hat und"daﬁ es in der Verlfehrspolitik,
wie in jeder Politik, keine Patentlsung gibt, ist zur Geniige bekannt..Belglen hat“ zar
Lésung seiner Probleme ziemlich eigenartige MethoFien angewandt, bei denen gefiihls=
miiges Handeln und ,gesunder Menschenverstand” im Vordergrund standeq. Wenn auc.h
derartige Methoden einem auslandischen Beobachter rr}anchmal recht }mbegrelfhch erschei=
nen mogen, so sind sie doch den Verhéltnissen und Situationen Belgiens am besten ange=
paBt, und man kann ihnen einen gewissen Erfolg nicht absprechen.
Trotzdem bleibt die Frage, ob man der heute so auferordentlich komplizierten Welt noch
durch Improvisationen gerecht werden kann und ob man nicht — selbst wenn man sub=
jektiv bedingten Entscheidungen auch zukiinftig eine gewisse Bedeutung zuerkennen muff —
einer objektiven Analyse der Tatbestinde den Vorzug geben sollte.
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Moglichkeiten einer atlantischen Luftverkehrspolitik

VonN Dr. ArRTUR RoMMEL, KOLN

Die Luftverkehrspolitik fast aller Staaten der Erde ist dadurch gekennzeichnet, daf sie

zum geringsten Teil national ausgerichtet ist, vielmehr iiberwiegend internationale
und interkontinentale Aspekte zeigt. Der Luftverkehr ist neben der Seeschiffahrt der Ver-
kehrszweig, der am stirksten nach weltweiter Betdtigung dringt, da er in den engen rdums
lichen Grenzen der meisten Staaten nur geringe Entfaltungsméglichkeiten findet. Dies ist
in verschiedenen technischen und wirtschaftlichen Bedingungen — hohe Geschwindigkeit,
hohe Kosten, geringe Ladekapazitat u. a. — begriindet.

Das Flugzeug ist charakteristisches Verkehrsmittel der Intensivierungsperiode der Welt=
wirtschaft.!) Die Entwicklung des Luftverkehrs wie der Seeschiffahrt hat stindig die ko=
nomischen Entfernungen der Erde verkiirzt und damit die Reichweite der industriellen

Kerngebiete der Erde vergrofert, ohne jedoch die weltwirtschaftliche Struktur selbst zu ver=
andern.

1. Die ,Freiheit der Luft”

Die weltweite Entfaltung des Luftverkehrs ist aber nur méglich im Rahmen internatio=
naler Vertrige und Abkommen. Der Luftverkehr unterscheidet sich u. a. dadurch von der
Seeschiffahrt, daf8 das Seeschiff das Hoheitsgebiet eines Staates — auBer in Seekanilen —
nur am Rande beriihrt, das Flugzeug aber darin eindringt. Der Luftraum iiber einem Staat
untersteht dessen Souverénitdt. Seine Benutzung durch ein fremdes Flugzeug ist daher von
der Zustimmung der jeweiligen Regierung abhingig.

Das Recht zur Benutzung eines fremden Luftraumes stellt fiir die luftfahrttreibende Nation
bzw. deren Fluggesellschaften, die auf fremdem Staatsgebiet Transporte durchfithren wol=
len, einen wirtschaftlichen Wert dar. Da es von souverinen Staaten nach eigenem Ermessen
gewahrt bzw. verweigert werden kann, wird es zu einem politischen und wirtschaftlichen
Handelsobjekt, um das in der Praxis oft erbittert gerungen wird.

Das ist die Begriindung dafiir, daf8 , The Five Freedoms of the Air”, die auf der Konferenz
von Chikago 1944 als Grundlage der internationalen Luftverkehrspolitik — analog der
,Freiheit der Meere” — gefordert wurden, in der Praxis nie verwirklicht worden sind.?)
Nur die beiden ersten ,Freiheiten der Luft”, die sog. technischen Freiheiten, sind nach der
Chikagoer Konferenz durch multilateralen Vertrag zugesichert worden. Die 3., 4. und 5.

1) Vgl. hierzu Predshl, A., Verkehrspolitik, Gottingen 1958, S. 30.
?) Die fiinf ,Freiheiten der Luft” sind
das Recht, ein fremdes Territorium iberfliegen zu diirfen,
das Recht zur technischen Landung auf fremdem Staatsgebiet,
das Recht, Personen, Post und Fracht aus dem Heimatstaat des Flugzeugs in ein fremdes Staatsgebiet be=
fordern zu diirfen,
das Recht, Personen, Post und Fracht aus einem fremden Staatsgebiet in den Heimatstaat des Flugzeugs
beférdern zu diirfen,
das Recht zum Transport von Personen, Post und Fracht zwischen fremden Territorien.
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Ereiheit werden im Regelfall auf Gegenseitigkeit zugestanden. Neben diesen ,,5 Freiheiten”
gibt es noch die sog. Kabotage, d. h. das Recht einer Luftverkehrsgesellschaft, innerhalb
eines fremden Staatsraumes kommerziellen Luftverkehr betreiben zu diirfen. Kabotage=
rechte werden jedoch nur sehr selten gewihrt, so dafl der innerstaatliche Luftverkehr fast
immer den Gesellschaften des betreffenden Staates vorbehalten bleibt.

Fiir diese gegenseitigen Vertrige ist das Bermuda=Abkommen zwischen den USA und
GroRbritannien von 1946 Vorbild geworden. Wie in diesem Abkommen wurde bei den
meisten folgenden Luftverkehrsabkommen die Zuteilung der Verkehrsrechte — bei der auch
oft die Transportkapazitit festgesetzt wird — auf die Verkehrsbedirfnisse der beiden ver=
tragschlieSenden Staaten ausgerichtet. Damit erhielten die 3. und 4. Freiheit ihren vollen
wirtschaftlichen Wert. Die Gewihrung der 5. Freiheit kann dagegen praktisch bedeutungs=
los sein, wenn sie nicht auf die Verkehrsbediirfnisse dritter Staaten Riicksicht nimmt. Zus=
weilen werden Landerechte auch verbunden mit handelspolitischen Forderungen gewihrt.

Dieses System bilateraler Abkommen ersetzt jedoch nicht die ,Freiheit der Luft”, da es
viel zu schwerfillig und kompliziert ist. Es 148t sich aber kaum kurzfristig oder iiberhaupt
nicht ausmerzen, so dafl nach anderen Ldsungen gesucht werden muf, die eine Liberali=
sierung des Luftverkehrs fordern. Die ICAO hat bereits iiber 250 solcher bilateraler Ab=
kommen registriert, betrachtet aber diesen Zustand als unbefriedigend. Obwohl jedoch das
Air Transport Committee und der Council der ICAO auf ein multilaterales Abkommen
hinarbeiten, sind bisher keine greifbaren Ergebnisse erzielt worden, die auf eine Liberali=
sierung des Luftverkehrs hinwirken. ,Es besteht gegenwirtig der allgemeine Eindruck, da8,
obwohl ein multilaterales Ubereinkommen im Prinzip als Fernziel wiinschenswert ist, die
groBen Differenzen der bestehenden Meinungen es gegenwirtig unmoglich machen, ein
solches Abkommen zustande zu bringen.”3) Diese Differenzen erschweren gerade deshalb
ein multilaterales Abkommen, weil sie nicht nur wirtschaftlicher Natur sind.

2. Die Folgen bilateraler Vertrige

In der Praxis fithrt dies zu vielen Unzutriglichkeiten, und die Gewihrung oder Nicht=
gewihrung dieser Freiheiten ist ein Barometer fiir die wirtschaftliche Lage im Weltluft=
verkehr. Zwar sind die Preise (Tarife) im Luftverkehr durch die IATA kartellmiflig ge-
bunden; das hindert aber nicht daran, daf8 um das Transportvolumen ein starker Wett=
bewerb entfaltet wird, denn die IATA stellt kein Quotenkartell dar. Die Konkurrenz
zwischen den Fluggesellschaften ist also nicht ganz ausgeschaltet, sie wickelt sich nur in
anderen Formen als iiber den normalen Preiswettbewerb ab.

Das Dilemma, in dem sich die internationale Luftverkehrspolitik befindet, wurde mit er=
schreckender Deutlichkeit im Mai 1963 klar, als die Gefahr bestand, dafi die TATA als
Preiskartell gesprengt wurde. Das Verbot des CAB an die nordamerikanischen Carrier, die
im Herbst 1962 beschlossene Erhéhung der Riickflugpreise im Nordatlantik=Verkehr einzu=
fithren, wurde von einzelnen europiischen Staaten mit dem Entzug der Landerechte beant=
wortet. Die nordamerikanischen Gesellschaften hitten bei einem niedrigeren Tarif die Vor=
aussetzungen gehabt, ihren Marktanteil zu erhdhen, wenn nicht ebenso wie die Tarife
auch die Landerechte von dem jeweiligen Souveranititstriger genehmigt werden miifsten.

%) Memorandum on ICAO: The Story of The International Civil Aviation Organization, Montreal 1953, Public
Information Office of the ICAQ, S. 34, zitiert nach: Lochner/Wilts, Wachstum und Wettbewerb im nordatlan=
tischen Personenverkehr, Gottingen 1956, S. 32,
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Dieses Intermezzo zeigt nicht nur, auf welche Bahnen der verhinderte Preiswettbewerb
fithren kann; es 1Bt auch erahnen, wie weit der Weg zu einer ,Freiheit der Luft” noch ist.

Als Folge des bisherigen Bilateralismus im internationalen Luftverkehr zeigt sich eine
Tendenz zur Konzentration, also zur Ausschaltung des noch vorhandenen Wettbewerbs.
Den drei US=Carriern und zwei kanadischen Gesellschaften des Nordatlantikverkehrs stehen
eine Reihe kleinerer europdischer Gesellschaften gegeniiber, die sich, wenn es nach dem
Prinzip der Gegenseitigkeit geht, in das Verkehrsaufkommen auf dem Nordatlantik teilen
miissen. Einige europiische Gesellschaften, die dabei einen kleineren Anteil erhalten, sind
seit mehreren Jahren bestrebt, sich zu einer gréBeren, als Einheit operierenden Verkaufs=
organisation zusammenzuschliefen (vgl. Air=Union), um dem Wettbewerb der groflen US-
Carrier besser begegnen zu konnen.

Man erwartet von derartigen Zusammenschliissen eine wirksame Verbesserung der Ertrags=
lage. Diese Entwicklung wurde vor allem dadurch hervorgerufen, dafl mit der Einfiihrung
des Strahlverkehrsflugzeuges die Kapazitidt wesentlich gesteigert wurde. Durch Absprachen
tiber die Aufteilung des Verkehrsaufkommens, der Verkaufsorganisation und Wartung
versucht man gleichzeitig, die Kapazitdt besser auszunutzen und die Kosten pro angebote=
nem Tonnenkilometer zu verringern. Diese Konzentration soll aber nicht nur zu kosten=
senkenden Rationalisierungen genutzt werden, sondern auch den europiischen Carriern
eine stdrkere Verhandlungsposition in der IATA geben.

Sie muf3 nicht zwangsldufig fiir den Verkehrsnutzer von Nachteil sein. Da der direkte
Preiswettbewerb ohnehin durch die TATA ausgeschaltet ist, kann eine weitere Beschrin=
kung der Konkurrenz die Stellung des Nachfragers nur durch Qualitdtsverschlechterung
beeintrichtigen. Die Luftverkehrsgesellschaften unterliegen aber nicht nur dem Substitutions=
wettbewerb mit anderen Verkehrstrigern, sondern sind auch zu sehr Genehmigungs- und
AufsichtsmaBnahmen der Regierungen unterworfen, als dafl sie ihre Marktstellung zum
Schaden des Nachfragers ausnutzen konnten. Allerdings hat eine Konzentration — vom
Verkehrsnutzer gesehen — nur dann Sinn, wenn dabei Kostensenkungen erzielt und diese
im Preis weitergegeben werden. Aullerdem ist zu befiirchten, daf8 mit zunehmender Kon-=
zentration die staatliche Reglementierung des Luftverkehrs und eine nicht mehr auf ko=
nomischen Prinzipien beruhende Verhaltensweise noch geférdert wird.

Die Einigungsbestrebungen im Rahmen der Air-Union beschrinken sich auf die Luftver=
kehrsgesellschaften der EWG=Staaten mit Ausnahme der KLM (Niederlande), stehen aber
nicht direkt mit der Bildung der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft im Zusammenhang.
Nach vielen Vorschligen, Gegenvorschlagen und Anderungswiinschen ist die Bildung der
Air=Union immer wieder zuriickgestellt worden, so daf3 sie kaum noch verwirklicht werden
diirfte. Auch die {ibrigen Vertriige iiber eine technische oder wirtschaftliche Zusammenarbeit
europiischer Luftverkehrsgesellschaften (z. B. SAS—Swissair) haben keine grofle Bedeutung
erlangt. Praktisch wirksam und erfolgreich ist in Europa nur die Dachgesellschaft SAS der
skandinavischen staatlichen Luftverkehrsgesellschaften.

3. Luftverkehrspolitik im Rahmen der EWG

Der itberwiegend international ausgerichtete Luftverkehr und die zwangsldufig international
geprigte Luftverkehrspolitik sind auch beim Abschlufl des EWG-Vertrages entsprechend
beachtet worden. Der Luftverkehr ist ebenso wie die Seeschiffahrt vom Vertrag nicht erfaf3t
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worden. So sollen die besonderen Bestimmungen des Titels ,Verkehr” expressis verbis
nur auf die Binnenverkehrstriger angewandt werden (Art. 84 EWGV). Dies wird teilweise
so ausgelegt, daB Luftverkehr und Seeschiffahrt iiberhaupt nicht durch den EWG=Vertrag
beriihrt wiirden; die allgemeine Auffassung scheint aber dahin zu gehen, dafl Luftverkehr
und Seeschiffahrt nur von dem besonderen Titel , Verkehr” nicht erfalt werden, im iibrigen
aber die allgemeinen Bestimmungen, soweit sie zutreffen, auch fiir diese beiden Verkehrs-

triger gelten. Das betrifft insbesondere das Niederlassungsrecht und die Freiziigigkeit der
Arbeitskrifte.

Die Gemeinschaft hat sich also ,die Losung der Fragen vorbehalten, die sich fiir ihre See=
und Luftverkehrspolitik bei einer Einbeziehung der Seeschiffahrt und Luftfahrt in die Wirt=
schaftsintegration ergeben wiirden”.4) Die Mafnahmen der EWG=Kommission kénnen nicht
ohne Beriicksichtigung anderer, am Luftverkehr beteiligter Staaten getroffen werden, da
ihre Auswirkungen auf den Weltluftverkehr zu beachten sind. Aus diesem Grunde sind
auch die Vorschriften des EWG=Vertrages nicht konkretisiert worden. Die EWG-=Kommission
muf$ also nach Losungen suchen, die einerseits dem Buchstaben und Geist des EWG-Ver-
trages gerecht werden, andererseits die weltwirtschaftlichen Verflechtungen des Luftverkehrs
beriicksichtigen.

Eine Losung der internationalen Luftverkehrsprobleme, die beiden Forderungen gerecht
wird, wére natiirlich eine weltweite Liberalisierung des Luftverkehrs und méglichst freier
Wettbewerb der Gesellschaften. Aber nicht nur die verkehrspolitische Freiheit, sondern
auch der freie Wettbewerb der Gesellschaften scheinen heute auf weltweiter Basis nahezu
unmoglich. Das ist nicht nur wirtschaftlich bedingt (Investitionen), sondern hat auch zum
Teil auBerwirtschaftliche (politische, militirstrategische) Griinde.

Ansatzpunkte fir eine Liberalisierung des Luftverkehrs kénnten die Integrationsbestrebun-
gen sein, die zundchst auf regionaler Basis einen ,Ersatz” schaffef sollen fiir die Funktion
des verlorengegangenen weltweiten Freihandels. Analog der Liberalisierung des Handels-
verkehrs lieBe sich auch der Luftverkehr im Integrationsraum von allen Einschrinkungen
befreien, so dafs jeder Luftverkehrsunternehmung eines EWG-Staates die Beforderungs-
méglichkeit in allen anderen EWG-Staaten erlaubt wird, wie sie beispielsweise fiir die
Unternehmer des Giiterkraftverkehrs und der Binnenschiffahrt angestrebt wird.?) Wenn
auch nicht die politische Einheit Europas verwirklicht ist, 148t sich doch wie ein gemein=
samer (Handels=) Markt auch ein gemeinsamer Luftverkehrsmarkt errichten.

4. Die Zentren des Weltluftverkehrs

Das Kerngebiet Europa wird mit dem Aufbau der EWG unabhingig von einer politischen
Einigung auch verkehrspolitisch an Gewicht gewinnen und innerhalb der Weltwirtschaft
eine dhnliche Bedeutung erlangen wie der nordamerikanische Raum, denn es ist das Ziel
der Integrationsbestrebungen, ,dem europdischen Kraftfeld die Stellung wiederzugewinnen,
die das amerikanische und sowjetische niemals verloren haben”.6) Die beiden Pole Europa
und Nordamerika werden auch in Zukunft das Gesicht des Weltluftverkehrs prigen. Der
sowjetisch=chinesische Raum fillt infolge seiner Isolation noch vorliufig aus.

) Erdmenger,]., Die Anwendung des EWG=Vertrages auf die Seeschiffahrt und Luftfahrt, Hamburg 1962, S.113.

) Vgl. dazu das Aktionsprogramm der EWG=Kommission vom 23. Mai 1962.

%) Predshl, A./Jiirgensen, H., Europdische Integration, in: HdSW, Bd. 3, Stuttgart/Tiibingen/Gé&ttingen 1961,
S. 374.
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Die Bedeutung der beiden Wirtschaftsgebiete Europa und Nordamerika im gesamten Welt=
luftverkehr zeigt die folgende Tabelle. Die vorliegenden Werte wurden errechnet durch
Addition

der Domestic=Verkehrsleistungen der jeweiligen nationalen Fluggesellschaften und

der Verkehrsleistungen im USA—Kanada-Luftverkehr bzw. "
der internationalen Verkehrsleistungen innerhalb Europas, die auf Grund der Berichte

der 12 ARB-Mitgliedsgesellschaften geschitzt worden sind.
Es wurden ferner die beférderten Personen bzw. Tonnen im Nordatlantikverkehr mit einer
Durchschnittsentfernung von s soo km multipliziert.

Verkehrsleistungen im planmaifigen Weltlufrverkehr 1961 nach Verkehrsregionen
(nur AT A=Gesellschaften)

Verkehrsregion Mill. Pkm /o Mill. Fracht=tkm /o
Gesamt=Verkehrsleistungen 102059 100 2062 100
Nordamerika=Verkehr .

(USA—Domestic=, Kanada—Domestic= 51730 51 820 4

und USA—Kanada=Verkehr) rd.

Innereuropa=Verkehr )
(Domestic=Verkehr der europdischen 11 680 11 190 9
Staaten und internationaler Europa=
Verkehr) rd.

Nordatlantik=Verkehr

6 10 350 17
einschl. Vor= und Ablaufverkehr 10560
Ubriger Verkehr .
(Lateinamerika, Siidatlantik, Afrika, 28990 28 200 34

Asien, Australien, Pazifik, einschl.
Vor= und Ablaufverkehr) rd.

Quelle: IATA, World Air Transport Statistics 1961, Montreal 1962.

