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Einnahmen ausmacht. Der gesamte Restumfang dieses Verkehrs mufl nach Tarifen allge=
meinen Anwendungsbereichs behandelt werden (besonders das Kapitel 1 der numerierten
Tarife und die Montanunionstarife).” 7?)

Nach dem Uri=Bericht ist fiir die Tarifgestaltung eine Zusammenfassung der Arten von
Sendungen unvermeidbar.8?) Immer miissen Gruppenpreise, d. h. Preise fiir bestimmte
Leistungsgruppen gebildet und als Tarife bekanntgegeben werden. Bei der Eisenbahn sind
die Transportgiiter und die Verkehrsrelationen so verschieden und so zahlreich, daf8 sich aus
ihrer Kombination eine Unzahl von unterschiedlichen Verkehrsleistungen ergibt, deren
Verkauf ohne Tarif iiberhaupt nicht bewiltigt werden kénnte.

Die Gruppenpreisbildung kann sich aller Staffelkriterien bedienen. Es ist fiir die Eisen=
bahnen allerdings véllig unmoglich, jedem nur irgendwie feststellbaren Unterschied in der
Preiselastizitit der Nachfrage und jedem nur irgendwie feststellbaren Kostenunterschied der
Verkehrsleistungen durch eine Preisdifferenzierung Rechnung zu tragen. Das Schwergewicht
der Gruppenpreisbildung liegt beim Regeltarif und den Ausnahmetarifen mit allgemeinem
Geltungsbereich, doch machen die Eisenbahnen auch bei manchen speziellen Ausnahme=
tarifen und Sonderabmachungen von ihr Gebrauch.

Die typische Verkehrsunternehmung ist durch einen ausgeprigten Vielprodukten-Charakter
gekennzeichnet. Besonders bei der Eisenbahn ist die Zahl der unterschiedlichen Transport=
leistungen ungewdhnlich groB. Aus der Anwendung aller Formen einer Tarifdifferenzierung
erwachsen den Verkehrstrigern und Verkehrsunternehmungen hohe Aufwendungen. Es
spricht manches dafiir, dafl sich die Preisabstufung iiber Mindest/Héchstpreise mit grofen
Bandbreiten teurer als die Preisdifferenzierung iiber Festpreise stellt. Wollten gar die Ver-
kehrstriager und Verkehrsunternehmungen bei ihrer Preisbildung die Beférderungskosten
und die Nachfrageelastizitit jedes einzelnen Befdrderungsfalles zugrunde legen, so wiirden
die Kosten der Preisfestsetzung einen erheblichen Teil der aus der Heranfiihrung des Ver=
kehrs an die Marktwirtschaft erhofften Mehreinnahmen wieder aufzehren. Nach Niehans
fithrt eine weitgehende Individualisierung der Tarife statt zu hdheren Gewinnen zu allen
Nachteilen des orientalischen Basars.8!) Sie bereitet dem Verkehrstriger eine endlose Arbeit
und bedeutet fiir den Verkehrsnutzer eine nicht zumutbare Kompliziertheit.

Die Gruppenpreisbildung ist allerdings fiir die Eisenbahn auch mit Nachteilen verbunden.
Sie schwicht die Wettbewerbsfihigkeit der Eisenbahn gegeniiber Verkehrstrigern und ver=

hindert die volle Ausnutzung aller Mdglichkeiten der Preisstrategie durch die Tarifeure der
Eisenbahn.82)

™) Guibert, R., Die Tarifpolitik der SNCF . . ., a.a.0., S. 11 f.
%0) Bericht iiber die Harmonisierung der Transporttarife fiir Kohle und Stahl, Luxemburg 1958, S. 25.

81) Niehans, J., Preistheoretischer Leitfaden fiir Verkehrswissenschafter, in: Schweizerisches Archiv fiir Verkehrs=
wissenschaft und Verkehrspolitik, 11. Jg. (1956), S. 312.

) Kloten, N., Die Eisenbahntarife im Giiterverkehr, Basel 1959, S. 192 und 357 ff.
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Von Perer GOEBEL, KREFELD

Speditionsnahverkehr ist ein wichtiger und auf der Kostenseite gewichtiger Zweig der
Gemischtbetriebe des Speditionsgewerbes. Die Spediteure fithren ihren Speditionsnahver=
kehr entweder als Transportmittler (§ 407 HGB) mit Fremdfahrzeugen durch, die von Nah=
verkehrsunternehmern angemietet werden, oder im Selbsteintritt (§ 412 HGB) mit eigenen
Fahrzeugen.

Das Gesetz iiber den Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen vom 26. Juni 1935 (RGBL 1935
I, S. 788) unterscheidet erstmals zwischen Giiterfernverkehr und Giiternahverkehr mit
Kraftfahrzeugen. Das vierte Anderungsgesetz zum Giiterkraftverkehrsgesetz (GiKG) vom
1. August 1961 (BGBL I, S. 1153) bringt in § 84 (3) die Unterscheidung zwischen Allge=
meinem Giiternahverkehr und Speditionsnahverkehr. Eine Tarifkommission fiir den Spedi-
tionsnahverkehr wurde den Bestimmungen des GiKG entsprechend am 31. 1. 1962 in
Frankfurt/M. konstituiert. Ein Tarifantrag ist bis heute (§ 20a GuKG weder bewilligt
noch gestellt. Preisregelnd fiir die Gebithrensitze in der drtlichen Rollfuhr, im Nachbarorts=
verkehr und fiir die Beférderungen innerhalb der Nahzone sind der Einheitsgebithrentarif
(EGT), der Deutsche Eisenbahn-Giitertarif (DEGT) beziehungsweise der Reichskraftwagen=
tarif (RKT) sowie die Kombinationen EGT/DEGT und EGT/RKT.

Am 4./5. Februar 1931 hatte die Reichsbahn den EGT eingefiihrt. Die Rollfuhrunternehmer
durften — den meisten kam es unerwartet und unerwiinscht — das Entgelt fiir ihre Rollei=
stungen nicht mehr auskémmlich beim Kunden erheben, sondern nur nach den Sdtzen des
50-Pfg-EGT, der die Selbstkosten bei weitem nicht deckte. Den Kosteniiberhang mit einem
Nutzenzuschlag von 109 vergiitete die Reichsbahn als Rollgeldausgleich. Dieser 50=Pfg=
EGT wurde im September 1939 dem Preisstop unterworfen und am 1. September 1947 durch
einen in Ortsklassen gestuften Rollgebiihrentarif abgelost, der jedoch den Namen EGT
behielt. Die Bezeichnung ,Einheitsgebiithrentarif” diirfte nicht mehr zutreffend sein, seit die
Verordnung PR Nr. 24/51 die Rollgebithren mit erheblichen Preisunterschieden in Orts=
klassen teilt. Die PR Nr. 9/56 vom 25.7.1956 brachte den Fortfall der 50-kg=Stufe. Am
1. 3. 1958 wurde mit der PR Nr. 2/58 ein sogenannter ,Zwischenstufen=Tarif” eingefiihrt,
der in weiter Streuung der Ortsklassen und der Gewichtsskala ein leichteres Aufriicken der
Betriebe von Stufe zu Stufe ermdglichen sollte. Die Verordnung PR Nr. 1/61 vom 14.3.1961
mit den folgenden Verordnungen PR Nr. 9/61 vom 16. 10. 1961, der PR Nr. 2/62 vom
29. 1. 1962 und der PR Nr. 4/62 vom 17. 5. 1962 brachte endlich eine beachtliche Neuerung:
die Deutsche Bundesbahn stellte die Zahlung von Rollgeldausgleich ein. Hierdurch wurde
das Rollgeld/Rollgeldausgleich=System beseitigt und der bahnamtliche Rollfuhrunternehmer
durfte wieder, wie vor 30 Jahren, ein kostendeckendes Rollgeld bei Versendern und Emp=
fangern erheben. Umso mehr eignete sich dieser Rollgebiihrentarif dafiir, preisbildend fiir
ortliche Rollungen zu sein.

Die Rollgeldpreisanordnung bestimmt Hochstpreise (§ 1, 1) fiir die in Ausiibung des bahn=
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amtlichen Rollfuhrdienstes im Rahmen der Bestimmungen der Eisenbahn=Verkehrsordnung
(EVO) ausgefiihrten Rollfuhrleistungen im ortlichen Bestellbezirk des Versand= und Be-
stimmungsbahnhofes.