Der Luftverkehr ist in seiner Entwicklung nicht autonom, sondern. basiert spwohl im Gu=
terverkehr als auch im Personenverkehr auf anderen wirtschaftlul.chen Bez1ehungen', 1}?5=
besondere auf dem Handelsaustausch. Die Integration im europa1sch<?n und atlantischen
Bereich ist also iiber ihre Wirkungen auf den Giiteraustausch Entwicklungskomponente

des Luftverkehrs auf dem Nordatlantik.

5. Regionale Liberalisierung als Ausgangsbasis

Dem Sinne des EWG=Vertrages nach wiirde Integration des europiischen Luftverkehrs be=
deuten, daf sich alle Liberalisierungsmafsnahmen auf die Lulftverkehrsg?sellsc}“laften (ées
Integrationsraumes erstrecken, mit den Gesellschaften bzw. Regierungen dritter Lar}der aber
weiterhin Vereinbarungen auf Gegenseitigkeit getroffen we.rden. D}e.:. im Il?tegratlogsraum
ansissigen Unternehmungen erhalten auf diese Weise vollige Freiziigigkeit im zwischen=
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staatlichen Verkehr der EWG=Lander. Im Interesse der wirtschaftlichen Integration Europas
muf3 dabei gefordert werden, daf8 die Tarifkompetenzen im zwischenstaatlichen Verkehr
der JATA entzogen und einer EWG-Luftfahrtbehdrde iibertragen werden — solange die
politische Einheit Europas nicht hergestellt ist und wenn man den beteiligten Gesellschaften
keinen Preiswettbewerb untereinander zugestehen will.

Damit sind allerdings die Schwierigkeiten des bisherigen Systems nicht beseitigt, denn bei
Fortbestehen der nationalen Gesellschaften erhebt sich wieder das Problem der Quoten-
zuteilung innerhalb eines Preiskartells. Diese Abstimmung miiflte dann von den Gesell=
schaften selbstverantwortlich durchgefithrt werden. Das Problem wird dabei um so gra=
vierender, je unterschiedlicher das Verkehrspotential in den einzelnen Lindern ist und je
stiarker protektionistische Tendenzen in der Verkehrspolitik verfolgt werden. Diese Schwie=
rigkeiten konnen nur umgangen werden durch freien Preiswettbewerb der Gesellschaften,
durch Zusammenschlul der EWG=Carrier in einer als Einheit fungierenden Organisation
oder durch Bildung einer zwischenstaatlichen Koordinationsbehdrde dhnlich dém CAB der
USA.

Eine dieser Alternativen wiirde auch den Weg bereiten fiir eine Beteiligung von Gesell=
schaften anderer EWG=Staaten am nationalen Verkehr, der bisher ausschliefslich der eigenen
Unternehmung vorbehalten blieb.

Um bei einer volligen Liberalisierung im EWG=Raum Verzerrungen der Wachstumschancen
in den einzelnen Lindermn zu vermeiden, mufl das Luftverkehrspotential gleichmafig er=
schlossen werden. Dazu sind die nationalen, bisher unterschiedlichen Tarife den Kompe=
tenzen der Fluggesellschaften selbst oder einer EWG-Luftfahrtbehdrde zu unterstellen.

6. Luftverkehrspolitik der atlantischen Partnerschaft

Diese Maflnahmen wiirden Europas Position im Weltluftverkehr gegeniiber dem nord-
amerikanischen Raum wesentlich starken. Europa wird insgesamt damit zu einem Partner
Nordamerikas im atlantischen Luftverkehr, wenn auch der Anteil Europas schon wegen
der geringen riumlichen Ausdehnung immer niedriger sein wird. Es wire eine echte Kons=
sequenz der Integrationsbestrebungen im nordatlantischen Bereich, wenn dann die beiden
Partner Nordamerika und Europa ihren Luftverkehr zunachst auf dem Nordatlantik (ein=
schlieBlich der Polroute) weitgehend oder vollig liberalisieren wiirden. Auch im Rahmen
einer atlantischen Liberalisierung des Luftverkehrs kénnen sich die europaischen Staaten
zunichst Kabotagerechte fiir ihre Luftverkehrsgesellschaften vorbehalten — wie auch der
inneramerikanische Luftverkehr ganz den US- und kanadischen Gesellschaften reserviert
ist. Als Fernziel ist allerdings auch die gegenseitige Liberalisierung innerhalb der beiden
Wirtschaftsrdume zu fordern, wobei noch nichts iiber die sicherlich geringen Méglichkeiten
einer praktischen Verwirklichung gesagt ist. Soweit mit diesen Mafinahmen eine eigen=
stindige Tarifpolitik der beteiligten Staats= bzw. Wirtschaftsraume einhergeht, wird die
Funktion der TATA als internationales Preiskartell eingeschrinkt. Dieser ganze Problems=
komplex setzt aber zu seiner Lésung nicht nur eine weitgehende Anderung der verkehrs=
politischen Grundlagen voraus, sondern auch eine eingehende quantitative Analyse des
tatsichlichen und potentiellen Verkehrsaufkommens.

Eine solche Luftverkehrspolitik der Partnerschaft ist unabhéngig von der Zahl der Flug=
gesellschaften, also dem Wettbewerb zwischen den Carriern. Die in beiden Wirtschafts=
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bereichen erkennbaren Konzentrationstendenzen bedeuten eine Gefahr fiir den Wettbewerb
und kénnen die genannten nachteiligen Folgen aufweisen. Soweit in der Preisbildung mono=
polistische Verhaltensweisen der Carrier erkennbar sind, lassen sie sich durch staatliche
bzw. zwischenstaatliche Tarifpolitik ausschalten, wenn nicht der Substitutionswettbewerb
anderer Verkehrstrager in ausreichendem Mafe tarifsenkend wirkt. Auf die Moglichkeit,
auch die angebotene Kapazitit durch eine Koordinationsbehdrde zu regulieren, wurde be=
reits hingewiesen.

Eine solche Verkehrspolitik schlieBt natiirlich nicht aus, daB sich auch andere, nicht in d.e.n
beiden Kerngebieten ansissige Fluggesellschaften am nordatlantischen Luftverkehr“ beteI.h=
gen. Thre Rechte werden jedoch weiterhin jeweils in besonderen Verhandlungen ul?erw1§=
gend auf Gegenseitigkeit festgelegt werden miissen, da sie bei einer generelle_n Liberali=
sierung meist keine dquivalente Gegenleistung bieten konnen. Damit werden diese Unter:
nehmungen zwar benachteiligt, aber Diskriminierungen sind das Kennzeichen regionaler
Integrationen.

7. Globale Liberalisierung als Fernziel

Eine schrittweise Ausweitung der regionalen Integration zur globalen erscheint heute kaum
moglich oder erfolgversprechend — ebensowenig wie ein multilateraler Vertrag iiber_ die
Freiheit der Luft”. Um dennoch eine liberale Weltluftverkehrspolitik einzufiihren, bietet
sich eine Mbglichkeit, die Beschrankungen im internationalen Luftverkehr abzubauen, ip:
dem die Integrationstechnik der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft mit ihren im zeit=
lichen Ablauf fixierten Beschliissen nicht regional, sondern funktional auf den Luftverkehr
iibertragen wird, dhnlich wie es bei verschiedenen Welthandelsabkommen der Fall ist. Die
ICAO als zwischenstaatliche Organisation des Luftverkehrs miiite dazu mit weitreichenden
Kompetenzen ausgestattet werden. Nach Einigung iiber den Modus der Liberalisierung im
Weltluftverkehr wiren alle Mitgliedstaaten bzw. deren Fluggesellschaften an die Entschei-
dungen und Mafnahmen der ICAO gebunden. Das setzt allerdings voraus, daR die beteilig=
ten Staaten zumindest teilweise auf eine autonome Luftverkehrspolitik verzichten, was bei
einer regionalen Integration anerkannte Notwendigkeit ist, und nicht verstirkt eine ent=
gegengesetzte Politik (Flaggenprotektionismus) betreiben.

Dieser Weg ist deshalb der schwierigere und wenig aussichtsreich. In der Entwicklung der
Weltwirtschaft zu einem multizentrischen System, das gerade auch den Luftverkehr stark
beeinflussen wird, ist aber eine liberale Luftverkehrspolitik, die sich auf den atlantischen
Raum beschrinkt, langfristig nicht tragbar. Wie die EWG bereits heute handelspolitisch
auf andere Bereiche ausstrahlt, konnte eine atlantische ,Luftverkehrsgemeinschaft” aber
geeignet sein, den Anstof zur Verwirklichung einer ,Freiheit der Luft” zu bilden.
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Entwicklung und Marktstellung der franzosischen Rheinflotte
Von DirrL.=Vorksw. RoBERT FURTWANGLER, FREIBURG I. Br.

1. Vorbemerkungen

Trotz der fast einheitlichen Produktionsstruktur, den nahezu gleichen natiirlichen und tech=
nischen Bedingungen, denen die Anbieter auf dem Rheinschiffahrtsmarkt unterworfen sind,
unterscheiden sich die Rheinflotten der Rheinuferstaaten und Belgiens in mancherlei Hinsicht
voneinander. Wesentliche Unterschiede, die eine gesonderte Untersuchung moglich und not=
wendig machen, zeigen sich nicht nur in den Eigenarten der Mirkte, auf denen die einzelnen
nationalen Flotten vorzugsweise titig sind. Sie finden sich ebenso in der Vielfalt der Bezie=
hungen, die zwischen regional und sachlich abgegrenzten Marktkomplexen bestehen, und dar=
iiber hinaus in der Mannigfaltigkeit der Ordnungsformen, wie sie sich teils spontan heraus=
gebildet haben, teils bewuBt geschaffen worden sind.

So hebt sich auch die franzdsische Rheinflotte durch einige charakteristische Merkmale von
den Flotten unter anderer Flagge ab: Einmal durch die Art und den genau bestimmbaren
Zeitpunkt, an dem sie entstanden ist, weiter durch ihre bevorzugte Marktstellung im fran=
z6sischen Rheinverkehr, noch mehr aber durch den Aufbau ihrer Marktorganisation, die ihr
eine gewisse Sonderstellung innerhalb der gesamten Rheinschiffahrt insofern zuweist, als es
sich dabei um einen eigenstindigen Versuch handelt, den Kriegsfolgen, aber auch den Gefah=
ren der ,latenten und permanenten Krise”, denen sich die Rheinschiffahrt seit Jahrzehnten
ausgesetzt sieht, mit ordnungspolitischen MaSnahmen zu begegnen.

2. Entstehung und Entwicklung

Die franzosische Rheinflotte entstand nach dem I. Weltkriege. Bis 1918 war Frankreich
kein Rheinanliegerstaat mehr, und es gab auch keine franzosische Rheinflotte.!) Erst mit
der Riickgabe Elsa-Lothringens an Frankreich kam die franzésische Flagge wieder auf den
Rhein. Den Grundstock der neuen franzdsischen Rheinflotte bildeten — neben den zu lie=
fernden Neubauten — die Abtretungen von Kahnraum und Schleppkraft aus dem Bestand
der deutschen Binnenschiffahrt, vornehmlich der deutschen Rheinschiffahrt. Zu diesen
Schiffsabgaben hatte der Versailler Vertrag das Deutsche Reich aus zwei Titeln verpflichtet:
einmal als Wiedergutmachungsleistungen zum Ausgleich der Tonnageverluste wahrend des
Krieges,?) zum anderen aus Griinden, die aus der Wiederangliederung Elsaf8-Lothringens
an sich abgeleitet wurden.3) Denn die Giitertransporte der neuen 9stlichen Departments
wollte Frankreich mit eigenen Verkehrsmitteln bewiltigen und daher auch iiber eine eigene
Rheinflotte verfiigen.

Von den als Reparationsleistung aus dem Bestand der deutschen Binnenflotte an Frankreich
abzuliefernden Schiffen wurden 56 Kihne mit rund 56000 t Tragfihigkeit der deutschen

!) Das Rheingutachten — vgl. Harms/Kuske/Most/Predshl, Die deutsche Rheinschiffahrt, Berlin 1930, S. 184 —
zdhlt zwar fiir 1913 noch 30 kleine Partikulierkdhne mit zusammen ¢312 t unter franzdsischer Flagge; es
diirfte sich dabei wohl um Kanalkihne gehandelt haben.

?) Die Wiedergutmachungsforderungen sind in § 6 der Anlage III zum Abschnitt I des Teiles VIII des Ver=
sailler Vertrages enthalten.

%) Die Ablieferungspflicht ist in Artikel 357 des Versailler Vertrages niedergelegt.
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Rheinflotte entnommen; die westdeutsche Kanalflotte mufite 8 Kihne mit rund 7000 t Trag=
fihigkeit abtreten.

Fir die Abtretung deutschen Schiffsmaterials, aufSerdem von Umschlags= und Lagerein=
richtungen etc. in deutschen Rheinhdfen und Rotterdam,4) die mit der Wiederangliederung
Elsafl-Lothringens begriindet worden war, bildete das mutmafiliche Verkehrsaufkommen
dieser Departments und einiger anderer Verkehrsrelationen, an denen sich Frankreich inter=
essiert zeigte, die Bemessungsgrundlage. Als sie errechnet und von den Verhandlungsdele-
gationen anerkannt waren, legte der Schiedsspruch des Amerikaners Walker D. Hines am
8. 1. 1921 zuerst die Gréfle des franzosischen Flottenbedarfs und schlieflich die von der
deutschen Rheinschiffahrt abzuliefernden Kahnraum= und Schleppkraftmengen fest. Die
Abtretungen beliefen sich danach auf insgesamt 254 150 t Kahnraum (= 11,5 %0 des Be=
standes der deutschen Rheinflotte nach Abzug der Reparationslieferungen) und 23 760 FS
(= 13,7 %o ihres Bestandes) an Schleppkraft. Entsprechend dem Transportzweck und den
Relationen, fiir die diese Schiffe Verwendung finden sollten, gehérten sie verschiedenen
Groflenklassen an. Das Schwergewicht lag bei den nach Art. 357 abgetretenen Schiffen
deutlich in der Gréflenklasse zwischen 1400 t bis 2000 t, zu der 85 der abgetretenen Kahne
zihlten, wihrend je so Kihne der Grofenklasse zwischen 700 t bis 1000 t und zooo t bis
1400 t angehdrten. Aus der Tragfihigkeitsklasse unter 700t mufiten 21 Schleppschiffe,
aus der Klasse iiber 2000 t lediglich drei Schiffe iibergeben werden. Von den abzuliefernden
Schleppbooten hatten 10 eine Leistungsstarke {iber 1000 PS, ¢ zwischen 500 PS und
1000 PS und 13 Schlepper unter soo PS.

Die Schiffsabgaben nach Artikel 357 des Versailler Vertrages und die Reparationsleistungen
— Abgaben aus dem Bestand der deutschen Binnenflotte und die gelieferten Neubauten —
brachten der franzosischen Rheinflotte bis 1924 einen Bestand von 296 Kihnen mit
358060 t Tragfihigkeit und 40 Schleppern mit 30129 PS, den sie, wie die folgende Ta=
belle 1 zeigt, bis zum Ausbruch des 2. Weltkrieges durch Neubauten auf 361209 t Kahn=
raum und 51875 PS5%) an Schleppkraft erhdhte.6)

Die Entwicklung der franzdsischen Schubflotte, bei der es sich teils um Neubauten, teils um
umgebaute Kihne und Schlepper handelt, hat sich von 1959 auf 1963 wie folgt vollzogen:
Die Zahl der Schubleichter stieg von 22 Einheiten mit 32930t auf 83 Einheiten mit ca.
125000 t, wihrend sich im gleichen Zeitraum die Anzahl der Schubboote von 5 mit
5490 PS auf 16 mit 12 300 PS erhohte.

In der Zwischenkriegszeit hat sich die franzésische Rheinflotte durch eigene Neubauten
nur wenig vergroBert. Sowohl im Vergleich zur Entwicklung der internationalen Rhein=
flotte als auch zum Gesamtverkehr auf dem Rhein und ebenfalls zum eigenen Beforderungs=

4) Vgl. hierzu und zum folgenden: Napp-Zinn, A.F., Rheinschiffahrt 1913—1925, Berlin 1925, S. 104 f., S. 112 ff.,
S. 12y ff.

%) Nach Napp=Zinn, A.F., Rheinschiffahrt 1913~1925, a.a.0., S.131f., S. 168, S.192 und S. 222, Anlage 7,
la8t sich eine Gesamtablieferung von 369650 t Kahnraum und 30985 PS an Schleppkraft errechnen. Das
Rheingutachten (S. 190) beziffert die Gesamtablieferungen an Frankreich, wiederum einschlieflich der Neu=
bauten, sogar auf 381540t und 30835 PS an Schleppkraft, wozu noch die wihrend der Ruhraktion enteig=
neten Schiffe hinzugezihlt werden miiften.

Im Vergleich zu den Zahlenangaben fiir 1946 — vgl. Tabelle 1 — erscheinen diese Bestinde jedoch zu niedrig.
Auch das Rheinschiffsregister von 1935 nennt auf S. 1088 ff. einen Bestand von 385 Kihnen mit 391090 t,
dazu einen Bestand von 134 Motorschiffen mit 43 183 t, auferdem 30 Motortanker mit 8 056 t, und an Schlep=
pern einen Bestand von 8o Booten mit 45130 PS Leistungsfihigkeit. Von den aufgefithrten Motorschiffen
weisen allerdings nur 6 Schiffe eine Tragfdhigkeit von iiber 400t auf; ihre Gesamttonnage beziffert sich
auf 30u5 t.

=2
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Tabelle 1:
Entwicklung der franzésischen Rheinflotte von 1923—1961
.. davon
Kihne ..
Tankk&hne Schlepper Motorschiffe

Jahr Zahl Tonnen Zahl  Tonnen  Zahl PS Zahl Tonnen

1923 259 308766 5 5426 51 30 584 - -

1924 206 358 060 5 5426 40 30129 — -

1928 295 357 201 4 4269 46 32469 - -

1938 297 361209 14 14 490 98 51875 6 3465

1946') 275 33% 300 . .2) 70 45 200 22 14 400

1960 227 256115 13 1% 046 56 46 060%) 483% 231 316%)

1961 274 217 920 13 1% 046 46 36 8655) 515 239 902%)

Quellen: Jahresberichte der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt, Jg. 1923,
S.23; Jg. 1938, S. 46; Jg. 1946, S. 66; Jg. 1060, S. 128 f., und Jg. 1961, S. 146 f.
Anmerkungen: 1) Einsatzfihige und reparaturfihige Schiffe.

%) Keine Angaben vorhanden.

%) Davon abgetakelt: 20 Schlepper mit 13 600 PS.

‘) Einschl. 10 Tankmotorschiffen mit 6229 t.

*) Davon abgetakelt: 12 Schlepper mit 8100 PS.

%) Einschl. 10 Tankmotorschiffen mit 6228 t.

S.75; Jg. 1924, S. 43; Jg. 1928,

volumen ist sie nur unterdurchschnittlich gewachsen.”) Das laBt auf eine verhilmismiRig
gute Anpassung der FlottengréBe an die Entwicklung des Verkehrsvolumens schlieRen,
wenn auch zu beriicksichtigen ist, daRl die Ausgangsbasis, der Flottenbestand etwa im

Jahre 1924, ziemlich hohe Werte aufweist, die hemmend auf die Investitionsneigung wir=
ken mufiten.

Der II. Weltkrieg fiigte der franzésischen Flotte betrichtliche Verluste zu. Von der 1938
vorhandenen Kahntonnage von insgesamt 361209 t8) waren 1946 nur noch 79 Kihne mit
98000 t einsatzfahig. Beschidigt, aber immerhin reparaturfihig, waren auferdem 196
Kéhne mit 235000 t. An Selbstfahrern zihlte die franzésische Rheinflotte noch einen Be-
stand von 13 cinsatzfihigen Motorschiffen mit 8 400 t und 9 reparaturfahigen Motorschif=
fen mit 6000 t.8) An Schleppkraft verfiigte sie tiber 24 einsatzfihige Boote mit 12 800 PS
und 46 reparaturfihige Schlepper mit 32 400 PS. Gesunken, verlorengegangen oder mit

unbekanntem Aufenthaltsort waren 15 Schlepper mit 7200 PS, 31 Kihne mit 38 600 t und
3 Motorschiffe mit 2100 t.9)

Mit Hilfe des Staates wurde die franzdsische Rheinflotte in der Nachkriegszeit wieder auf=
gebaut und die schon vor dem Kriege begonnene Motorisierung verstarkt fortgesetzt. Der
Erfolg dieser Bestrebungen zeigt sich in einem relativ hohen Motorisierungsgrad, der 1961
fiir die gesamte Flotte knapp iiber 46 %o betrug (von den im Rheingebiet beheimateten
Schiffen knapp iiber 35 90).19 Auch an der Einfithrung der Schubschiffahrt auf dem Rhein

b Vg]._ Schmitt, Alfons, Die Liberalisierung des innerdeutschen WasserstraRenverkehrs insbesondere auf dem
Rhein unter verkehrspolitischen Gesichtspunkten, Duisburg 1954, S. 17 f.

%) Vgl. Anmerkung 6.
*) Vgl. Rapport annuel de la Commission Centrale pour la Navigation du Rhin, Jg. 1946, S. 66.
") Errechnet aus Rapport annuel, Jg. 1961, S. 146 f.

*
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war die franzdsische Schiffahrt fithrend beteiligt. Sie stellte Mitte 1963 iiber die Halfte des
auf dem Strom verkehrenden Schubschiffsraumes.!1)

Die in dieser Tatsache erkennbar werdenden Bemiihungen, die franzésische Rheinflotte zu
modernisieren, spiegeln sich auch im Altersaufbau des Schiffsparks wider. Fast die Halfte
der Giiterschiffstonnage war im Jahre 1961 weniger als 20 Jahre alt, wihrend 25 °/o.der
Gesamttonnage ein Alter zwischen 21 und 50 Jahre und ebenfalls 25 %0 ein Alter iiber
50 Jahre hatte.

In der franzdsischen Rheinflotte {iberwiegt noch immer der Kahnraum, mit dem auch der
grofere Teil des franzdsischen Rheinverkehrs bewiltigt wird.!2) Daneben sind aber auch
viele, meist kleinere Motorschiffe vorhanden, die ihren Abmessungen nach jedoch eher fiir
die Bedienung des nordfranzésischen und belgischen Kanalverkehrs vorgesehen sind, wenn
sie auch zeitweilig auf bestimmten Rheinstrecken verkehren.

Aus der folgenden Tabelle 1d8t sich die GréBengliederung der Giiterschiffe ersehen:

Tabelle 2:

Groflengliederung der franzésischen Rheinflotte im Jahre 1961

Grofenklasse Kihne Motorschiffe
von — bis  Anzahl Tonnen  Anzahl Tonnen

bis 400t 84 34194 365 117 021
401— 700 t 13 7 609 16 9972
701—1000 t 33 27 917 131 109 537
1001—1400 t 63 81659 3 3372

iiber 1400t 81 130012

Quelle: Rapport annuel de la Commission Centrale pour la Navigation du Rhin, Jg. 1961, S. 146 f.

Ein grofler Teil der Kihne kann nicht nur auf dem Rheinstrom, sondern auch auf den nord=
westdeutschen Kanilen eingesetzt werden, so auf dem Dortmund=Ems-Kanal die Schlepp=
schiffe bis 1000t und auf dem Rhein-Herne-Kanal die Einheiten mit einer Tragfahigkeit
bis 1350 t. Ein erheblicher Teil der Kahnflotte ist offensichtlich nur fiir den Einsatz auf dem
Strom bestimmt. Beim Motorschiffsraum fehlen diese groflen Einheiten fast ganz. Ein er=
heblicher Teil der Motorschiffstonnage besteht aus Einheiten unter 400 t; immerhin ist
auch der Anteil der Schiffe zwischen 701—1000t, die auf allen Wasserstralsen des nord=
westeuropdischen Wasserstralensystems verkehren konnen, betrichtlich. Ebenso wie de%s
Fassungsvermdgen und die Abmessungen der Kidhne und Motorschiffe ist auch d1e. L.e1=
stungskraft der Schleppboote den Verhiltnissen des Stromteiles angepaflt, auf dem sie je=
weils eingesetzt werden. So verkehren die schwicheren Schlepper vorwiegend auf dem
Niederrhein, wihrend die starken Streckenboote, die eine Leistungskraft von 1200 PS bis
2400 PS, ja selbst bis 4000 PS aufweisen, auf den schwierigeren Strecken des Mittel= und
Oberrheins eingesetzt sind. Von den Schleppern entfallt der grofite Teil, 27 Boote mit ins=
gesamt 15680 PS, auf die Klasse zwischen 401 PS und 1000 PS, wihrend 12 Boote mit

U) Vgl. auch David, R., Schubschiffahrt der Communauté de Navigation Frangaise Rhénane (C.N.F.R.) auf dem
Rhein und dessen Nebenfliissen, in: Internationales Archiv fiir Verkehrswesen, 14. Jg. (1962), S. 313 ff.

12) Vgl. ,Frankreichs Rheinflotte mit 10% am Gesamtverkehr beteiligt”, in: Deutsche Verkehrszeitung, 14.]g.
(1960), Nr. 68, S. 9.
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insgesamt 26300 PS eine Motorenstirke iiber 1000 PS aufweisen. Insgesamt 15 kleinere
Schlepper in der Klasse bis 400 PS besitzen eine Leistungskraft von zusammen 3095 PS.

3. Die Unternehmungen in der franzésischen Rheinschiffahrt

Die an Frankreich abgetretenen deutschen Binnenschiffe verwaltete das Office National de
la Navigation (ONN), das nationale Schiffahrtsamt®®), das sich hierzu der 1919 gegriin=
deten Société d’Etudes pour la Navigation du Rhin4) bediente. Die Schleppkidhne wurden
an die nach dem Waffenstillstand gegriindeten franzosischen Rheinschiffahrtsgesellschaften
verkauft, und zwar zuerst der nach Art. 357 des Versailler Vertrages abgetretene Kahnraum,
den folgende Reedereien %) erwarben:

a) Société Alsacienne de Navigation Rhénane 51 Kdhne mit 64800 t
b) ,Le Rhin”. Société Générale de Navigation et d’Entrepdts 52 Kihne mit 65265t
c) Société Frangaise de Navigation Rhénane 70 Kdhne mit 83756t
d) Comptoir Rhénan de Transports Fluviaux 22 Kihne mit 30151t
e) Compagnie de Transports Rhénans, eine Tankreederei 5 Kédhne mit 5246¢

Diese finf Reedereien erhielten also insgesamt 200 Kihne mit 249218 t Tragfahigkeit.
AufSerdem wurden rd. 30000 t Rheinkahnraum vom ONN an die 1923 gegriindete Société
Franco=Suisse de Navigation SA., StraBburg, verkauft. Lediglich ein Schleppschiff wurde
an einen Partikulier verduBert.!%) Die Schleppkraft sowie die Leichter und Krane tibertrug
die Société d’Etudes ausschlieRlich der 1924 gegriindeten Compagnie Générale pour la
Navigation du Rhin, deren Hauptaktionir1?) das ONN, also der Staat, war, und verpachtete
dieser Gesellschaft auch die Landanlagen in Rotterdam, Ruhrort, Koln, Ludwigshafen,
Mannheim und Rheinau.’8) Die Compagnie Générale war aber nur im Schleppverkehr ober=
halb Ruhrort titig. Den Schleppdienst auf dem Niederrhein zu den Seehifen iibernahm
die unter Staatseinflufl stehende und durch gegenseitige Aktienhaltung mit der Compagnie
Générale verbundene Société Frangaise de Remorquage sur le Rhin, die vom ONN mit
Seineschleppern ausgeriistet wurde. An den Ende 1924 bestehenden fiinf franzésischen
Rheinschiffahrtsgesellschaften waren Seereedereien, die Stadt Strafburg und andere elsis-
sische Wirtschaftskreise beteiligt.!?) Zum Teil sind diese Reedereien auch aus Zusammen=
schliissen von Schiffahrts= und Speditionsunternehmen, die in der Waffenstillstandszeit ge=
griindet worden waren, hervorgegangen. Verflechtungen ergaben sich bald mit der nord-

%) Das nationale Schiffahrtsamt, das Office National de la Navigation (ONN), ist durch Art. 67 des Finanz=
gesetzes vom 27. 2. 1912 geschaffen, seine Organisation erstmalig durch die Verordnung vom 23. 9. 1912 ge=
regelt worden. Heute gelten fiir dieses Amt die Vorschriften der Verordnung vom 26. 12. 1960. Uber die
weiterreichenden Aufgaben des ONN vgl.: Europiische Wirtschaftsgemeinschaft — Kommission —, Die wirt=
schaftliche Regelung des Verkehrs mit Eisenbahnen, Kraftwagen und Binnenschiffen in den Mitgliedsstaaten
der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft — Stand 1. Juli 1962 —, S. F 75 ff.

%) Die betrieblichen Aufgaben der Société d’Etudes wurden nach der Neuorganisation der franzdsischen Rhein=
schiffahrt im Jahre 1924 der Compagnie Générale iibertragen.

%) Vgl. ,Die Rheinquellen”, XXI. Jg. (1926), S. 113 sowie Napp-Zinn, A. E., Rheinschiffahrt 1913—1925, a.a.O.,
S. 171 f.

%) Vgl. ,Die Rheinquellen”, XX. Jg. (1925), Heft 1/2, S. 20 f.

) An der Compagnie Générale war der Staat mit einer Sperrminoritdt von 35 % des Aktienkapitals beteiligt;
die Reedereien waren mit 25 %, auBerdem die Stadt StraBburg und die Handelskammer StraBburg und an=
dere Interessenten mit 40 % des Aktienkapitals, Vgl. Napp=Zinn, A. F., Rheinschiffahrt 1913—1925, a.a.O.,
S. 169.

'%) Vgl. Napp=Zinn, A. F., Rheinschiffahrt 19131925, a.2.0., S. 169.

1) Vgl. zum folgenden, insbesondere zur Entstehung und zum damaligen Geschiftsbereich der franzésischen
Rheinschiffahrtsfirmen: Napp=Zinn, A. F., Rheinschiffahrt 1913—1925, a.a.O., S. 172 ff,
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franzosischen Kanalschiffahrt und mit schweizerischen Interessenten. Sie fithrten hier zur
Griindung einer eigens fiir den Baselverkehr auf den elsdssischen Kanilen bestimmten
Schiffahrtsfirma, der Société Franco-Suisse de Navigation, und zwar durch die Schweize=
rische Schleppschiffahrtsgenossenschaft20) und die Société Alsacienne de Navigation Rhé=
nane (Sanara), die diese Reederei in den Jahren 1955/56 iibernommen hat. Auch zu deut=
schen Schiffahrtsgruppen, zur Rhenania und zur Fendel-Schiffahrts=AG, wurden allméhlich
Verbindungen angekniipft. Diese Fithlungnahme erfolgte iiber Verlader, die an franzé-
sischen Reedereien beteiligt waren und ihrerseits wieder mit deutschen Produzenten, beis
spielsweise dem Ruhrbergbau, in Geschiftsbeziehungen standen. Bei einigen Reedereien
fithrte das zu einer besonderen Ausrichtung der Schiffahrt auf die Beférderung bestimmter
Giiter, z. B. auf die Kohlentransporte. Eine andere Reederei, die Compagnie de Transports
Rhénans, wihlte sich als alleinige Transportaufgabe die Beforderung fliissiger Stoffe und
iibernahm auch die Lagerung und den Umschlag dieser Giiter. Die Spezialisierung auf be-
stimmte Giiterarten hat jedoch — sieht man von der genannten Tankreederei ab — heute
an Bedeutung verloren.

Schon unmittelbar nach dem I. Weltkrieg kam es in StraBburg zu Niederlassungen holldn-
discher und schweizerischer Speditionsunternehmungen. Deutsche Schiffahrtsgruppen konn=
ten dort erst Anfang der dreifSiger Jahre mit eigenen Niederlassungen wieder Fuf8 fassen,
so die Fendelgruppe mit der ,Rhenus”=Société de Transports, die jedoch seit dem 2. Welt=
kriege nicht mehr besteht. Die Vertretung deutscher und anderer ausldndischer Firmen wird
iiberwiegend von den franzosischen Reedereien am Platze iibernommen.

Seit den Neugriindungen nach dem I. Weltkriege hat sich die Zahl der franzdsischen
Schiffahrtsfirmen nur unwesentlich vermehrt. Bis zum Jahre 1930 erhohte sie sich, ein-
schlieBlich der Compagnie Générale, auf neun Unternehmungen. Auflerdem wies die fran-
z6sische Rheinflotte noch die Schiffsbestinde des Office National auf, das bei Bedarf
Kihne und Schleppboote an Reedereien und Partikuliere vermietete. Zu diesen Unterneh-
mungen ist bis zum Jahre 1935 nur noch die ,Rhenus”=Société de Transports hinzuge-
kommen.2!)

Innerhalb der franzosischen Rheinflotte gab es in der Zwischenkriegszeit keine Verschie=
bungen, die das Gewicht der einzelnen Reedereien und damit die gesamte Angebotsstruk=
tur wesentlich verdndert hétten. Bei dem relativ geringen Zuwachs, den die franzdsische
Rheinflotte in dieser Zeit insgesamt zu verzeichnen hatte, war eine solche Entwicklung
ohnehin nicht zu erwarten.

Auch nach dem II. Weltkriege hat sich die Zahl der franzgsischen Rheinschiffahrtsgesell=
schaften nur wenig gedndert. Durch Zusammenschliisse sind allerdings groflere Unterneh=
mungsgruppen gebildet worden. So hat die Société Alsacienne de Navigation Rhénane
(Sanara) das Comptoir Rhénan de Transports Fluviaux {ibernommen wie frither schon die
Société Franco=Suisse de Navigation. Eine einzige Gruppe bilden auch die Société ,Le Rhin”
und der Lloyd Rhénan einerseits, das Arnement Seegmuller SA. und die Société Strasbour=
goise d’Arnement (SSA) — die im Rheinschiffsregister allerdings nicht aufgefithrt ist —
andererseits. Auch wenn diese Firmen rechtlich selbstindig geblieben sind, diirften sie orga=
nisatorisch doch zusammengefafit sein. So gibt die Zahl der Reedereien, die gegenwirtig

20) Rechtsnachfolgerin der Schweiz. Schleppschiffahrtsgenossenschaft ist die Schweiz. Reederei AG, Basel, die
nach der Zusammenfassung der franzdsischen Rheinflotte in der CNFR jhre Beteiligung an der Société
Franco=Suisse verduBerte.

1) Vgl. auch Tabelle 3.

Tabelle 3: Unternehmungen in der franzosischen Rheinschiffahrt

Flottenbestiinde zwischen 1924 und 1956

Unternehmung ‘ 1924 ‘ 1930 1935 1956
1. Compagnie Générale ‘ ‘ ‘ |
pour la Navigation
du Rhin 325 23760PS | 345 28310PS | 295 23385 PS | 285 26 495 PS
13K 12577 t 13 K 12604 t 1K 565 t
16 M | 12059t
5C 2772t 2C 1333t 1C 743 t
2. Société Alsacienne de
Navigation Rhénane
(Sanara) 51 K 64800t 51K 64995 t 74 K 74 451 t 31K 39623 t
6 M 2121t 14M | 10865t
3. Comptoir Rhénan de
Transports Fluviaux 22K 30151 t 22 K 28867 t 22K 28837t 18K 23648t
4M | 2773t
4. Société Francaise de
Navigation Rhénane 70 K 83756t 92K 97799 t 81K 93879t 35 K 44759t
M 2180t
5. Le Rhin. Société Géné-
rale de Navigation et
d’Entrep0ts 52 K 65265 t 52 K 65310t 50K 62520t 35 K 43678t
10 M 8179t
6. Lloyd Rhénan 21 K 30006 t 19K 27323 t 17 K 24768 t
1M 749t
7. Arnement Seegmuller 7 K 8228t 7K 7811t 5K 5786t
oM 3411t
8. Compagnie de Trans=
ports Rhénans (CTR) 5 Tk 5246t 5 TK| 5572t 8 Tk 9186t | 12Tk| 12872t
9. Société Franco=Suisse
de Navigation 25 K 29966 t 43K 35132t 18K 18526t
11 M 3421t 7M 3805t
3 Mt 870t
10. Office National de la
Navigation (ONN) 10 K 12797 t 18 K 22427t 41K 48197 t
105 8065PS| 375 19892PS| 345 25500 PS
99M | 82918t
1C 526t 4C 2168 t 3C 1410t
2Mt| 1528t
11. ,Rhénus”=Société de
Transports, StraBburg 2K 771 t
2 M 712t
Alle Unternehmungen 3285 23760PS | 445 36375PS| 665 43277PS| 625 51995 PS
195K | 243972t |293K | 350635t 320K | 365755t |201K | 249550t
5K 5246t 5 K 5572t 8 Tk 9186t 12 Tk| 12871t
6 C 3298t 6 C 3501t 4C 2153 t
56 M | 20775t") 163 M | 126939 t
7Mt| 1790t")| 2Mt| 1528t

* ” .
) Incl. ,Navalsa SA., StraBburg, mit 37 Motorschiffen mit insges. 14521t und 4 Motortankern mit g20 ¢,
Legende:

= Schleppkihne, M = Motorschiffe, § = Schlepper, C = Kranschiffe, Tk = Tankkihne, Mt = Motortankschiffe.

K
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mit sieben angegeben wird, allein noch keinen erschopfenden Aufschluf iiber die Markt=
stellung der einzelnen Anbieter.

Die franzosische Rheinflotte besteht heute nur noch aus Reedereien. Partikuliere gibt es.

praktisch keine mehr. Das Rheingutachten 22) zihlte 1928 zwar eine franzosische Partiku=
lierflotte mit einem Kahnraum von 10840 t Tragfihigkeit. Nach anderen Angaben fuhren
vor dem II. Weltkrieg noch sechs Partikulierschiffer auf dem Rhein, die zwolf vom Staat
vermietete Kihne betrieben haben. Die unmittelbar nach dem letzten Weltkrieg vorhandene
Partikuliertonnage ist von den Reedereien oder vom Staat aufgekauft bzw. angemietet
worden, so daf8 als franzosische Anbieter auf dem Rhein nur Reedereien auftreten.