Es ist zu priifen, ob nur die reine Rollfuhr preisgebunden ist; denn die Aufgaben, die dem
bahnamtlichen Rollfuhrunternehmer aus der EVO erwachsen, sind weit umfangreicher und
mannigfaltiger als eine reine Rollfuhr. Durch die §§ 63 (8) und 77 (1) der EVO ist der
Unternehmer iiber die Rollung des Gutes hinaus mit der Abholung und Zufithrung in die
Wohnung oder die Geschiftsstelle beauftragt. Die Leistungen, die der Unternehmer in Aus=
iibung des bahnamtlichen Rollfuhrdienstes erbringen muf, sind aber weder in der Preis=
anordnung noch in der Eisenbahn=Verkehrsordnung erldutert. Nur der Rollfuhrvertrag (§ 11
und Abschn. IV § 17) sagt aus, dal der Unternehmer fiir bahnamtliche Leistungen Gebithren
nach dem im Abschnitt IV enthaltenen Tarif erheben (§ 11, 1 Rollfuhrvertrag) darf.

Die Rollgeldpreisanordnung dient der Bundesbahn, denn die EVO sagt in § 63 (8) und in
§ 77 (1), daB8 die Eisenbahn ,gegen eine durch Aushang bekanntzumachende Gebiihr” Giiter
abholen, zufithren oder einen Rollfuhrunternehmer dafiir bestellen kann. In beiden Fillen
hat die Eisenbahn bei der Abholung die Rechte und Pflichten eines Frachtfithrers nach der
EVO. Ferner ist bei der ,Ausiibung des bahnamtlichen Rollfuhrdienstes im Rahmen der
Bestimmungen der EVO” nicht der Versender oder Empfinger Auftraggeber der Unter=
nehmer, sondern die Deutsche Bundesbahn. Auch ist es Sache der Bundesbahn, den Tarif
durch Aushang bekanntzumachen. Die Rollfuhrunternehmer werden mithin nur mittelbar
titig. Die Bundesbahndirektionen bewilligen ihren Rollfuhrunternehmern in Absatz 4 des
Rollfuhrvertrages die Sitze der Preisanordnung.

Durch die Preisanordnungen keinesfalls gebunden ist die freie Rollfuhr, die Vollmachtspedi=
tion, auch nicht in der Bedienung der Giiterbahnhofe. Der Vollmachtspediteur erhélt seinen
Auftrag nicht von der Eisenbahn, sondern vom Empfanger. ,Die Empfinger sind auch an
Orten, wo die Eisenbahn ohne Antrag fiir die Zufithrung sorgt, berechtigt, ihre Giiter auf
dem vom Absender vorgeschriebenen Bestimmungsbahnhof abzuholen oder sie durch andere
als die von der Eisenbahn bestellten Fuhrunternehmer abholen zu lassen” (§ 77 [5] EVO).
Auf diese Rollfuhr=Vollmachtspedition erstreckt sich die PR Nr. 1/61 nicht. Sie gilt auch
nicht fiir die Speditionsrollfuhr allgemein, sondern lediglich innerhalb der Bestimmungen
der Eisenbahn=Verkehrsordnung fiir die auf den ortlichen Bestellbereich der Bahnhofe be-
schriankte Ausfithrung von Rollfuhrleistungen (§ 1, 1). Die PR bindet ferner nicht den
gewerblichen Giiterfernverkehr. ,Fiir Stiickgiiter und Teile von Ladungen im Gewicht bis
zu 2,5 t, die der Unternehmer abholt oder zufiihrt, werden fiir die Abholung oder Zufith=
rung die Rollgebithren des Einheitsgebiihrentarifs fiir bahnamtliche Rollfuhrunternehmer
erhoben”, sagt § 5, 4 KVO. Die gleiche Regelung gilt, wenn der Unternehmer ortsanséssige
Spediteure oder Fuhrunternehmer mit der Abholung oder Zufithrung beauftragt. Folglich
bindet die KVO den Fernverkehrsunternehmer oder dessen Beauftragten nicht an die Preis=
anordnung, sondern an den Rollgebithrentarif des bahnamtlichen Rollfuhrunternehmers.

Die Umgrenzung des bahnamtlichen Rollfuhrbezirks, auf den sich diese Preisbildung aus=
schlieRlich bezieht, wird durch die zustindige Bundesbahndirektion im Rollfuhrvertrag vor=
genommen. Die Einstufung der Rollgeldpreisanordnungen werden nicht fiir Orte oder Orts=
teile, sondern fiir die Giiterbahnhofe giiltig. Der Umfang der bahnamtlichen Rollfuhrbezirke
wird von den Bundesbahndirektionen umgrenzt. Die Bundesbahndirektionen haben es folg=
lich in der Hand, den Giiltigkeitsbereich der Preisanordnung zu erweitern oder zu begrenzen.

Der Speditionsnahverkehr 251

Durch eine sehr enge Begrenzung des bahnamtlichen Rollfuhrbezirks rings um den Giiter=
bahnhof herum wire theoretisch die 6rtliche AuBerkraftsetzung der Preisanordnung méglich.

Bewilligt die Bundesbahndirektion ihrem Unternehmer im Rollfuhrvertrag Sitze innerhalb
des Rollfuhrbezirks, so ist sie an die Hochstpreise der Verordnung gebunden. Auferhalb
des Rollfuhrbezirks, im Fernbestellbezirk, konnen die Rollgelder frei zwischen Eisenbahn=
direktion und Unternehmer vereinbart werden. Die kilometrische Umgrenzung des Roll=
fuhrbezirks erstreckt sich nach der Motorisierung im wesentlichen heute immer noch auf
das Gebiet, das die Reichweite des Pferdefuhrwerks einst bestimmte. Man wird es verstehen
konnen, dafl diese Begrenzung nicht mehr als zeitgemdfl empfunden wird. Hinzu kommt,
dafl der Speditionsnahverkehr zunehmend als Verteiler der iiber Speditionsldger laufenden
Giiter tdtig wird. Es wird deutlich, dafl die einst mit Pferdefuhrwerken betriebene Rollfuhr
iiber ortliche Grenzen hinaus in die Fliche der Nahzone gewachsen ist und sich kraft der
Leistungsfihigkeit des Lkw’s im Speditionsnahverkehr ein bedeutender Zweig des Trans-
portwesens herausbildet, der innerhalb der 50-km-Zone und sorgfiltig getrennt vom Allge-=
meinen Giiternahverkehr eigenstindig wirksam ist.

Fiir diesen Speditionsnahverkehr bietet die Kombination DEGT/RKT/EGT eine gute preis=
bildende, wenn auch nicht preisbindende Kalkulationsgrundlage. Es ist jedoch gewif3, daf3
der GNT nicht anwendbar ist. Fiir den Giiternahverkehr bestand in den Jahren 1938 und
1939 eine Mindestpreisregelung. Man wechselte dann vom Mindest= zum Hochstpreis. Am
22.1. 1940 kam die NVP, die Verordnung iiber Hochstpreise fiir Fuhrleistungen mit Kraft=
fahrzeugen im Nahverkehr. Diese Verordnung wurde im Laufe der Jahre mehrmals geéindert
und erging in neuer Form am 14. 9. 1951 (PR Nr. 45/51). Die Verordnung galt nicht fiir
Fuhrleistungen mit Kaufmannsgiitern, sofern bei der einzelnen Fahrt Giiter fiir mehrere
Absender oder Empfinger beférdert wurden (§ 2, 3 NVP). Der Speditionsnahverkehr, der
Fuhrleistungen mit Kaufmannsgiitern fiir mehrere Absender oder Empfinger fiihrt, blieb
von der NVP ginzlich unberiihrt, zumal § 2, 2 dieser PR Nr. 45/51 auch den Rollfuhr=
verkehr ausschlof, der in unmittelbarem Zusammenhang mit Beférderungen der Eisenbahn,
des gewerblichen Giiterfernverkehrs und der Binnenschiffahrt stand.