4. Die Marktorganisation

Die franzosische Rheinflotte wurde nach dem I. Weltkriege nahezu ausschlieBlich privat=
wirtschaftlich organisiert. Der Kahnraum war im Besitz der privaten Reedereien, die frei
dariiber disponieren konnten und im Wettbewerb miteinander um das Frachtgut standen.
Die Schleppkraft war in der Hand der Compagnie Générale zusammengefaflt, an der der
Staat beteiligt war. Fiir diese Beteiligung des Staates, die sich auf eine Sperrminoritdt von
35 %0 des Aktienkapitals 23) beschrinkte, waren weniger verkehrspolitische als 6konomische
Griinde ausschlaggebend, wenn jene auch nicht véllig fehlen mochten. Denn die Zusammens=
fassung der Schlepper in einer Hand ermdglichte nicht nur eine rationellere Disposition der
Boote und damit eine bessere Ausnutzung des Schleppmaterials, als sie bei einer Verteilung
der Schleppkraft auf die einzelnen Reedereien moglich gewesen wiren; sie band auch die
Kahnreedereien an die Compagnie Générale. Allerdings nur solange, wie diese die Schlepp=
18hne nicht wesentlich {iber die Sitze des freien Marktes erhohte. Immerhin war auf diese
Weise die Moglichkeit, Einfluf zu nehmen, nicht vollig ausgeschlossen, zumal die Bereit=
schaft der franzosischen Rheinschiffahrtstreibenden, sich den staatlichen Zielsetzungen unter=
zuordnen, die Wirksamkeit auch indirekter staatlicher Mafinahmen erhohte.

Nach dem 1I. Weltkriege schlossen sich die franzdsischen Reedereien zu einer Art Pool zum
Zwecke des Wiederaufbaues der Flotte zusammen, ohne daB freilich eine gesellschaftsartige
Basis gebildet wurde. Die Griindung dieser Reedereigemeinschaft, der Communauté de Na-=
vigation Frangaise Rhénane S.a.r.l. (CNFR), erfolgte durch eine staatliche Anordnung, die
Ordonnance Nr. 45 — 2641 vom 2. Nov. 1945. Thre heutige Organisation erhielt die CNFR
durch die spiter ergangenen Ausfiihrungsbestimmungen zu dieser Ordonnance und durch
die Acte d’Association vom 23.1. 1956, in der auch bestimmt wurde, daB sie vorlaufig
fiir einen Zeitraum von 15 Jahren und 9 Monaten bestehen solle. Im Griindungsstatut sind
die Zwecke und Aufgaben dieser Organisation, die kommerziellen und technischen Bedin=
gungen, unter denen sie titig werden kann und soll, prizisiert worden. Die Reedereien
brachten ihren Schiffsraum und ihre Schleppkraft in die Gemeinschaft ein. Frachtschiffe und
Schleppboote wurden dabei nach einem Punktsystem bewertet, das den Schliissel fiir die
Verteilung der Gewinne oder Verluste abgibt. Durch eine Neubewertung kann dieser
Schliissel geidndert und auch an Verinderungen in der Einlage der einzelnen Reedereien
angepafSt werden,

22y Vgl. Harms/Kuske/Most/Predshl, Die deutsche Rheinschiffahrt, a.a.O., S.184. Aus dem Rheinschiffsregister
von 1956 148t sich eine franzosische Partikulierflotte mit 51166 t Tragfihigkeit errechnen. Diese Flotte diirfte
indes, ebenso wie die dort ausgewiesene Partikulierschleppkraft von 3048 PS, auf den franzdsischen Kanilen
verkehren.

) Vgl. Napp=Zinn, A. F., Rheinschiffahrt 1913—1925, a.a.0., S. 169.
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Bei der CNFR handelt es sich also einmal um einen Gewinn= und Verlustpool. Die Erlgse

aus dem Transportgeschiaft — und zwar nur fiir die ihr zugewiesenen Aufgaben — flielen

der CNFR zu, die

a) die Flotte verwaltet und iiber die Schiffe der vereinigten Reedereiflotten disponiert, wo=
bei sie das fiir den jeweiligen Transportzweck am besten geeignete Schiff nehmen kann.
Da sie gegeniiber der einzelnen Reederei eine bessere Ubersicht iiber die Marktlage be=
sitzt, kann sie auch leichter als diese fiir Riickladungen sorgen und dadurch einen ge=
wissen Ausgleich in der Disposition erzielen.

b) Die CNFR wirbt die Schiffsbesatzungen und sonstiges Personal an, setzt es ein und ent=
lohnt es.

¢) Sie iibernimmt die Beladung der Schiffe und betreibt auch die Umschlagsanlagen.

d) Sie hat fiir den Unterhalt der Schiffe zu sorgen, die Reparaturen ausfiihren zu lassen,
Kohle, Ol, Ersatzteile etc. zu beschaffen.

e) Sie kann auBerdem zur Erfillung ihrer Transportaufgaben Fremdraum anmieten.

Die CNFR darf jedoch in der angegebenen Weise nur auSerhalb Frankreichs, auf dem Rhein

und anderen auferfranzdsischen Wasserstrallen, titig werden, nicht jedoch auf den fran=

zdsischen Kanidlen. Auf diesen innerfranzosischen Binnenwasserstralen konnen die Reede=
reien mit ihren Zweigfirmen und Befrachtungsstellen selbstindig weiterarbeiten. Fiir die

Reedereien verbleibt auf dem Rhein nur das Akquisitionsgeschift, die Frachtenwerbung,

die jedoch teilweise ebenfalls eingeschrinkt ist. Denn die franzosischen Rheintransporte

werden unterschieden in

a) die sog. Basistransporte, das sind alle fiir die franzdsische Wirtschaft unentbehrlichen

Transporte, wie z. B. die Kohlentransporte iiber den Rhein nach den franzdsischen
Oberrheinhifen oder den nordfranzosischen Binnenumschlagsplitzen.
Die einzufiihrenden Kohlenmengen werden von der ,Association Technique de 1'Impor=
tation Charbonniére” (ATIC) festgesetzt und auf die einzelnen Verkehrsmittel verteilt.
Basistransporte sind auch die Transporte lothringischen Erzes, auferdem die Beférderung
elsdssischen Kalis, dessen Versendung von den ,Mines domaniales de Potasse d’Alsace”
{iber eine eigens gegriindete Speditionsfirma vergeben wird, sowie Metalle und andere
Giiter. Die Basistransporte machen etwas tiber ein Drittel der insgesamt beforderten
Giitermengen aus.

b) die freien Transporte der nicht zu den Basistransporten zihlenden Giiter. Die Akquisition
dieser Giiter ist den Reedereien vorbehalten. Sie konnen mit den Verladern sowohl
Transportkontrakte iiber lingere Zeitrdume als auch Tagesgeschifte abschlielen, miis=
sen jedoch alle Transportabschliisse der CNFR melden.

Auf einstimmigen Beschluf3 aller Mitglieder der Reedereigemeinschaft kdnnen auch andere

als die bis jetzt erfalSiten Giiter in den Kreis der Basistransporte aufgenommen werden.

Der Communauté de Navigation Frangaise Rhénane (CNFR) gehdren alle in Tabelle 3

aufgefithrten acht Reedereien2!) an. Diese Reedereien besaflen 1961 und 1962 bei der
CNFR an Schiffsraum und Schleppkraft:

) Zu beriicksichtigen ist, daB der Comptoir Rhénan und die Société Franco=Suisse von der Sanara iibernom=
men wurden und die ,Rhenus” nicht mehr besteht. Als Mitgliedsreederei wird auBerdem die in der Tabelle 3
nicht aufgefithrte Société Strasbourgoise d’Arnement, die mit der Arnement Seegmuller SA. verbunden ist,
genannt.

Die Flotte der CNFR besteht nach den neuesten Angaben aus 147 Motorschiffen, 105 Kihnen, 39 Schleppern,
3 Kranschiffen, 16 Schubschleppern, 82 Schubleichtern und 14 ,angepafiten”, fiir die Schubschiffahrt verwend=
baren Kghnen.
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Tabelle 4:
Schiffsraum und Schleppkraft der CNFR in den Jahren 1961 und 1962

. Kihne und Leichter Motorschiffe Schlepper
Zeitpunkt
Anzahl  Tonnen Anzahl  Tonnen Anzahl PS
1.9.1961 148 K 181 497 145 MS 125000 35 35180
11 Tk 12 636 5 TMS 4932 (17) (12110) 1)
43L 67 500
202 Sch 261 633 150 MS 129932 52 47290
1.9.1962 111 K 142 000 145 MS 127 000 39 36 000 2)
11 Tk 12636 5 TMS 4932
68 L 107 553
190 Sch 262189 150 MS 131932 39 36 000

Anmerkungen: 1) Stillgelegte Schlepper. ) Ohne stillgelegte Schlepper.

Legende:
K = Kdhne, Tk = Tankkihne, L = Leichter, MS = Motorschiffe, TMS = Tankmotorschiffe, Sch = Schiffe.

Bis Mitte 1963 war die Schubschiffstonnage, die teils aus umgebauten Schleppkihnen —
16 Kdhne im Jahre 1961 —, teils aus Neubauten besteht, auf 83 Barken (Leichter) mit ca.
125000 t Tragfihigkeit angewachsen. Sie nimmt somit fast die Hilfte der zu diesem Zeit=
punkt mit 265350t angegebenen Tonnage der CNFR ein. Zu diesen Flottenbestinden
kommt noch jener des Office National de la Navigation hinzu, das ebenfalls an der CNFR
beteiligt ist.

Die Reedereivereinigung unterhilt Niederlassungen und Agenturen in Stralburg, Basel,
Mannheim, Ludwigshafen, Mainz, St. Goar — hier befindet sich auch die franzdsische Lot=
senschule —, Wesseling, Ruhrort, Dordrecht, Rotterdam, Antwerpen, Liittich und Paris.

5. Verkehrsbasis und Verkehrsleistungen

Die franzosische Rheinflotte war urspriinglich fast ganz auf den elsissischen Verkehrsbe=
darf zugeschnitten, obwohl sie sich auch am auflerfranzosischen Verkehr beteiligte. Sie
sollte der Wirtschaft der stlichen Departments Frankreichs die Vorteile der Grof3schiff=
fahrtsstrale des Rheins, die billige An= und Abfuhr von Massengiitern, nutzbar machen.
Hauptumschlagsplatz fiir diese Verkehre war Strafburg, damals der einzige leistungsfihige
Hafenplatz des Elsafl’ iiberhaupt, wenn man von der Umschlagsstelle Lauterburg absieht.
Mit Kehl zusammen war Straburg bis zur Regulierung des Oberrheins in den dreiBiger
Jahren siidlicher Endpunkt der Grofischiffahrt. Die Leistungsfihigkeit seines Hafens wurde
in der Zwischenkriegszeit durch eine Vermehrung der Hafenbecken und Umschlagsmoglich=
keiten etc. wesentlich vergroSert.

Von StrafSburg aus bestehen Verbindungen mit den belgischen und niederlindischen See=
hifen, den nordfranzosischen und belgischen See= und Binnenhifen und iiber das nord-
westdeutsche Kanalsystem mit den deutschen Nord= und Ostseehifen. Landeinwirts stellen
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der Rhein-Rhone-Kanal Verkehrsbeziehungen her nach Lyon und dem Mittelmeer, der
Rhein-Marne=Kanal mit Lothringen, Paris und Rouen. Die franzésische Kanalschiffahrt,
die neben der Eisenbahn und dem Giiterverkehr auf der Strale einen groflen Teil der
Giiterabfuhr des Stralburger Hafens bewiltigt, hat Verkehrsverbindungen mit 31 fran=
zbsischen Departments, zur Schweiz und zu den Benelux-Landern. Mit dem Ausbau des
Oberrheins zur GroBschiffahrtsstrafie hat sich auch der Verkehr mit Basel iiber den Rhein
belebt. Weitere Hifen kamen — und kommen kiinftighin — mit dem fortschreitenden Bau
des Grand Canal d’Alsace und der Industrialisierung des Elsaf}’ hinzu. Sie sollen als Ne=
benhifen Stralburgs den zu erwartenden Mehrverkehr und die weiter stromaufwirts wans=
dernden Giiter, die bisher in Stralburg umgeschlagen wurden, aufnehmen. Fiir das im
Aufbau begriffene Industriegebiet von Miilhausen ist der Hafen Ottmarsheim, fiir das
Gebiet um Kolmar der Hafen Neubreisach die nichstgelegene Umschlagstelle. Neues Indu=
striegelinde wird mit dem Ausbau des Groflen Elsdssischen Kanals im Gebiet um Mar=
kolsheim, weiter bei Rheinau, Gerstheim und Lauterburg erschlossen. In Lauterburg, dem
am weitesten stromabwirts gelegenen elsidssischen Hafen, ist bereits eine Umschlagstelle
vorhanden, die noch weiter ausgebaut wird.

Bereits jetzt werden in Ottmarsheim einige Massengiiter umgeschlagen, die von den Indu=
striebetrieben, die sich in den letzten Jahren im Gebiet von Miilhausen niedergelassen
haben, verarbeitet werden. Vor allem sind es hier Schwefel und Baumwolle, wihrend in
Neubreisach vornehmlich Zellstoff und Getreide ausgeladen werden. In diesen ,minder=
wichtigen” elsidssischen Hifen ist jedoch die Giitergruppe Sand, Kies und Erden immer
noch das wichtigste Umschlagsgut. Zu erwarten ist freilich, daf8 zu den bereits angesiedel-
ten Industriebetrieben neue Werke der chemischen, der metallverarbeitenden und der Ma=
schinenindustrie sowie der Textilverarbeitung hinzukommen werden, die in den Kraft=
werken am Rheinseitenkanal eine Energiebasis besitzen.

Trotz dieser zu erwartenden und sich bereits anbahnenden Entwicklung diirfte Straburg
der Haupthafen des ElsaB’ und wichtigste Umschlagstelle fiir Kohle, Mineraltle, Metall=
waren, Kali, Holz, Erze und Bauxit (dieses aus Siidfrankreich) im Versand sowie von
Hiittenprodukten und vor allem Kohle im Giiterempfang bleiben. Stralburgs Gesamtver=
kehr belief sich 1960 auf 5821324t (1938 = 4101000t), wovon auf den Giiterversand
3518324 t (darunter Versand zu Berg 223268 t) und auf den Giiterempfang 2301671 t
(davon 1551 t Empfang zu Tal) entfielen.25) Im Gegensatz zu anderen Oberrheinhifen, bei
denen der Bergverkehr den Talverkehr weitaus iiberwiegt, ist die Verkehrsbilanz des Straf3-
burger Hafens auferordentlich giinstig: das Verhiltnis von 100:143 zwischen Berg= und
Talverkehr hat zur Folge, da8 ein grofer Teil der Schiffe, die sonst vom Oberrhein leer
zu Tal fahren miiften, hier Riickladung erhalten kann. Insbesondere diirfte sich diese Tat=
sache vorteilhaft fiir die Kosten= und Erlossituation der franzosischen Rheinschiffahrt aus=
wirken, die im Straflburger Hafen eine privilegierte Stellung genief3t.

Im Bergverkehr nach Straburg?®) iiberwiegt der Kohlenverkehr mit 1606821 t im Jahre
1960, davon 1530207 t aus deutschen Forderungsgebieten. Zweitwichtigste Giiterart sind
in dieser Hauptverkehrsrichtung Mineraldle und Mineralolderivate, von denen 292949 t
angefahren wurden. An Metallen und Metallwaren, es sind hauptsichlich Bleche und Plat=
ten aus Fisen und Stahl, sind 73991 t, darunter 55769 t aus Deutschland, nach StrafSburg

%) Vgl. Rapport annuel de la Commission Centrale pour la Navigation du Rhin, Jg. 1960, S. 144 f., S. 205.

%) Vgl. Rapport annuel 1960, S. 148.
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verschifft worden. Weitere wichtige Umschlagsgiiter sind Zellstoff, Papier und Pappe mit
65343 t, Getreide und Olsaaten mit 43 241 t, mineralische Rohstoffe mit 38 466 t, Steine
und Erden mit 31631 t, Holz mit 31 289 t, Eisenschlacken mit 26 941 t, Steinkohlenderivate
mit 25926 t, wihrend auf die iibrigen Giiter 64773 t entfielen.

Vom Talversand ab Straflburg, der 3294834 t betrug, gingen 1960 insgesamt 1418457t
nach deutschen Hafenplitzen.?’) In dieser Verkehrsrichtung iiberwiegen Diingemittel, vor=
nehmlich Kali aus den elsidssischen Gewinnungsstitten, mit 1113 173 t, Metalle und Metall=
waren der lothringischen Hiittenwerke mit 847906 t, Kohlen mit 401703 t, Erze mit
224 436 t, Schwefelabbrinde mit 98669 t, Getreide mit 97960 t, mineralische Rohstoffe,
Bauxit usw. mit 120215 t, Holz und Holzwaren mit 47 599 t, Kalksteine mit 4939 t; auf
die iibrigen Giiter entfielen 209 462 t.

Im Bergversand ab Strafburg iiberwiegen Kohlentransporte, die 92 418 t ausmachten. Wich=
tig sind in dieser Verkehrsbeziehung auflerdem Mineraléltransporte mit 31061 t und die
Getreideverschiffungen mit 10039 t, daneben noch Metallwaren mit 84635 t. Auf die
restlichen Giiter entfielen nur 5115 t. Die minderwichtigen Rheinhdfen Frankreichs emp-=
fingen 1960 insgesamt 39867 t, darunter 15266 t Mineralle und 5284 t Getreide sowie
19317 t sonstige Giiter. Sie wiesen in diesem Jahr Versandmengen von 325325 t aus, bei
denen Kies, Sand und Erden mit 322274 t weitaus {iberwogen.?8) Auf den Getreideversand
entfielen 2850 t.

Regional 1Bt sich der Giiterverkehr StrafSburgs — nach der Systematik der deutschen Sta-
tistik — in den Verkehr mit deutschen Héfen und Umschlagspliatzen und den Durchgangs-
verkehr aufteilen. Vom Gesamtversand Stralburgs nach deutschen Hafenplitzen, der mit
1418 457 t etwas mehr als 40 %0 des Gesamtversandes im Jahre 1960 betrug, entfielen auf
das Gebiet der nordwestdeutschen Kanile 41267 t, auf das Niederrheingebiet 696708 t,
auf den Mittelrhein 45484 t, auf den Oberrhein 309345 t, auf das Neckargebiet 80481 t
und auf das Maingebiet 80139 t. Dariiber hinaus wurden noch 155750t in das Saarland
versendet und immerhin noch 9283 t in das Weser=, Elbe- und Mittellandkanalgebiet.

Im Giiterempfang aus Deutschland, mit 1721776 t rund 75 %0 des gesamten Giiteremps=
fanges Straflburgs, dominieren die Verkehrsbezirke im Gebiet der nordwestdeutschen Ka=
nile mit 895931 t und das Niederrheingebiet mit 740439 t, wihrend auf das Mittelrhein=
gebiet nur 20809 t und das Oberrheingebiet 42 301 t entfallen. Die restlichen Giitermengen
kommen aus anderen deutschen Verkehrsbezirken und sind im einzelnen gering.2?)

Vom Giiterversand im Durchgangsverkehr gingen ab Straflburg nach den Niederlanden
441341t und nach Belgien 1653257 t. Bei den nach Holland verschifften Giitermengen
handelt es sich hauptsachlich um Kohlen mit 159 370 t, Eisen, Stahl etc. mit 100442 t und
Diingemittel mit 99081 t. Hauptempfinger der elsdssischen Diingemittel war — wie bereits
seit den frithen 20er Jahren — der Hafen Antwerpen, in den 966380 t verschifft wurden.