Am 1. 2. 1959 trat der Tarif fiir den Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen, der GNT, als
Verordnung TS 11/58 in Kraft. Ausgenommen von dieser Verordnung sind (§ 1 [2]):

1. die Beférderung von Giitern, sofern das Gewicht der Sendung 2500 kg nicht iibersteigt;

2. die mit einer vorangegangenen oder nachfolgenden Beférderung von Giitern zusammen=
hingende An- und Abfuhr innerhalb des Gemeindebezirks;

3. die sonstige Beforderung von Giitern, soweit fiir sie besondere Tarife festgesetzt sind
oder werden.

Hiernach ist der Speditionsnahverkehr aus dem tariflichen Geltungsbereich des GNT’s
weitgehend ausgeschlossen. Strittig allein kénnte sein, ob auch im Speditionsnahverkehr
Sendungen nach dem GNT abzurechnen wiren, deren Gewicht 2500 kg iibersteigt, bei denen
eine vorangegangene oder nachfolgende Beférderung nicht erfolgte oder die Rollung iiber
den Gemeindebezirk hinausgeht.

Der GNT bietet (§ 2) in Tafel I Tages= und Kilometersitze, in Tafel IT Stundensitze und
in Tafel IIT Leistungssitze, die nicht mehr als 10 v.H. iiber= und nicht mehr als 30 v.H.
unterschritten werden diirfen. Im Dauervertragsverhiltnis mit dem Auftraggeber (§ 3)
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diirfen die Leistungssitze der Tafel III sogar bis 40 v.H. unterschritten werden. Der GNT
ist also ein Margentarif.

Es entspricht nicht den im Speditionsgewerbe tiblichen Gepflogenheiten, fiir die Beférderung
von Kaufmannsgut Tages= oder Stundensitze zu berechnen. Der Spediteur macht seinem
Auftraggeber das Angebot, die Beférderung des Gutes zu einem festen Satz je 100 kg zu
ibernehmen. Die Tafel III des GNT mag auf den ersten Blick in ihrem Aufbau nach Ent=
fernungen und Gewichten den im Speditionsgewerbe iiblichen Tarifen ahneln, staffelt jedoch
die Frachtsitze nach Tonnen und nicht nach 100-kg=Stufen wie der EGT, der DEGT und der
RKT. Die Sétze dieser GTN=Tafel-III fallen aber vollig aus dem Rahmen etwa vergleich-
barer Rollgebiihren.

Eine Gegeniiberstellung der Gebiihrensitze der TS 11/58 beispielsweise mit der PR 3/63
zeigt folgenden Preisunterschied:

2500 kg Bahnamtliche Rollfuhr oder Vollmachtspedition

Ortsklasse 7 EGT DM 26,—
2500 kg GNT-=Tafel-III 1 km

obere Marge 5,40 plus 10%o0 DM 5,94

untere Marge 5,40 min. 40%o DM 3,24

Unméglich kann man die Rollgebithren des EGT an den Leistungssitzen der Tafel IIT des
GNT messen. Wie BorgafS/Bohley dartun, dienen die Leistungssitze der Tafel III vor allem
fiir die Berechnung bei der Beférderung von Massengiitern im fliissigen Verkehr, sie kénnen
also nicht fiir jeden Auftrag zugrunde gelegt werden, bei welchem die Berechnung nach
einem Satz je 100 kg oder je cbm gefordert wird. Die Leistungssitze sind , Akkord-Sitze”,
bei denen das Entgelt mit der steigenden Leistung des Unternehmers wichst, wihrend fiir
den Auftraggeber die Berechnung je 100 kg oder je Tonne gleichbleibt.)

Bei Priifung der Sitze verschiedener Tarife ist nicht nur der Preis, sondern auch die Leistung
zu vergleichen. Zu jeder Rollung gehéren Nebenleistungen, insbesondere das Be= und Ent=
laden, das ein sehr wesentlicher Teil der Rolleistung ist. Der GNT aber gibt beziiglich der
Kosten der Be= und Entladung keine verstindliche Auskunft. ,Fiir die ortsiibliche Mithilfe
beim Be= oder Entladen”, sagt § 12 (2) ,wird ein Entgelt nicht berechnet”. Die Allgemeinen
Beforderungsbedingungen fiir den gewerblichen Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen, die
AGNB, ergidnzen in § 6 (1) den GNT nur diirftig, wenn gesagt wird: ,Soweit nicht nach
Vereinbarung oder drtlicher Ubung etwas anderes gilt, ist das Be= oder Entladen von Giitern
durch den Auftraggeber bzw. Absender oder Empfinger vorzunehmen”. Dennoch darf man
sowohl dem GNT als auch den AGNB entnehmen, im Allgemeinen Giiternahverkehr sei die
Tatigkeit des Be= und Entladens keineswegs ein selbstverstindlicher Teil der Befdrderungs-
leistung des Unternehmers, sondern Sache des Auftraggebers.2)

1y Borgafl, H. und Bohley, B., Tarif fiir den Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen (GNT), Diisseldorf 1959.