27) Vgl. Statistisches Bundesamt, Der Verkehr in der Bundesrepublik Deutschland, Reihe 1: Binnenschiffahrt,
Jahr 1960, S. 196 ff.

#) Vgl. Rapport annuel 1960, S. 164 ff.

1) Vgl. Statistisches Bundesamt, Der Verkehr in der Bundesrepublik Deutschland, Reihe 1: Binnenschiffahrt,
Jahr 1960, S. 196 ff.
Der Gesamtversand Strafburgs nach deutschen Hafenplidtzen bestand aus 441447 t Erzen und Abbridnden,
279302 t Erden, Steine, Kies usw., 237611t Eisen und Eisenwaren, Stahl, NF=-Metalle etc., 81166 t Bauxit,
71 430 t mineralische Rohstoffe, 71359 t Diingemittel, der Rest aus vielen anderen Giitern.
Der Giiterempfang aus Deutschland mit 1721 776 t setzte sich aus 1530207 t Kohlenlieferungen, 55769 t Me=
tallen und Metallwaren, 16 210 t mineralischen Rohstoffen und 11 644 t Mineralélen zusammen.
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In die belgischen Hifen gingen iiberdies 485636t an Metallen und Metallwaren. Vom
Giliterempfang StrafSburgs im Durchgangsverkehr mit 574196t stammen 323528t aus
Holland, meist Mineraldle mit 187953 t und Kohlen mit 31576 t, wihrend aus Belgien
57412 t an Mineralolen, 51603 t an Metallen und Metallwaren und 26246 t Kohlen ge-
kommen sind.

Der Verkehr des StrafSburger Hafens ist jedoch nicht gleichzusetzen mit den Verkehrslei=
stungen, die von der franzdsischen Rheinflotte erstellt worden sind, wenngleich ihr Anteil
an den in StrafSburg umgeschlagenen Giitermengen im Jahre 1960 nahezu 60 %o betragen
hat3%) Nach der amtlichen deutschen Statistik beforderten Schiffe unter franzosischer
Flagge in diesem Zeitraum auf den BinnenwasserstraSen der Bundesrepublik Deutschland
insgesamt 7245000 t (im Jahre 1954 waren es 3139000 t) und erbrachten eine Transport=
leistung von 2354 Mill. tkm (1954 = 775 Mill. tkm). Aus diesen Zahlen 1if}t sich eine
mittlere Transportweite von 325 km errechnen, Dieser relativ hohe Wert wird nur von
der schweizerischen Rheinflotte iibertroffen, die vorzugsweise im langstreckigen Verkehr
zwischen Basel und den Seehifen titig ist.

Der Anteil der franzosischen Rheinflotte am Gesamtverkehr auf den Binnenwasserstraflen
der Bundesrepublik betrug im genannten Zeitraum 4,2 %o bei den befrderten Giitermengen
und 5,890 bei den geleisteten Tonnenkilometern.3!) Das sind mehr als 10%0 des die
deutsch-niederldndische Grenze passierenden Giiterverkehrs.32) Gemessen an ihrem Anteil
an der internationalen Rheinflotte ist die Marktstellung der franzosischen Flotte, zu erken=
nen aus ihrem Anteil am gesamten Verkehrsvolumen auf dem Rhein, ebenfalls giinstig zu
nennen. Die folgende Tabelle 5 (s. nichste Seite) zeigt das prozentuale Stirkeverhiltnis der
nationalen Rheinflotten und die Anteile, die sie am Giiterumschlag in den Rheinhifen
oberhalb und in den Hifen unterhalb der deutsch-niederlindischen Grenze im Jahre 1960
erringen konnten.

Die hdhere Quote der franzosischen Rheinflotte am Giiterumschlag der Hifen unterhalb
der deutsch-niederlindischen Grenze im Vergleich zu ihrem Verkehrsanteil oberhalb dieser
Grenze resultiert vor allem aus dem relativ groflen Anteil (12,6 %), den sie am Verkehr
der belgischen Hifen aufweist, wihrend ihr Anteil an den Transporten von und zu den
nordfranzdsischen Hifen zwar relativ (10,2 %) grof ist, die Verkehrsmengen dieser Rela=
tionen aber nicht sehr stark ins Gewicht fallen. Mengenmiflig gering sind auch die Ver=
kehre auf dem Hiininger Kanal, dem Rhein-Marne-Kanal und dem Rhein-Rhéne=Kanal,
auf denen die franzosische Flotte weitaus dominiert.3¥) Mit einer Quote von 6,2 %o war
sie nicht unwesentlich am Verkehrsaufkommen des Rhein=Herne=Kanals beteiligt. Auf dem
Wesel-Datteln-Kanal hat sie 2,3 %o der beférderten Giitermengen gefahren, wihrend ihre
Transportquote auf dem Main und dem Neckar gering war (0,5 %0 und 0,4 /). Im Verkehr
mit der Schweiz wiederum konnte sie einen Verkehrsanteil von 4,6 %o erzielen,3) wihrend

3y Errechnet aus Rapport annuel 1960, S. 204. Die Deutsche Verkehrszeitung (,Frankreichs Rheinflotte mit 10 %
am Gesamtverkehr beteiligt”, Nr. 68, 14.Jg. [1960], S.9) schdtzt den Anteil der franzdsischen Flotte am
Hafenverkehr StraBburgs sogar auf 85—9o %; andere Schdtzungen beziffern ihn auf etwa 8o %o.

3y Vgl. Statistisches Bundesamt, Der Verkehr in der Bundesrepublik Deutschland, Reihe 1: Binnenschiffahrt,
Jahr 1960, S. 15.

32) Vgl. ,Frankreichs Rheinflotte mit 10% am Gesamtverkehr beteiligt”, in: Deutsche Verkehrszeitung, 14.]g.

(1960), Nr. 68, S. 9.

Vgl. Rapport annuel, Jg. 1960, S. 230: Die Verkehrsanteile der franzésischen Flotte betragen auf dem Hiinin=

ger Kanal 80,8 %, auf dem Rhein=Marne=Kanal 27,7 % und auf dem Rhein=Rhéne=Kanal 40,7 %o.

) Vgl. ,Strom und See”, Jg. 1960, S. 19.

33
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Tabelle 5:
Anteile der Flaggen an der Rheinflotte und am Rheinverkehr im Jahre 1960

Anteil am Giiterumschlag in

Anteil Rheinhifen Hifen

Land an der Rheinflotte oberhalb unterhalb
der deutsch=niederlindischen Grenze

Deutschland 31,2 %0 58,2 %0 24,1 %
Niederlande 46,6 %/o 26,4 %o 51,1 %o
Frankreich 5,9 %o 5,2 % 6,9 %0
Belgien 11,9 % 5,6 % 13,4 %0
Schweiz 4,4 %o 4,5 %0 4,3 %
Sonstige 0,0 %0 0,1 %0 0,2 %

100,0 %0 100,0 %0 100,0 %o

in: issi la Navigation du Rhin,
welle: Errechnet aus den Angaben in: Rapport annuel de la Commission Centrale pour
e Jg. 1960, S. 126 ff. und S. 230, Jg. 1961, S, 148 f., und WESKA — Westdeutscher Schiffahrts= und Hafenkalena

der — 1962, S. 1084.

ihre Quote am Gesamtverkehr iiber Emmerich rund 7 %o der an dieser Grenzstelle gezihl=
ten Giitermengen betrug.3)

Gegeniiber 1936, als die franzosische Rheinflotte mit 2,17 Mill. t rund 4,7 %o der die
deutsch=niederlindische Grenze passierenden Giitermengen gefahren hat, sind ihr absoluter
(4,64 Mill. t) als auch ihr prozentualer Anteil (6,6 9/0) nicht unbetréchtlich gestiegen. Abso-
lut weist auch der an der Koblenzer Fihre und an der Grenzstelle Neuburgweier erfalite
Verkehr mit franzosischen Schiffen eine Zunahme auf, wenn auch die prozentuale Beteili=
gungsquote zuriickgegangen ist.%6)

6. Marktfaktoren und Frachtenbildung

In einigen Punkten gleicht das Frachtenbildungssystem der franzisischen Rheinschiffahrt

dem deatschen. Drei Frachtenbildungsformen sind dabei zu unterscheiden:

a) Fiir Basistransporte werden die Frachten zwischen den Verladern (ATIC, Mines doma=
niales, ONIC) unter Mitbeteiligung der zustindigen Regierungsstellen ausgehaﬂndel.t.
Diese Frachten werden fiir lingere Zeitrdume, bei den Kohlenfrachten meist fiir ein
halbes Jahr, vereinbart, wobei Revisionsmoglichkeiten vorgesehen sind, beispielsweise
um etwa auftretenden extrem niedrigen Wasserstanden begegnen zu konnen.

b) Fiir die anderen Giiter — mit Ausnahme der vom Straflburger Pool erfgﬁten — ist die
Frachtenbildung grundsitzlich frei. Die einzelnen Reedereien werben diese Transporte
und schliefen mit den Verladern Vertrige ab, die sie der CNFR zu melden haben. Fiir
jeden Abschlufl erhalten sie eine Akquisitionsgebithr, die als Anreiz wirkt,"so vi?l
Transporte wie moglich zu werben. Die CNFR priift diese Abschliisse und fiihrt .dle
Transportauftrige mit ihrer Flotte aus. Sie erhilt auch die Frachtzahlungen und wird,

35) Vgl. Rapport annuel 1960, S. 33. . ) 5
35; Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Abtlg. Binnenschiffahrt, ,Deutsche Binnenschiffahrt 1960, Heft 2, S. 61.
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zumal sie grundsitzlich mindestens Frachten in der Hohe des Selbstkostenpreises an=
strebt, darauf hinwirken, daff nur angemessene Raten vereinbart werden. Da die CNFR
im Gegensatz zu den Basistransporten, bei denen sie selbst als Marktpartner auftritt,
mit den Verladern nicht direkt verhandeln und Abschliisse titigen kann, muf sie ihre
Ziele iber die Beeinflussung des Marktverhaltens der Reedereien zu erreichen suchen.

c) Das Verhalten der CNFR und der ihr angeschlossenen Reedereien wird daneben durch
die Vereinbarungen des Strafiburger Pools mitbestimmt. Durch diese Ubereinkunft ist
der Verkehr von und nach franzdsischen Oberrheinhifen fiir alle Giiter — mit Ausnahme
der festen und fliissigen Brennstoffe und der Getreidetransporte — geregelt worden.

Fiir eine Gruppe von Giitern — zu ihnen gehdren Sand und Kies, Erz (zu Berg) sowie
Kali und Soda (zu Tal) — sind den beteiligten Reedereien bestimmte Quoten zugeteilt
worden. Dariiber hinausgehende Mengen werden durch einen Quotenausgleich verrech=
net.

Bei einer zweiten Gruppe von Giitern — zu ihnen zihlen Holz und andere Giiter im
Bergverkehr, Metalle und andere Giiter im Talverkehr — sind nur Frachtvereinbarungen
getroffen worden.

Bei diesen Frachten handelt es sich um Festfrachten, die von einer Frachtenkommission,
dhnlich den deutschen Frachtenausschiissen, festgesetzt werden. Die Abschliisse und
Frachtfestsetzungen erfolgen durchweg auf lingere Sicht, so daf fiir Auflenseiter, die
in verkehrsstillen Zeiten die Frachten zu driicken versuchen, verhiltnismiflig wenig
Spielraum besteht.

Die Frachtenbildung selbst wird von verschiedenen objektiven und subjektiven Marktfak=
toren beeinfluf8t. Einer der wichtigsten Marktfaktoren ist in der Zielsetzung zu sehen, die
der franzosischen Rheinflotte aus politischen Motiven heraus auferlegt worden ist. Die
franzosische Rheinflotte ist nach dem I. Weltkrieg zu dem Zweck geschaffen worden, der
franzosischen Wirtschaft zu dienen, und sie fiihlt sich dieser Aufgabe auch dann verpflich=
tet, wenn sie im Einzelfalle gewisse Erlosschmalerungen in Kauf nehmen mufl. Von diesen
Fillen abgesehen, scheint jedoch das Gewinnmaximierungsprinzip nicht durchbrochen zu
werden, auch wenn das Marktverhalten der CNFR nicht einheitlich ist. Es ist bereits in der
Zielrichtung verschieden. Bei den Basistransporten handelt die Reedereivereinigung mit
den Verladern die Frachten aus, wobei sie den Selbstkostenpreis zuziiglich eines angemes=
senen Gewinnaufschlages anstrebt. Uber das dabei angewandte Verhandlungsverhalten
laBt sich ohne Kenntnis der marktstrategischen Mittel und der eingeschlagenen Taktik
allerdings nichts aussagen. Bei den freien Transporten beschrinkt sich die Tatigkeit der
CNFR darauf, die Reedereien dahingehend zu beeinflussen, ein bestimmtes Frachtenniveau
nicht zu unterschreiten. Das geschieht durch die Kontrolle der Abschliisse, durch Ermah=
nungen und im dullersten Falle dadurch, dafl die CNFR es iiberhaupt ablehnt, einen Trans-
portauftrag auszufithren, wenn ihr die vereinbarten Frachten zu niedrig erscheinen.

Das Marktverhalten der CNFR wird dabei durch Priferenzen gestiitzt, die bereits in der
Zwischenkriegszeit bestanden haben und erhalten geblieben sind. So hat beispielsweise
eine Reederei starke Verbindungen zur lothringischen Industrie, andere Reedereien haben
solche zur Miihlenindustrie und zur metallverarbeitenden Industrie. Auch zu den neu
errichteten Raffinerien bestehen enge Beziehungen. Daneben spielen auch andere Motive
bei der Bevorzugung der franzdsischen Schiffahrt eine Rolle. Neu angesiedelte Industrie=
betriebe, die oftmals den billigsten Anbieter withlen wiirden, konnen gegebenenfalls unter
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Hinweis auf die nationale Bedeutung der franzosischen Schiffahrt dazu bewegt werden,
franzosische Reedereien zu beauftragen. Die franzosischen Anbieter treten dann in die
Frachtpreise und Bedingungen der Konkurrenten ein oder riumen &hnliche Konditionen
ein.

Der CNFR sind die von der ATIC und den Mines domaniales vergebenen Transporte vor=
behalten. In dieser Vorzugsstellung der franzdsischen Flotte ist einer der Griinde dafiir zu
sehen, dall der Anteil der von der CNFR gefahrenen Transporte am gesamten Verkehrs=
aufkommen der franzdsischen Rheinhifen — einschliefSlich der mit Fremdraum gefahrenen
Mengen — zwischen 60%o und 80%s liegt. Die Beteiligungen der franzosischen Schiffahrt
bei ausliandischen Unternehmungen haben dabei — da sie gering sind — nur eine unter=
geordnete Bedeutung.??)

Langfristig wirksame Zielsetzungen sind fiir die Investitionsentscheidungen bedeutsam.
Investitionsentschliisse konnen weder die CNFR noch die einzelnen Reedereien fassen. Uber
die Ausdehnung der Flotte entscheidet die Gemeinschaft der in der CNFR zusammenge-=
schlossenen Reedereien. Eine Flottenvergroflerung verindert namlich — da dann eine Neus=
bewertung notwendig wird — automatisch den Gewinnverteilungsschliissel, so daf8 die Zu=
stimmung aller Beteiligten erforderlich ist.

Die CNFR dringt darauf, die leistungsfahigsten und kostengiinstigsten Schiffstypen zu
bauen. Deshalb — und weil sie iiberzeugt ist, dafs die Kahnschleppschiffahrt allmahlich von
anderen Transportformen, zumindest zu einem grofen Teil, abgelost wird — forcierte sie
den Bau von Schubschiffen und Schleppbooten. In der Flottenausdehnung ist sie freilich
durch die nur begrenzt vorhandenen Investitionsmittel — die von den Reedereien kommen
oder vom Staat zur Verfiigung gestellt werden — behindert. Immerhin ist ihr der Bau der
grofiten Schubschiff=Flotte auf dem Rhein und die weitgehende Motorisierung der fran=
zdsischen Schiffahrt gelungen.

37) Durch die Beteiligung bei der RHESPAG — Rheinische Speditions= & Schiffahrts=GmbH, Ludwigshafen — hat
die franzdsische Rheinschiffahrt Zugang zu den innerdeutschen Transporten. Die Flotte der RHESPAG wird
im Rheinschiffsregister von 1956, S. 964, mit 10 Schleppkdhnen mit einer Tragfihigkeit von 13092 t ange=
geben. Auf das Marktverhalten der Schiffahrtsabteilung der Harpener Bergbau=AG, an der der franzdsische
Staat eine Mehrheitsbeteiligung (51 %) besitzt, hat die CNFR keinen Einflu8.

An der schweizerischen Schiffahrt ist die CNFR durch die Betriebsgemeinschaft mit der Navis=Schiffahrt AG,
Basel, beteiligt. Die Navis=Schiffahrt AG besitzt 5 Schubkdhne mit 7966 t (Stand 1.1.1963). Vgl. ,Die
schweizerische Rheinflotte — Schiffe und Reeder”, Basel 1963, 5. 4, S. 19 f.
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Chatschaturow, T. S., Okonomik des Trans-
portwesens (= Schriftenreihe ,Aus der
Verkehrsliteratur des Auslandes”, Heft s,
gekiirzte und iiberarbeitete Fassung der
russischen  Ausgabe, Transpress VEB,
Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin 1962,
247 5., DM 14— (Ost).

In der Schriftenreihe ,, Aus der Verkehrslites=
ratur des Auslandes” sind bisher erschienen:
,Die sozialistische Rekonstruktion des Trans=
portwesens” (der UdSSR), 59 5., DM 2,50
(Heft 1); ,Linearprogrammierung im Trans=
portwesen”, 80 S., DM 4,50 (Heft 2); Fort=
schrittliche Methoden der Dispatcherleitung
im Zugverkehr”, 96 S., DM 4,50 (Heft 3);
~Aktuelle Fragen der Seehafenwirtschaft”,
108 5., DM 18,— (Heft 4). Es handelt sich
hierbei um Ubersetzungen von Aufsitzen
aus der Literatur der Sowjetunion und ver=
schiedener ihr befreundeter Linder.

Herausgeber (Prof. Rehbein), Ubersetzer
(Dipl.=Ing. Hertel) und Verlag haben sich
mit Heft 5 durch die Ubersetzung des lehrs=
buchartigen Werkes eines der fithrenden rus=
sischen Verkehrswissenschaftler ein grofes
Verdienst erworben. Leider wurde das Werk
um schitzungsweise ein Drittel gekiirzt, und
da die Uberschriften der gestrichenen Kapi=
tel und Absidtze nicht angefithrt sind, kann
sich der Leser kein Bild von der Art der
Kiirzungen machen.

Was die Fortfilhrung der Schriftenreihe an=
betrifft, so erlaubt sich der Rezensent die
Anregung, die auf S.50 des vorliegenden
Werkes zitierte Arbeit zu iibersetzen: ,Me=
thoden zur Bestimmung der Skonomischen
Wirksamkeit verschiedener Transporttriger”
(russisch), herausgegeben vom Institut fiir
komplexe Transportprobleme der Akademie
der Wissenschaften der UdSSR, dem Zentra=
len Forschungsinstitut des Ministeriums fiir
Verkehrswesen und dem Zentralen Fors=
schungsinstitut des Ministeriums fiir Binnen=
schiffahrt (Moskau, Transscheldorisdat, 1956).
Hieraus kénnte man die praktischen Metho=

den der Verkehrskoordinierung in der UdSSR
entnehmen.