2y Vgl. auch Borgafi/Bohley, Kommentar 0.0., o.].: ,Unter ortsiiblicher Mithilfe beim Beladen und Entladen
kann nur eine Titigkeit des Fahrers bei der Bewegung des Gutes zum Wagenboden oder in umgekehrter
Richtung verstanden werden. Ein Abtragen des Gutes vom oder zum Lager, gleichgiiltig ob eben oder iiber
Treppen, gehort nicht zur Mithilfe beim Be= und Entladen. Fiir die Berechnung dieser besonderen Ladearbeiten
bedarf es keiner vorherigen Vereinbarung.”
Zu den diesbeziiglichen Bestimmungen der AGNB kommentiert Dietrich Balfanz: ,Grundsitzlich ist das Be=
und Entladen nicht Angelegenheit des Unternehmers, sondern des Auftraggebers bzw. Absenders einerseits
und des Empfingers andererseits.”
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Der Unterschied des Allgemeinen Giiternahverkehrs zum Speditionsnahverkehr wird auch
deutlich durch die Haftpflicht. ,Die Haftung des Spediteurs fiir von ihm angerollte Giiter
ist beendet, sobald sie dem Empfinger vor seinem Grundstiick zur Abnahme bereitgestellt
und abgenommen sind” (§ 53 ADSp). Es heift aber weiter: ,Auf Verlangen des Empfingers
und auf seine Gefahr sind solche Giiter im Gewicht bis zu 50 kg das Stiick, sofern ihr
Umfang nicht die Beférderung durch einen Mann ausschlieflt, in Hofe, Keller und héhere
Stockwerke abzutragen”. Als wichtige Ergdnzung zu den ADSp versichert § 1, 3 RVS mit
dem Rollfuhrauftrag auch das Risiko der Be= und Entladung. Der Rollauftrag umfaft das
Rollen eingehender, abgehender oder zu Lager gehender Giiter neben dem damit in
Verbindung stehenden Umschlag, wobei unter Umschlag das Aufladen auf das Fahrzeug,
Abladen vom Rollfahrzeug auf den Eisenbahnwagen, das Binnenschiff, den Kraftwagen zu
verstehen ist.%) Im Geltungsbereich des GNT kann eine Mithilfe beim Be= und Entladen nicht
deshalb ,ortsiiblich” sein, weil die Besorgung von Sendungen in die Wohnung oder Ge-=
schiiftsstelle der Versender oder Empfanger zu den Aufgaben des bahnamtlichen Rollfuhr-
unternehmers gehort.

Bei Betrachtung der verschiedenen Gebithrensitze ergibt sich die Frage, ob auch der DEGT
und der RKT im Giiternahverkehr angewandt werden konnen. Der RKT ist zwar der
Reichskraftwagentarif fiir den Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen, sein Frachtanzeiger
beginnt aber schon bei 1 Kilometer. Beférderungen von Giitern auf eine Entfernung von
1—50 km erfolgen in jedem Fall innerhalb der Nahzone (§ 2 [2] GiiKG). Wenn besondere
Tarife festgesetzt sind, gilt der GNT (§ 1, 3) nicht. Als Parallele zum DEGT, aber auch zur
Regelung fiir den Vor= und Nachlauf im Giiterfernverkehr, bietet der RKT Sitze von 1 bis
50 km. — Man kann die Auffassung vertreten, dal der RKT im Speditionsnahverkehr
anwendbar ist, gewil dann, wenn die Abrechnung im Bereich der Tarifgegebenheiten des
GNT liegt — und die sind mannigfaltig.