Die deutsche Fassung des vorliegenden Hef=
tes 5 beginnt mit der Feststellung: ,Die mar=
xistisch=leninistische =~ Theorie bildet die
Grundlage fiir die Okonomik des Trans=
portwesens”. Chruschtschow wird erst auf
S.73 namentlich erwdhnt. Stalin kommt nur
in einem kurzen Abschnitt iiber die Eisen=
bahnprobleme der Biirgerkriegszeit vor.

Chatschaturow macht einige sehr interessante
Bemerkungen iiber die Abgrenzung von
Wirtschaftswissenschaft und Technik in der
Verkehrswissenschaft, deren wortliche Wie=
dergabe sich hier lohnen mag: ,Vollig irrig
ist der manchmal anzutreffende Standpunkt,
die Okonomik des Transportwesens sei eine
technisch=6konomische Wissenschaft. In Wirk=
lichkeit gibt es keine technisch=6konomischen
Wissenschaften.” Und: ,Die technischen Wis=
senschaften erforschen die Naturkrifte und
ihre Verwendung durch den Menschen. Die
Skonomischen Wissenschaften untersuchen
die Produktionsverhiltnisse, die Verhiltnisse
zwischen den Menschen ... Sie (die Uko=
nomik des Transportwesens) untersucht die
Transportselbstkosten, welche die gesell=
schaftlichen Eigenschaften des Transportwe=
sens — die Beziehungen zwischen Menschen
— darstellen. Tarife, Einnahmen, Kosten —
alles das sind ebenfalls Beziehungen zwi=
schen Menschen und keine gegebenen Eigens=
schaften der Dinge.”

Mit seinen Bemerkungen iiber die notwens=
dige Abgrenzung und Selbstindigkeit der
Verkehrsékonomie gegeniiber der Verkehrs=
technik nihert sich Chatschaturow den Be=
strebungen in der modernen westlichen Ver=
kehrswissenschaft. Allerdings bleibt sein Buch
schlieBlich doch in der traditionellen, vorwie=
gend technischen Betrachtungsweise verhaftet.
Der Durchbruch zu einer wirklichen Selb=
standigkeit der Verkehrsdkonomie scheint al=
so in der Sowjetunion noch nicht vollzogen
zu sein. So handelt die gréflere Hilfte der
deutschen Fassung (zweite Hilfte Kapitel V,

*—
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Kapitel VI—X) iiber Dinge wie Achslast,
Zuggewicht, Reisegeschwindigkeit, Leerlauf=
leistung, Trassenfithrung, Arten der Zugfor=
derung, Rekonstruktion des Wagenparks und
der Gleisanlagen und DurchlaBfihigkeit der
Strecken, Die Behandlung all dieser Dinge
bleibt sehr stark im Technischen stecken,
und Chatschaturow dringt in diesen Kapi=
teln nur stellenweise zu echten betriebswirt=
schaftlichen, selten zu verkehrspolitischen Fol=
gerungen vor. Wir kennen dies in der deut=
schen Literatur aus ilteren Lehrbiichern, wie
etwa dem von Carl Pirath.

Eine andere Eigenheit, die das Buch von
Chatschaturow mit anderen sowjetischen
Lehrbiichern teilt, ist die naive Polemik ge=
gen die ,biirgerliche Okonomie”. Hier kimpft
Chatschaturow gegen Schatten: er nennt Ro=
scher, Knies und Menger als Schulbeispiele
biirgerlicher Irrlehren. Auf das Konto der
Ubersetzer scheint es zu gehen, dal ein ge=
wisser August Kont (Auguste Comte?) in
der Reihe der biirgerlichen Okonomen er=
scheint.

AuBer der Art der Polemik teilt das Buch
auch das Bediirfnis mit anderen Okonomie=
Lehrbiichern, die Uberlegenheit des sowjeti=
schen Systems zu beweisen. Der Verfasser
spricht (S.24) von ,der Uberlegenheit des
sozialistischen Eisenbahntransportwesens ge=
geniiber dem kapitalistischen”. ... ,Das so=
zialistische Transportwesen entwickelt sich”
— so heiBt es auf S.25 — ,im Gegensatz
zur spontanen Entwicklung des kapitalisti=
schen Transportwesens mit seinem unge=
heuren unproduktiven Arbeitsaufwand und
seiner stindigen Disproportionalitit — plan=
miBig”. Andererseits erfihrt man auf S. 21
eine Einzelheit, die klarmacht, da8 die Uber=
legenheit und PlanmiBigkeit keineswegs das
Ausmafl anzunehmen scheint, das Chatscha=
turow fiir wiinschenswert hilt: ,Die Linie
Taischet—Ust—Kut wurde ohne Beriicksichti=
gung des bevorstehenden Baues des Brats=
ker Wasserkraftwerkes gebaut. Da ein be=
deutender Teil dieser Strecke durch die Uber=
schwemmungszone fiihrt, muiten die Gleise
auf eine andere Trasse verlegt werden.”

Die Fehlplanung ist die Geifel, die die so=
wijetische Wirtschaft zu schlagen scheint, wie
die kapitalistische Wirtschaft von Krisen ge=

schlagen wurde, ehe man ihr seit den drei=
Biger Jahren das nétige Staatskorsett anges=
zogen hat. Chatschaturow fordert denn auch,
daff mit der Unterschdtzung der komplexen
Planung der verschiedenen Transporttriger
(d.h. also der Koordinierung nach west=
lichem Sprachgebrauch) Schluf gemacht wers=
den soll (5. 29).

Diese komplexe Planung geschieht mit Hilfe
eines Systems von Wert= und Naturalkenn=
ziffern. Und zwar wird zuerst von einer
Analyse der Wertkennziffern ausgegangen,
um eine Verteilung der Transporte zwischen
den Transporttrigern unter Beriicksichtigung
von deren zweckmiBigster Ausnutzung und
eine umfassende Senkung der Transport=
selbstkosten zu erreichen. Nun ist natiirlich
das Koordinierungsproblem in der Sowijet=
union nicht derart schwierig wie bei uns,
da die Wasserstraen einen groferen Teil
des Jahres zufrieren und das erst in den
letzten Jahren stirker ausgebaute Strafen-
netz wiahrend der Regen= und Tauperioden
auf einen sehr weitmaschigen Rest zusams=
menschrumpft. ,Im Sowjetland gibt es keine
unproduktive parasitire Konsumtion” (5. 25),
also auch kein Privatautomobil, fiir das gewal=
tige StrafSeninvestitionen ndtig wiirden. Damit
entfillt allerdings auch das wichtige Neben=
produkt, der Giiterfernverkehr auf der Stra=
Be. Die Koordinierungsbemiithungen bestehen
praktisch — wie Holland Hunter (Soviet
Transportation Policy, Cambridge 1957) ein=
leuchtend dargestellt hat — in dem Versuch
der Eisenbahner, den hydrophoben russischen
Verladern den Binnenschiffstransport anzu=
raten, wo immer es mdglich ist.

Unter diesen Umstidnden ist es nicht verwun=
derlich, daf} es auch in der Sowjetunion noch
nicht gelungen ist, einen wirklich exakten
Vergleich der Kostenstruktur der Verkehrs=
arten zu erarbeiten, was Chatschaturow be=
klagt (S. 66). Bei allen diesen Kostenberech=
nungen miissen eigenartige Umwege einge=
schlagen werden, da nach der marxistisch=
leninistischen Theorie die ,gesellschaftliche
Arbeit” das Maf aller Dinge sein muS8.
,Eine Erfassung der einfachen Arbeitsstun=
den wird jedoch nicht durchgefiihrt. Die kon=
kreten Arbeitsstunden ... sind unvergleich=
bar, Deshalb muff man noch als allgemeine
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MeBwerte des Nutzeffektes Wertkennziffern
verwenden. ... Wenn man auch den Wert=
kennziffern nicht die Bedeutung beimift, die
sie im Kapitalismus haben, verwendet man
die Wertkennziffern bei der Planung und
Abrechnung zum Zwecke einer richtigen
Organisation der Produktion ...” (S.74);
aber: ,Leider wird der Wert der Produktion
bis jetzt noch nicht berechnet. Anstelle des
Wertes hat man die Selbstkosten zu benut=
zen ...” (5.75). Die Diskussion scheint sich
also in der Sowjetunion an dem gleichen
Punkt festgefahren zu haben wie bei uns.

Die ,Gemeinwirtschaftlichkeit” tritt in Form
der ,Naturalkennziffern” auf: Es werden
namlich ,... bei den Wertkennziffern (d.h.
den kapitalistischen Selbstkosten) gewdShnlich
Faktoren gesellschaftspolitischen Charakters,
Anforderungen hinsichtlich der Landesvers=
teidigung und &hnliches mehr nicht beriick=
sichtigt. Deshalb miissen neben Wertkenn=
ziffern unbedingt auch Naturalkennziffern
benutzt werden”(S.ys5). Die Naturalkenn=
ziffern sind Arbeitsproduktivitit, Verbrauch
an Brennstoffen, Metall und anderem Eng-
paBmaterial, Ausnutzungsgrad der Grund=
mittel, Befdrderungsgeschwindigkeit und Be=
triebssicherheit. Wertkennziffern sind die
Selbstkosten und die Investitionskosten.

Wertkennziffer bei Investitionen ist der
Nutzeffekt=Koeffizient (= Zinssatz), der mit
dem durchschnittlichen Nutzeffekt-Koeffizien=
ten der Volkswirtschaft verglichen wird; im
einfachen Falle einer einmaligen Investition
rechnet man mit der ,Abdeckungsfrist”, die
wiederum mit der durchschnittlichen Ab=
deckungsfrist der gesamten Volkswirtschaft
verglichen wird. Naturalkennziffern zur Mes=
sung des Nutzeffekts von Investitionen sind
die Arbeitsproduktivitit, Brennstoff= und
Materialeinsparung, insbesondere von Metall
und anderem Engpa@material, Ausnutzung
der ,Grundmittel” (Beschleunigung des Was=
gen= und Lokomotivumlaufs usw.), Qualitit
der Befdrderung, Betriebssicherheit. Abzu=
ziehen sind bei der Ermittlung des Nutz=
effektes von Investitionen jedoch diejenigen
Verbesserungen, ,wozu keine finanziellen
Mittel erforderlich sind, sondern nur eine
hohere Arbeitskultur” (S. 89).

Wertkennziffern im Eisenbahnbetrieb sind

die Unterhaltungskosten, Transportselbst=
kosten, Einsparung an Investitionsmitteln
und Wert der im TransportprozeR befindli=
chen Gutmasse.

Die Kosten sind also in drei relativ unabs=
hédngige Bestandteile zerlegt: Investitions=
kosten (siehe oben), Unterhaltungskosten
und Transportselbstkosten. Aus den Aus=
fithrungen Chatschaturows geht nicht deut=
lich hervor, wie eine Verbindung hergestellt
wird.

Untersuchungen iiber die Grenzkosten oder
besser iiber die Variabilitit der Kosten in
Abhingigkeit von verschiedenen Bezugsva=
riablen (Transportumfang und verschiedene
qualitative Kennziffern, wie Zuggewicht,
Achslast, mittlere Tageslaufleistungen, Wa=
genumlaufzeit usw.; sie sind zu unterscheiden
von den Naturalkennziffern, die fiir den
Betrieb die gleichen sind wie fiir die Inve=
stitionen) nehmen einen breiten Raum ein,
lassen aber die saubere theoretische Grund=
legung vermissen. Bezeichnend ist etwa fol=
gende Aussage: ,Handelt es sich um eine
Verdnderung des Transportumfangs im Vers=
lauf eines Jahres, so kann man das Verhilt=
nis zwischen den vom Transportumfang ab=
hingigen und den bedingt unabhingigen
Kosten gleich 60:40 annehmen. Handelt es
sich dagegen um einen lingeren Zeitraum,
so wird ein Teil der unabhingigen Kosten
zu abhidngigen, und das Verhiltnis ver=
dndert sich auf Grund der Erhshung des
Anteils der abhingigen Kosten auf 7o %o
und mehr” (5. 104).

Hier wird nicht nur von der marxistisch=leni=
nistischen These der Einheit von Theorie
und Praxis zum Nachteil der Theorie abge=
wichen, sondern es wird auch der Eindruck
erweckt, da alle diese Kostenberechnungen
nicht in so exakter Form stattfinden, daf
eine Preispolitik darauf aufgebaut werden
konnte. Uber die Preispolitik findet sich
iibrigens in dem ganzen Buch keine zu=
sammenhidngende Aussage, wahrscheinlich
eine Folge der (dann ungerechtfertigten)
Kiirzungen, wenn auch Rehbein in dem
Vorwort fiir die deutsche Ausgabe darauf
hinweist, dal ,der Skonomische Nutzeffekt”
auch im Originalwerk im Mittelpunkt des
Interesses stehe.
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Wir haben also ein in der ganzen Anlage
ungleichgewichtiges Buch vor uns, das meh=
rere selbstgestellte Aufgaben sehr unvoll=
kommen erfiillt, darunter — wie oben ange=
deutet — besonders auch die folgende:

,Eine wichtige Aufgabe der Okonomik des
Transportwesens besteht darin, den Kampf
um die Reinheit der marxistisch=leninistischen
Theorie zu fithren und apologetische Ansich=
ten, die im Ausland, in der kapitalistischen
Welt, unter anderem auch in den dort vers=
legten Biichern iiber die Okonomik des
Transportwesens weit verbreitet sind, zu
entlarven” (S. 22).

Immerhin bietet die Ubersetzung von Chat=
schaturows Buch fiir jeden, der nicht russisch
zu lesen vermag, einen interessanten Ein=
blidk in den Stand der sowjetischen Ver=
kehrswissenschaft im Jahre 1959.

Dr. E. Rudolf, Hamburg

De Waele, Arthur, Die Koordinierung der
Binnenverkehrsmittel in Belgien (= Vor=
trige und Beitrige aus dem Institut fiir
Verkehrswissenschaft an der Universitit
Miinster, Heft 28), Verlag Vandenhoeck &
Ruprecht, Gottingen 1962, 34 S., DM 2,50.

Wenn schon die Koordinierung der Verkehrs=
triger in den wirtschaftlich und verkehrs=
miBig hoher entwickelten Staaten als das
derzeit dringendste und wohl auch schwie=
rigste Problem auf nationalem Verkehrs=
sektor angesehen werden mufs, so kommt
diesem Komplex unter dem Aspekt der Be=
miithungen um eine gemeinsame europiische
verkehrspolitische Konzeption und um eine
Integration des Verkehrs innerhalb der EWG
eine gazn besondere Bedeutung zu. In dieser
Sicht ist die Darstellung De Waeles, die die
spezielle Problematik einer Koordinierung
der Binnenverkehrsmittel in Belgien auf=
zeigt, sehr zu begriiflen.

Ein wirtschaftspolitisches Programm bzw. eine
Verkehrskonzeption hinsichtlich einer Koordi=
nierung aufzustellen und durchzufithren wird
durch die Mentalitit der Belgier erschwert,
die durch einen wenig organisierbaren Indi=
vidualismus gepragt ist und in einer Vielzahl

von Gruppen und Interessenverbinden prak=
tisch zum Ausdruck kommt. Dieser Tatbe=
stand bedingt Gegensitze, die der Fassung
einer einheitlichen Konzeption ebensowenig
dienlich sind wie der Umstand, daf8 in Bel='
gien auf die Verkehrspolitik zwei Ministerien
maBgeblich Einflu nehmen: Das Ministerium
fiir ffentliche Arbeiten ist fiir den Bau und
die Unterhaltung der Straen und Wasser=
strafen zustindig, das Verkehrsministerium
dagegen fiir alle anderen, den Verkehr be=
treffenden Fragen. Als hemmend erweist sich
des weiteren, daf der Verkehr bisher als
Instrument der Raumordnungs=, Sozial= und
Familienpolitik eingesetzt wurde. Eine ko=
nomisch ausgerichtete, auf eine Koordinie=
rung abzielende Verkehrspolitik begegnet
zudem, wie De Waele ausfithrt, personellen
und sachlichen Schwierigkeiten; das maf=
gebende Personal ist weitgehend technisch
ausgebildet (Ingenieure), und es fehlt an
verkehrswissenschaftlichen Untersuchungen,
Fachliteratur und statistischen Unterlagen.

Einige wesentliche Merkmale seien aus der
Darstellung De Waeles herausgegriffen, die
in etwa die Verkehrsstruktur Belgiens und
von daher das Koordinierungsproblem zu
kennzeichnen vermdgen. Die relativ kurzen
Entfernungen und die starke Streuung der
Bevilkerung haben den individuellen Per=
sonenverkehr sehr gefordert (1 Pkw auf
10 Einwohner). Aus den gleichen Griinden
hat der StraRengiiterverkehr, der in dem
raumlich kleinen Land weitgehend Nahver=
kehrscharakter hat und der in einem hohen
Prozentsatz Werkverkehr darstellt, einen gro=
Ren Teil des anfallenden Verkehrsaufkom=
mens an sich gezogen. Der StraBenverkehr
steht aber auch deswegen an erster Stelle
in der Beférderung von Personen und Gii=
tern (keine statistischen Unterlagen dariiber!)
und zugleich in einem starken Wettbewerb
sum Schienenverkehr, weil der Eisenbahn
hohe politische und betriebsfremde Lasten
auferlegt sind und weil in den letzten Jah=
ren eine Riickkehr zu groferer Freiheit im
Giiterkraftverkehr zu verzeichnen ist (Auf=
lockerung der Kontingente). Die belgischen
Staatsbahnen erbringen als einzige unter
den Bahnen der EWG=Staaten eine Giiter=
verkehrsleistung, die unter der des Jahres
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1929 liegt (und zwar um 33 9%0!) und die
auch in den Jahren 1951 bis 1960 zuriickge=
gangen ist. Der Anteil der Binnenschiffahrt
am Giiterverkehr diirfte in den nichsten Jah=
ren weiter wachsen, weil neue leistungsfihige
WasserstraBlen zur Verfiigung stehen werden,
deren Bau volkswirtschaftlich allerdings kei=
neswegs immer zu vertreten ist, zumal die
Wegekosten der Binnenschiffahrt nicht ent=
sprechend angelegt werden.

Mit Nachdruck betont De Waele die Not=
wendigkeit, iiber die Anlastung der tatsich=
lich anfallenden Kosten bei allen Verkehrs=
trigern und iiber gleiche Wettbewerbsbedin=
gungen Fehlinvestitionen zu vermeiden und
zu einer gesunden Verkehrspolitik zu koms=
men. So sieht er als Hauptprobleme der bel=
gischen Verkehrspolitik die politischen La=
sten der Eisenbahn und den volkswirtschaft=
lich bedenklichen Ausbau der Verkehrswege
an. Theoretisch bieten sich fiir ihn als Lo-
sungsmdglichkeiten an: ,eine einheitliche
Verkehrsbehorde, griindlichere verkehrswis=
senschaftliche Kenntnisse, betriebliche Unab-=
hingigkeit der Bahnen, angemessene Ent=
schadigung jeder gemeinwirtschaftlichen Be=
lastung, Uberpriifung der volkswirtschaft=
lichen Rentabilitdt jeder Investition, Kontin=
gentierung, kostenorientierter Eisenbahn=
tarif.”

Da derartige Reformen aber eine Anderung
der Mentalitiat der Belgier bedingen wiirden,
glaubt De Waele eher, ,da die EWG Bel=
gien allmihlich zur Lésung dieser Fragen in
einem internationalen Rahmen bringen wird”.

Dafl es sich bei der vorliegenden Abhand=
lung um das iiberarbeitete und um einen
Tabellenanhang erweiterte Manuskript eines
Vortrages handelt, erkldrt die kurze — wenn
auch iibersichtliche — Darstellung einer Pro=
blematik, die von ihrer Bedeutung her einer
eingehenden Behandlung bedarf.

Dr. L. Opladen, Kéin

Frandke, F., Die StraBe gehort Gott — Theo-
logische Gedanken eines Verkehrsjuristen.
Furche=Verlag, Hamburg 1962, 47 S., DM
2,40.

In eigenstindigen Uberlegungen wertet ein
Christ seine Erfahrungen als Verkehrsstraf=

richter aus, um sie sowohl fiir den Straflen=
verkehr als auch fiir die Theologie nutzbar
zu machen. Dem Strafrechtswissenschaftler
wird durch die Arbeit Franckes bestitigt, dafl
er sich heute nicht darauf beschranken darf,
Dogmatik zu treiben, sondern daf8 die eigent=
liche Arbeit des Strafrechtlers ein stindiges
Hin= und Herpendeln zwischen der strafrecht=
lichen Dogmatik und den lebendigen Rand=
gebieten des Strafrechts ist.

Der Verfasser schneidet so viele Probleme an,
dafl die Rezension den Umfang der bespro=
chenen Schrift annehmen wiirde, wollte man
auf jede dieser Fragen eingehen.

Francke ist zu der Einsicht gekommen: ,Im
Straflenverkehr ist der Mensch in einer seit
Jahrhunderten nicht mehr dagewesenen Weise
an seine eigenen Grenzen gelangt, seinem
eigenen armseligen Inbild gegeniibergestellt
und dem gleichartigen anderen Menschen un=
heimlich nahe geriickt und ausgeliefert.” Der
Stralenverkehr brauche die Theologie, weil
die Gefahren des modernen StrafSenverkehrs
nur durch das Vertrauen auf die Gnade Got=
tes und die Liebe zu den Mitmenschen ertra=
gen und gemeistert werden kdnnen. Anderer=
seits brauche die Theologie den Straflenver=
kehr; sie bendtige das, was er lehre, damit
die Theologie aus ihrer Erstarrung und Ver=
bannung hinter den Kirchenmauern heraus=
komme. Die Botschaft der Kirche richte sich
an den einen ,,Siinder” und nicht an die neun=
undneunzig ,Gerechten”. Dieser Siinder sei
iiberall vorhanden, wo die Botschaft der Kir=
che heute nicht mehr hindringe oder verlacht
werde, erscheine aber nirgends so deutlich, so
offentlich und entlarvt, so allgemein giiltig
wie im StraBenverkehr.

Der Christ ,wirft das Maskottchen aus seinem
Wagen und rechnet wieder mit der unsicht=
baren Gegenwart von Gottes starken Engeln.
Er befiehlt sich dem Schutz der Engelsmichte
auf jeder Fahrt an und vertraut ihnen mehr
als seinem eigenen Konnen und Aufmerken.
Er sieht ihr wunderbares rettendes Eingreifen
in Unfillen, in die ihn seine eigene Unzuldng=
lichkeit oder die Schuld anderer je und dann
doch einmal verwickeln”.

Der Mensch ohne Gott ist eingesponnen in
sein Eigenleben, umpanzert von dem Bewuft=

#
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sein seines Wertes und seiner Leistung, blind
fiir den anderen und sehend hochstens dessen
Schuld. Der Mensch ohne Gott kennt nur den
eigenen Weg und nicht den des Mitmenschen,
des anderen Verkehrsteilnehmers. Zu diesem
Bild des Menschen ohne Gott ist der Verfass=
ser gekommen, indem er das Wesen folgen=
der Tatertypen untersucht hat, denen er als
Verkehrsrichter hiufig begegnete: der bisher
unfallfreie Pharisder, der seine Grenzen nicht
kennt; der rechthaberische, der riicksichtslose
Ellenbogenmensch, der nur das Recht des
Stirkeren kennt; der riicksichtslose Egoist
aus Schwiche und Nervositat; der gedanken=
lose Schnellfahrer, der nach dem Unfall Fah=
rerflucht begeht; der Fahrer unter Alkohol=
einwirkung.

Die Untersuchung dieser Tatertypen liefert
zugleich wertvolles Material fiir die Straf=
rechtswissenschaft. Die so bedeutsame Frage
der Riicksichtslosigkeit wird hier einmal an=
ders als sonst iiblich beleuchtet. Das heikle
Problem des Verhiltnisses von geringer
Schuld und schwerem Erfolg im StraBenver=
kehrsrecht wird angeschnitten.

Hervorzuheben ist, da der Verfasser die
VerstoBe gegen die Regeln des StraBenver=
kehrs nicht als VerstoBe gegen Ordnungsvors=
schriften, sondern als echtes kriminelles Un=
recht ansieht. Dieser Hinweis ist deshalb so
bedeutsam, weil viele Rechtsgenossen immer
noch nicht erkannt haben, daf der friihere
Verwaltungsgehorsam (Ordnungswidrigkei=
ten und Ubertretung) im StraBenverkehr ech=
tes kriminelles Unrecht geworden ist. Ist eine
Handlung nur fiir die Gesellschaft schidlich,
ohne zugleich ethisch verwerflich zu sein,
dann ist sie als Verwaltungsungehorsam zu
werten. In den Bereich des kriminellen Un=
rechts steigt eine solche Handlung auf, wenn
man sie zugleich als unmoralisch, als ethisch
verwerflich ansehen muf. Kriminelles Unrecht
ist alles das, was sozialethisch verwerflich,
d. h. individualethisch verwerflich und zu=
gleich sozialschddlich ist (vgl. Franzheim, Zur
strafrechtlichen Relevanz von Individual= und
Sozialethik, in Goltdammers Archiv 1962, S.
129, 136 ff.). Verkehrswidriges Verhalten ist
sozialschddlich. DaB8 die Verstéfe gegen die
Vorschriften der Strafenverkehrsordnung be=
ziiglich des bewegenden Verkehrs heute als

unmoralisch gewertet werden miissen, ist auf
die gesteigerten Gefahren im Strafenverkehr
zuriickzufithren. Kiinneth (Die Technik als
anthropologisches=ethisches Problem, in: Stu=
dium Berolinense 1960, S. 21 ff., 30) weist
darauf hin, die Gefahren der Technik im Stra=
Benverkehr rufe den Menschen zu erhéhter
Aufmerksamkeit und Konzentration auf. Die
ethischen Anforderungen des Menschen wers=
den mithin gesteigert; die Technik besitze
ethischen Appellcharakter. Zu dhnlichen Er=
wigungen kommt auch der Bonner Moral=
theologe Schéllgen in seinem Buch ,Aktuelle
Moralprobleme” (1950).

Es ist der Wunsch des Rezensenten, das Buch
moge als guter Samen viele Friichte tragen.

Dr. H. Franzheim, Kéln

Fromm, Robert, Die Anfertigung maB-
stabsgerechter Verkehrsunfallskizzen und
-zeichnungen leicht gemacht, 3, erweiterte
Aufl, Verlag fiir Polizeiliches Fachschrift=
tum, Liibeck 1962, 176 S., 175 Abb. u. viele
Tab., DIN A5, DM 6,80.

Durch einen Blidk in die Statistik der Stras=
Benverkehrsunfille wird man {iber die er=
schiitternde Tatsache belehrt, da die Zahl
der Unfille im StraBenverkehr Jahr fiir Jahr
steigt. Da die meisten dieser Unfille ein ge=
richtliches Nachspiel haben, ist die Bedeu=
tung der vorliegenden Schrift besonders her=
vorzuheben. Sie dient dem Zweck, die sub=
jektiven und in der Regel widerspriichlichen
Aussagen der Beteiligten und Unfallzeugen
durch eine objektive, auf mefbaren Unter=
lagen beruhende polizeiliche Erhebung zu
korrigieren oder zu ergdnzen. Der Verfasser
hat mit dieser bereits in der dritten Auflage
erscheinenden Schrift ein Lehrbuch entwik=
kelt, das dem Verkehrspolizisten die Mog=
lichkeit gibt, die sachgerechte Aufnahme eines
Verkehrsunfalls durchzufithren. Die Schrift
besticht durch ihren klaren, auch fiir den
Laien leicht verstindlichen Aufbau. Bis in
die kleinsten Einzelheiten wird die vom Poli=
zeibeamten zu leistende Arbeit dargelegt. Es
wird aber nicht nur geschildert, was getan
werden muB, sondern auch, wie es technisch
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durchzufiihren ist, Dieses Buch gehdrt zwei=
fellos nicht nur in die Hinde des Beamten,
sondern auch in die des Verkehrsteilnehmers,
da dieser dadurch in die Lage versetzt wird,
sich nach einem Unfall richtig zu verhalten.

Dipl.=Volksw. E. Schaefer, Kéln

Schnettler, A., Steuerbelastungsvergleich
zwischen Bundesbahn und Binnenschiff-
fahrt, Binnenschiffahrts = Verlag GmbH,
vorm. Rhein=Verlag, Duisburg=Ruhrort
1962, 32 S.

Im Auftrag des Zentralausschusses der deut=
schen Binnenschiffahrt hat Prof. Dr. Schnett=
ler in seinem Gutachten durch einen Vergleich
der unterschiedlichen steuerlichen Belastung
der Deutschen Bundesbahn und der Binnen=
schiffahrt die fiskalisch verursachten Wettbe=
werbsverfilschungen im Verhiltnis dieser
beiden Verkehrstriger festzustellen versucht.
Die Beschrinkung auf die Wettbewerbsver=
falschung durch die Besteuerung ist allerdings
durch die Beriidssichtigung des Kostenfaktors
Zinsen fiir investiertes Kapital durchbrochen
worden, die ,zur Erklirung und Begriindung
der ermittelten steuerlichen Be= und Entla=
stung” herangezogen werden muBten.

Als Hauptursachen der Besteuerungsunters
schiede nennt Schnettler die Fakten, daf das
6ffentliche Unternehmen DB mit den privat=
wirtschaftlichen Unternehmen der Binnen=
schiffahrt verglichen werden muf, daf die DB
im Gegensatz zur Binnenschiffahrt rechtlicher
Eigentiimer und alleiniger Benutzer ihres
Fahrweges ist und daf fiir beide Verkehrs=
trager einige steuerrechtliche Sondervorschrif=
ten gelten. Die auf Grund dieser Ursachen
von dem Gutachter ermittelte Gesamtentla=
stung der Bundesbahn (Giiterverkehr) auf
steuerlichem Gebiet belduft sich auf 1,557 Mrd.
DM, die der Binnenschiffahrt auf 0,198 Mrd.
DM — allerdings unter Einbeziehung der Ver=
zinsung des Eigen= und Fremdkapitals, Um
die jahrliche Begiinstigung der DB gegeniiber
der Binnenschiffahrt in Hohe von 1,359 Mrd.
DM feststellen zu konnen, hat Schnettler fiir
seine Vergleichsrechnung, auf die hier nicht
im einzelnen eingegangen werden kann, eine

,Abstraktion von den bestehenden Rechts=
vorschriften” vorgenommen, indem er die
Bundesbahn als ein privatwirtschaftlich ge=
fithrtes Unternehmen behandelt. Auf Grund
dieser Fiktion ergibt sich auch die Notwendig-=
keit, die Kapitalzinsen zu beriicksichtigen und
sie letztlich der steuerlichen Entlastung zuzu=
rechnen,

Es kann an dieser Stelle nicht Aufgabe
des Rezensenten sein, in gegengutachtlicher
Form zur Schnettler=Studie Stellung zu neh=
men und deren Aussagen und Ergebnisse im
einzelnen kritisch zu betrachten. Andererseits
kann der Rezensent nicht umhin, einige Be=
denken anzumelden.

Wenn schon das Gutachten auf der Fiktion
einer privatwirtschaftlich gefiihrten DB in der
Absicht, Besteuerungsdivergenzen gegeniiber
der Binnenschiffahrt aufzuzeigen, die sich
weitgehend als Begiinstigung der DB erwei=
sen, aufgebaut wird, dann miissen unter An=
legung objektiver Mafstibe die der Bundes=
bahn aus ihrem Status als 6ffentliches Unter=
nehmen erwachsenden Auflagen in Gestalt
der gemeinwirtschaftlichen Belastungen gleich=
falls in Anrechnung gestellt werden. Es ist
wissenschaftlich unzuléssig, einseitig die Vor=
ziige des &ffentlichen Unternehmens Bundes=
bahn hervorzuheben, auch wenn die Beriick=
sichtigung der Auflagen die Beschrinkung
auf den Steuersektor ausschlieBen wiirde.

Daf in dem Gutachten ein Gewinn der Bun=
desbahn fiktiv ermittelt und daf dieser fiktive
Gewinn der entsprechenden Besteuerung zu=
grunde gelegt wurde, widerspricht offensicht=
lich dem deutschen Steuerrecht. Dieses sieht
namlich allein fiir einen tatsichlich angefalle=
nen, nicht aber fiir einen angenommenen bzw.
fiir einen ohne die Belastungen aus der ge=
meinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung wirt=
schaftlich mdglichen Gewinn eine Besteuerung
vor. Zudem fehlt in diesem Zusammenhang
im Gutachten der Hinweis, daff die Bundes-=
regierung nach § 33 (1) des Bundesbahngeset=
zes iiber die Verwendung eines Jahresiiber=
schusses der Bundesbahn beschlieft, soweit
er nicht fiir die gesetzlich vorgeschriebene
Riicklagenbildung in Anspruch genommen
wird, — eine Auflage, von der kein privates
Unternehmen betroffen ist.

*—_
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An zwei Stellen der Untersuchung (S. 10 und
S.19) ist zwar beziiglich der Verwendung von
Zahlen die Einschrinkung gemacht, da8 ,die
quantitativen Angaben nur die Gréfenord=
nungen erldutern sollen”; trotz dieses Hins=
weises miissen konkrete Zahlenangaben, die
weitgehend auf Schitzungen beruhen und auf
die man sich somit wirklich nicht festlegen
kann, hinsichtlich ihres Aussagewertes
duferst fragwiirdig erscheinen. Zur skepti=
schen Haltung gegeniiber dem Gutachten tra=
gen weiter ungenaue Angaben, wenig oder
nicht begriindete Annahmen (z.B.: das Ver=
mdgen der DB ist im Abschlufl erheblich un=
terbewertet, S.21) und grobe Schitzungen
(z. B. beziiglich der Vermdgensabgabe der DB,
S.19) an zahlreichen entscheidenden Stellen
der Untersuchung bei. Der Rezensent mochte
dem Gutachter nicht eine bewuflt einseitige,
ungenaue oder gar falsche Darlegung der Pro=
bleme nachsagen, obwohl die Binnenschiff=
fahrt selbst von einem ,Parteigutachten”
spricht, sondern annehmen, daf die Unzu=
langlichkeiten in erster Linie in der Schwie=
rigkeit der Materie und im Fehlen von ein=
deutigen Unterlagen begriindet sind. Daf bei
der Abfassung des Gutachtens die Ergebnisse
verschiedener anderer Stellungnahmen heran=
gezogen wurden, um eben diesen Schwierig=
keiten wenigstens zum Teil zu begegnen,
kann nur als eine unbefriedigende Methode
bezeichnet werden; aufSerdem hitte zumindest
eine so einschldgige Studie wie die von F.
Hereth (Steuerbegiinstigungen und Wettbe=
werbslage der Deutschen Bundesbahn, 6. Bei=
heft zu Die Bundesbahn, Darmstadt 1960)
nicht unbeachtet bleiben diirfen.

Nicht nur aus der Sicht der Unterlagenbe-
schaffung, sondern auch aus grundsitzlichen
Erwdgungen hitte es der Sache — und das
Ziel eines echten Leistungswettbewerbs als
Voraussetzung fiir eine optimale Verkehrs=
bedienung ist eine bedeutsame ,Sache” —
weit mehr gedient, wenn sich ein neutrales
Gutachter=Gremium, bestellt von der Binnen=
schiffahrt und der Deutschen Bundesbahn, wie
es jetzt von seiten der Binnenschiffahrt vor=
geschlagen worden ist, diesem schwierigen
und strittigen Komplex gewidmet hitte.

Dr. L. Opladen, Kéln

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrs-
flughifen e.V. Der Hubschrauber und
andere Senkrecht- und Steilstartflugzeuge
im gewerblichen Luftverkehr. Bisherige
Entwicklung und Wachstumsprognose bis
1965 und 1970. (Projekt Hummingbird.)
Ein Bericht der Federal Aviation Agency
(Economics Branch Office of Plans) vom
November 1960. Bearbeitet von der Ge-=
schiiftsfithrung der ADV, Stuttgart, Novems=
ber 1962, 59 S.

Im Zuge ihrer Bestrebungen, die Entwicklung
des Hubschrauberverkehrs aufmerksam zu
verfolgen, hat die ADV einen Bericht der US=
amerikanischen Bundesluftfahrtbehérde FAA
zum AnlaB genommen, ihn in deutscher Uber=
setzung der Offentlichkeit zuginglich zu ma=
chen.

Die FAA hat die bisherigen Erfahrungen und
die eventuell abzusehenden EinfluBgrofen zus=
sammengestellt, um ein objektives Bild iiber
die zukiinftige Entwicklung des Hubschrau=
berverkehrs zu vermitteln und um die echten
Chancen, aber auch die technischen und 6ko=
nomischen Grenzen dieser Luftfahrzeugkate=
gorie aufzuzeigen.

Es diirfte interessant sein, auf diese in der
Luftverkehrswirtschaft strittige Frage, zu der
eine staatliche Institution unter Mitwirkung
der Flugzeugproduzenten und Hubschrauber=
gesellschaften kritisch Stellung genommen
hat, einmal ndher einzugehen.

Herausragendstes Merkmal der Hubschrauber
und der Senkrecht= und Steilstartflugzeuge,
das sie von den Starrfliiglern unterscheidet
und sie daher zu optimalen Kurzstrecken=
flugzeugen macht, ist ihre geringe Inanspruch=
nahme von Start= und Landeplidtzen. Sie eig=
nen sich besonders zur Verbindung zwischen
Flughafen und Stadt, im Kurzstreckenverkehr
zwischen Stddten und zum Verkehr innerhalb
der Stidte.

Gegenwirtig findet in den Stadten New York,
Chicago und Los Angeles ein planmiBiger
Hubschrauberverkehr statt, der von der wirt=
schaftlichen Seite her gesehen bis 1959 noch
defizitiren Charakter trug. EinsatzmiBig hat
er sich am besten im Verkehr zwischen den
oben genannten Flughdfen und den Stiddten
bewihrt.
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GroStes Problem der Hubschraubergesell-
schaften, die zum Untersuchungszeitraum nur
iiber einmotorige Kolbenmotorhubschrauber
verfiigten, sind die hohen Betriebskosten. Von
den neuen mit Strahltriebwerken ausgeriiste=
ten Modellen erhofft man sich in dieser Hin=
sicht eine spiirbare Senkung und gleichzeitig
eine Belebung des Kurzstreckenverkehrs.
Trotz der optimistischen Prophezeihungen der
Herstellerwerke glaubt man auch hier noch
nicht an eine Kostendeckung, so daf der
Kurzstreckenverkehr nach wie vor nicht ganz
frei von Belastungen sein wird, die allerdings
durch staatliche Hilfe gemildert werden sollen
(Subventionen).

Die FAA kniipft an den Einsatz der neuen
Hubschraubertypen die Erwartung, daf zwi=
schen 1960 und 1970 die Beférderungsergeb-=
nisse steigen werden, zumal angesichts des
zunehmenden Starrfliiglerverkehrs auch die
Zubringerlinien zwischen Flughafen und City
an diesem Nahverkehr partizipieren diirften.
Eine Flugpreissenkung erscheint dagegen nicht
realisierbar. Die Schitzungen gehen dahin,
daB 1970 etwa 2,0 Mio. Fluggiste der Gesell=
schaften der drei oben genannten Stidte zu
verzeichnen sein werden,

Eine Zunahme der Hubschrauberdienste wird
auch fiir andere Stidte erwartet. Was das
Eindringen in den Kurzstreckenmarkt betrifft,
so ist die FAA in ihren Prognosen so reali=
stisch, daf8 zwar bei Vorhandensein von geeig=
netem Senkrecht= und Steilstartfluggerit die-
ses durchaus moglich wire; trotzdem miRt
man dem keine nennenswerten Erfolgschan=
cen bei, da die Wettbewerbsfihigkeit von der
Kostenseite in Frage gestellt ist.

Die FAA hat in ihren Untersuchungen die
Grenzen und Mdglichkeiten der Hubschrauber
und Senkrecht= und Steilstartflugzeuge klar
erkannt und ist demzufolge zu einem Ergeb=
nis gekommen, das vor allen Dingen von
wirtschaftlichen Betrachtungen stark beein=
flut worden ist, eine Einstellung, die vom
verkehrswirtschaftlichen Standpunkt nur zu
begriiflen ist.

Dipl.=Kfm. H. D. Heinrich, Kéln

Hoog, Giinter, Die Genfer Seerechtskonfe-
renzen von 1958 und 1960. Hrsg. v. d.
Forschungsstelle fiir Vélkerrecht und aus=
lindisches Recht der Universitit Hamburg;
Institut fiir Internationales Recht an de,
Universitit Kiel; Institut fiir Vélkerrecht
der Universitit Gottingen, Verlag Alfred
Metzner, Frankfurt/M., 138 S., DM 32,50,

Seekriegsrecht und Seeprivatrecht standen
bisher in der internationalen Diskussion see=
rechtlicher Materien im Vordergrund, das
Seevilkerrecht in Friedenszeiten — der Ge=
genstand der beiden Genfer Seerechtskonfe=
renzen von 1958 und 1960 erweckte dagegen
bisher nur geringes Interesse. Hierbei han=
delt es sich im wesentlichen um die Rechts=
ordnung des Hohen Meeres und der den
Kiistenstaaten vorgelagerten Meereszonen so=
wie um die Ordnung des Fischfanges auf
dem Hohen Meer und die erst seit dem Ende
des Zweiten Weltkrieges aktuell gewordene
Frage des Festlandsockels. Bisher hatten sich
mit den Gegenstinden des Seevilkerrechts
in Friedenszeiten hauptsichlich private Ver=
einigungen und zwischenstaatliche Organi=
sationen befaft. Hinzu kamen noch die
Organisationen, die sich auf Grund volker=
rechtlicher Vertrige mit Problemen des Fisch=
fanges beschiftigten, wobei allerdings tech=
nische Fragen im Vordergrund standen.

Die nun vorliegende Arbeit bringt die auf
der Genfer Seerechtskonferenz der Vereinten
Nationen von 1958 abgeschlossenen Konven=
tionen sowie Ausziige aus den Vorarbeiten,
um die Entstehung der einzelnen Artikel
deutlich zu machen, die verschiedenen L&=
sungsmoglichkeiten aufzuzeigen und eine
objektive Wiirdigung der auf der Konferenz
geleisteten Arbeit zu ermdglichen. Die sehr
iibersichtlich gestaltete Arbeit gliedert sich
in die Teile Vorgeschichte, Verhandlungen
und Dokumente und schliet sich als Band
XXXVI den von den obigen Herausgebern
verdffentlichten Forschungsergebnissen des
6ffentlichen und internationalen Rechts an.

In kurzer aber prdgnanter Form gibt der
Verfasser zundchst einen Uberblick iiber die
Vorgeschichte der Konferenzen. Es ist dabei
von besonderem Interesse, daf die vielfilti=
gen Bemiihungen des Haager Gerichtshofes
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und des Vdlkerbundes, die sich auf mehreren
Konferenzen der dreifliger Jahre bereits mit
der Materie befaiten, von den Vereinten
Nationen in relativ kurzer Zeit zu einem
AbschluB gebracht werden konnten. Ein kur=
zer historischer Riickblick erscheint allerdings
bei der langwierigen und vielgestaltigen
Tiatigkeit, der derartigen Konferenzen auf
internationaler Ebene vorauszugehen pflegt,
unbedingt notwendig.

Die erste der vier auf der Genfer Seerechts=
konferenz von 1958 angenommenen Konven=
tionen — Konvention iiber das Kiistenmeer
und die Anschlufzone — enthilt vorwiegend
die Kodifikation geltender und allgemein
anerkannter Regeln des Vélkerrechts, aber
auch positive Losungen bisheriger Streit=
punkte. Abgesehen von einer Festlegung der
Ausdehnung des Kiistenmeeres und einer
Entscheidung in der Frage der ,historischen
Gewisser” enthilt die Konvention eine um=
fassende Normierung der vélkerrechtlichen
Bestimmungen iiber das Kiistenmeer. Wie
der Verfasser bemerkt, stellt diese nicht zu
unterschitzende Leistung einen erfreulichen
Beitrag zur Rechtssicherheit auf einem Ge=
biete dar, auf dem es immer wieder zu recht=
lichen und politischen Auseinandersetzungen
gekommen war.

Unter weldh schwierigen Verhiltnissen die
Konvention zustande gekommen ist, zeigen
die Antrige der einzelnen Teilnehmerstaaten,
die deutlich die jeweiligen politischen Auffas=
sungen bzw. machtpolitischen Absichten wider=
spiegeln. Die Auffassungen iiber die Drei=
meilenzone oder Zwdlfmeilenzone gehen hier
sehr stark auseinander, Eines der wichtigsten
konkreten Ergebnisse stellen die daraus ab=
geleiteten Bestimmungen iiber das Recht auf
friedliche Durchfahrt fiir die Schiffahrt dar.

Wihrend die Konvention {iber das Kiisten=
meer und die Anschluflzone ein Gemisch von
geltendem Volkerrecht und neuen Vereinba-=
rungen darstellt, hat die Konvention iiber
das Hohe Meer fast ausschliefSlich gewohn=
heitsrechtlich geltende Regeln des Volker=
rechts zum Inhalt. Neben den vélkerrechtlich
bedeutsamen Grundsitzen der Freiheit der
Meere und des Rechts auf freien Zugang der
Binnenstaaten sind hier besonders die Fra=

gen der Schiffahrt in den Mittelpunkt ge=
stellt. Status der Schiffe, Sicherheit der Schiff=
fahrt, Probleme der Verunreinigung des
Meeres und die Rechte auf unterseeische
Kabel und Rohrleitungen sind die einzelnen
Gegenstiande dieser Konvention.

Es ist zu bedauern, daf} ein heute so bedeut=
samer Gegenstand wie Schutz des Meeres vor
Verunreinigung durch Ol und radioaktive
Stoffe nur einen bescheidenen Ansatz inner=
halb der Konvention iiber das Hohe Meer
erkennen 148t. Wie der Verfasser darstellt,
haben nur zehn Staaten diese Sonderreges=
lungen ratifiziert. Einen weiteren Ausfluf§
aus dem Grundsatz der Meeresfreiheit stellt
das Recht jedes Staates auf das Legen von
Kabeln und Rohrleitungen auf dem Hohen
Meer dar, das zwar mit dem Recht der
Kiistenstaaten am Festlandsockel kollidiert,
aber von der Konferenz einstimmig ange=
nommen worden ist.

Die dritte Genfer Konvention — Konvention
iiber die Fischerei und die Erhaltung der leben=
den Schitze des Hohen Meeres — kniipft
z. T. an bestehende volkerrechtliche Normen
an. Der Verfasser schildert in ausfiihrlicher
Form die Gestaltung dieser so bedeutsamen
Regelungen, die als ein Kompromif§ aus den
divergierenden Interessen der einzelnen Staa=
ten am Fischfang zustande gekommen ist. Eine
allgemeine vertragliche Regelung im Rah=
men der Vereinten Nationen war wiinschens=
wert geworden, weil die Entwicklung moder=
ner Verfahren des Fischfangs die Gefahr des
Raubbaues verstirkte und mehrere Staaten
sich weitere Meeresstreifen an ihren Kiisten
ihrer Kontrolle hinsichtlich des Fischfangs
unterstellt hatten.

Mit der Darstellung iiber die Konvention
iiber den Festlandsockel, ihren Sinn wund
die dazu notwendigen Begriffserkldrungen
schlieft der Verfasser seine Kommentierung
der Genfer Seerechtskonferenz von 1958 und
1960 ab. Hierbei gestalteten sich die Vorar=
beiten der verschiedenen Kommissionen be=
sonders schwierig, da die rechtstheoretische
Begriindung fiir die Inanspruchnahme von
Rechten auf dem Festlandsockel nicht einheit=
lich ist, Anspriiche auf vorgelagerte Inseln
jedoch von den meisten Staaten auf dieses
Rechtsinstitut begriindet werden.
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Im dritten und letzten Teil seiner Arbeit
bringt der Verfasser eine Sammlung der ein=
zelnen Dokumente, gewissermaflen als An=
hang zu seinem vorhergegangenen Kommens=
tar. In iibersichtlicher Form wird hier dem
englischsprachigen Originaltext die deutsche
Ubersetzung gegeniibergestellt. Die Fundstel=
len der Dokumente werden ebenso wieder=
gegeben wie die fritheren Fassungen der
Konventionsvorschldge aus den Jahren 1930
bis 1958.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daf3
es sich bei der vorliegenden Arbeit um eine
sehr griindliche, iibersichtlich konzipierte Dar=
stellung dieser volkerrechtlich schwierigen
Materie handelt. Vielleicht wire es aber zum
noch besseren Verstindnis der Problemkreise
ratsam gewesen, die jeweilige Vorgeschichte
und historische Entwicklung noch ausfiihrli=
cher zu gestalten. Trotzdem wird die Arbeit
dem volkerrechtlich und historisch Interes=
sierten ein wertvoller Beitrag iiber die Titig=
keit der Vereinten Nationen sein.

Dr. H.=]. Gaffron, Essen

Technische Vorschriften fiir Kraftfahrzeuge,
Bestimmungen der StVZO, Richtlinien, er=
liuternde Vorschriften und Ausziige aus
den Begriindungen in systematischer Ord=
nung nebst Stichwortverzeichnis, hrsg. von
Hans Kleinau, 2.neubearb. u. erw. Aufl.,
Erich Schmidt Verlag, Berlin=Bielefeld=
Miinchen 1962, 427 S., DIN A6, 9,80 DM.

Es ist duBlerst schwierig, auf Grund der Viel=
zahl von Ausfiihrungsbestimmungen, Einzel=
erlissen, Hinweisen und Richtlinien zur Er=
lduterung und Erginzung der StVZO alle
Vorschriften zu kennen. Obwohl die Bestim=
mungen der Straenverkehrs=Zulassungss=
Ordnung die Grundlage fiir den Bau und
Betrieb von Kraftfahrzeugen aller Fabrikate
und Typen bilden, enthalten sie selbst nur
allgemeine Regeln,

Diese Zusammenstellung diirfte deshalb von
allen Fachleuten sehr begrii3t werden. Sie
ist fiir alle, die mit Kraftfahrzeugen zu tun
haben und sich fiir die technischen Fragen
interessieren, fiir die Mitarbeiter der Her=

stellerfirmen der Kraftfahrzeug= und der ge=
samten Kraftfahrzeug=Zubehdr=Industrie, fiir
Werkstidtten etc. eine unentbehrliche Ar=
beitsgrundlage. Ausgehend von den ,Vor=
aussetzungen fiir den Betrieb von Kraftfahr=
zeugen” werden anschliefend ,die Bauvor=
schriften”, die ,Richtlinien fiir die Fahrzeug-=
iiberwachung”, ,Mbgliche Ausnahmen von
den Vorschriften” und ,die zus#tzlichen tech=
nischen Vorschriften fiir den 6ffentlichen Per=
sonenverkehr” zusammengestellt. Ein aus=
fiihrliches Stichwortverzeichnis erleichtert das
Auffinden der gesuchten Begriffe.

Infolge der Entwicklung der Technik waren
zahlreiche Ergédnzungen der Vorschriften not=
wendig geworden. Dies und die Tatsache,
dal die erste Auflage bereits nach kurzer
Zeit vergriffen war, lieBen es fiir angebracht
erscheinen, schon nach relativ kurzer Zeit
eine zweite, neubearbeitete und erweiterte
Auflage folgen zu lassen.

Dipl.=Volksw. E. Schaefer, Kéln

Walter, Hans, Die Haftung des Kraftfahr-
zeughalters, Erich=Schmidt Verlag, Berlin/
Bielefeld/Miinchen 1962, 268 Seiten, kart.,
DM 18,60.

Es ist 16blich, dal der Verlag diesen Sonder=
druck aus ,Kraftverkehrsrecht von A—Z"
vorlegt und damit die Schrift Walters einem
weiteren Kreise zugidnglich macht, Die Mei=
nung des Verfassers wird iiberall unbefangen
vorgetragen, sie ist auch fiir Nichtjuristen
durchaus verstindlich.

Ausgehend von der Bestimmung der Begriffe
des Kraftfahrzeughalters und des Betriebes
werden die Rechtsgrundlagen der Halter=
haftung dargestellt. Zu begriifen ist es be=
sonders, dafl dabei die Entwicklung der
Rechtsprechung bis zur Gegenwart beriick=
sichtigt wird. Art und Umfang der Halter=
haftung nach dem StVG werden ausfiihrlich
dargestellt. Die wichtige Frage des Ent=
lastungsbeweises nach § 7 Abs. 2 StVG wird
umfassend und iiberzeugend behandelt.
Anschliefend befaBt sich die Schrift mit den
Vorschriften des BGB iiber unerlaubte Hand=
lungen unter Einschluf der Haftung fiir

—-—m
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Minderjdhrige und der Billigkeitshaftung ge=
mafl § 829 BGB. Hierbei sind die vom
Groen Senat fiir Zivilsachen des BGH
(GSZ 1/56) zum Rechtfertigungsgrund des
verkehrsrichtigen Verhaltens aufgestellten
Grundsdtze berticksichtigt worden.

Weitere Kapitel behandeln die sich aus dem
S5tVG und dem BGB ergebende Haftung fiir
Schwarzfahrtunfille, wobei auBBer der Halter=
haftung auch die Haftung Dritter (Werk=
statt= und Garageninhaber u. a.) fiir Obhuts=
pflichtverletzung erdrtert werden. Schlielich
wird die Gefilligkeitsfahrt, das Problem
des Haftungsverzichts und der Gefahriiber=
nahme (Risikoiibernahme, Handeln auf eigene
Gefahr) besprochen, Die Rechtsprechung fin=
det ausfiihrliche Beriicksichtigung.

Prof. Dr. Dr. W. Béttger, Kéln

Arbeitsgemeinschaft fiir Ausbildungshilfsmit=
tel (Hrsg.) im Auftrag der Hauptverwal=
tung der Deutschen Bundesbahn, Verkehrs-
geographie (= Eisenbahn=Lehrbiicherei der
Deutschen Bundesbahn, Bd. 91), J. Keller
Verlag, Starnberg 1960, 2. Aufl, Textband
112 S. — Kartenband 71 S., DM 7,65.

Wenn schon allgemein die Nahtstellen zwi=
schen zwei Wissenschaftsbereichen als weit=
gehend vernachlidssigt gelten miissen — nicht
zuletzt, weil der jeweilige Betrachter sich nur
in einer der Disziplinen griindlich auskennen
und somit eine ausgewogene Darstellung
schwierig wird —, so kann dies im besonde=
ren fiir die Verkehrsgeographie gelten.

Damit das vorliegende ,Lehrbuch” der allzu
selten angesprochenen Verkehrsgeographie
mit seinem Kartenanhang aus der einzigen
Sammlung der von der Deutschen Bundes=
bahn herausgegebenen Lehrbiicher keine Ent=
tduschungen auf Grund zu hoher Erwartungen
und Anspriiche hervorruft, sei auf die Absicht
der Reihe verwiesen. Diese ist fiir die Aus=
bildung von Nachwuchskriften der DB, fiir
die dienstliche Fortbildung im Dienstunter=
richt und fiir die Selbstfortbildung bestimmt.

DaB dariiber hinaus dieser Band in seinem
Vorwort als fiir Hochschulen u.a. geeignet
bezeichnet wird und den allgemein gefaBten
Titel trdgt, rechtfertigt seine Besprechung.

Wenn als Zweck der Verkehrsgeographie her=
ausgestellt wird, ,das Netz der Verkehrsli=
nien zu entwirren und verstidndlich zu ma-=
chen”, und die Betrachtung dazu weitgehend
einseitig auf die Bundesbahn abgestellt ist,
muB der eine grundsitzliche Erérterung ver=
sprechende Titel allzu hochtrabend erscheinen;
dem allgemeingiiltigen Charakter, den der
Titel beansprucht, widerspricht auch die Be=
schrinkung auf Deutschland — erfreulicher=
weise sind allerdings die Teile im koms=
munistischen Herrschaftsbereich mitberiick=
sichtigt.

Uber eine allzu kurze Darlegung der geogras=
phischen Grundlagen Deutschlands aus der
Sicht des Verkehrs hinaus ist das Buch in zwei
groBe Abschnitte unterteilt. In dem ersten
werden die deutschen Netze der verschiede=
nen Verkehrstriger (mit Ausnahme der Pipe=
lines) beschrieben — am ausfiihrlichsten das
der Eisenbahn, fiir die auflerdem im wesent=
lichen alle Fernverbindungen aufgefiihrt wer=
den. Der Beschreibung der Verkehrswege
gehen jeweils einige wenige grundsitzliche
Bemerkungen iiber die Verkehrstriger voran.
Der zweite Hauptteil bringt eine Erklirung
fiir die Richtung der Stréme des Personen=
verkehrs in seinen verschiedenen Arten (Be=
rufs=, Erholungsverkehr usw.) und des Giiter=
verkehrs in seinen vielfiltigen Formen auf
Grund der Bevélkerungs= und Wirtschafts=
struktur Deutschlands —allerdings beschrankt
auf den Eisenbahnverkehr.

Die in Inhalt und Ausdruck recht einfache
Darstellung mag dem lehrbuchhaften Charak=
ter, dem die textbezogenen schematischen
Kartendarstellungen in dem gesondert gebun=
denen Anhang sehr entgegenkommen, und
der Bestimmung fiir den oben abgegrenzten
Interessentenkreis der Reihe entsprechen,
kann aber keinesfalls wissenschaftlichen An=
spriichen geniigen.

Dr. L. Opladen, Kéln
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