Irrefithrend wire es, den Speditionsnahverkehr als einen ,Sammelladungsverkehr innerhalb
der Nahzone” zu bezeichnen. Die Verordnung PR Nr. 4/63 iiber Vergiitungen im Spediteur=
sammelgutverkehr mit Eisenbahn und Kraftwagen vom 12. Juni 1963 besagt zu Begriffs-
bestimmung und Geltungsbereich in § 1 (1): ,Spediteursammelgut im Sinne dieser Bestim=
mungen sind Sendungen im Gewicht bis 6000 kg, die von einem Spediteur zusammengefat
und zu einer Frachtbriefsendung vereinigt mit der Eisenbahn oder dem Kraftwagen an einen
Spediteur versandt werden”. Eine Beforderung von Spediteur zu Spediteur innerhalb der
50-km=Zone ist nicht das Wesen des Speditionsnahverkehrs. Im Speditionsnahverkehr wer=
den Sendungen mehrerer Absender an mehrere Empfinger iiblicherweise direkt, ohne
Zwischenschaltung eines Empfangsspediteurs befordert. Es werden aber auch Sendungen
mehrerer Versender an einen Empfinger oder Sendungen eines Versenders an mehrere
Empfianger und Sendungen eines Versenders an einen Empfinger gerollt. Der Spediteur
ibernimmt vermittelnd und verbindend oft im Nachlauf oder Vorlauf fiir Beférderungen auf
lange Strecken die Titigkeit der guten alten Botenfahrzeuge. Das ist aber kein Sammel=
ladungsverkehr im Sinne der PR 4/63. —

Dennoch mag ein Vergleich der Kundensitze fiir den Spediteursammelgutverkehr mit den
Gebithren des RKT und des GNT aufschluBreich sein. Auf kurzer Strecke liegen die Lei=
stungssitze des GNT unauskémmlich niedrig, tiberragen aber bei einer Sendung im Gewicht
von 1000 kg auf 100 Kilometer die Kundensitze und den Reichskraftwagentarif betrachtlich.

%) Krien, E. und Hay, E., Die Allgemeinen Spediteurbedingungen (ADSp), Berlin 1959.
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Kundensi GNT
undensitze RKT
Tafel I Tafel I11
DM DM DM
1000 kg
7 km - 21,80 3,20
10 km — 21,80 9,90
50 km 38,30 28,80 30,90
100 km 52,30 46,30 57,90
150 km 63,— 63,— 87,70
2500 kg
1 km - 50,75 5,40
10 km — 50,75 15,20
50 km 74,50 66,50 47,50
100 km 106,25 106,25 89,—
150 km 144,25 144,25 132,90

Die Unméglichkeit, die Leistungssitze der Tafel III heranzuziehen, bezeugt § 7 GNT, wo=
nach die Berechnung der Entfernung, die das Fahrzeug bei jeder Fahrt beladen zuriicklegt,
nach dem Gewicht der Ladung, bei Lastziigen nach dem Gewicht der Gesamtladung erfolgt.
Leerkilometer diirfen nach den Kilometersitzen der Tafel I berechnet werden, soweit sie
die Lastkilometer iibersteigen. § 5 Abs. 3 gilt entsprechend.

Dieser § 5 (3) besagt: ,Die Kilometersitze werden nach der kiirzesten, fiir das eingesetzte
Fahrzeug verkehrsiiblichen Verbindung zwischen der Be= und der Entladestelle berechnet”.
Im Speditionsnahverkehr ist es verkehrsiiblich, Kunden von einem Knotenpunkt aus in der
Flichenstreuung zu bedienen. Die Fahrtroute eines Lastkraftwagens im Speditionsnahver=
kehr verliduft verkehrsiiblich meist nicht radial, sondern zirkular.

Wenn also ein Spediteur vier Empfiangern (A, B, C, D) vier Sendungen von je 2500 kg
anzudienen hat, die in einem Halbkreis von 50 km um seinen Standort ansissig sind, dann
wird die Zustellung dieser vier Sendungen durch einen 10=t-Lastzug iiber die Fahrtroute im
Halbkreis der Nahzone bewirkt.
Die Entfernung, die der Lastzug zuriickzulegen hat, ergibt sich aus der Berechnung des
Umfanges eines Kreises mit einem Radius von 50 km:

2R X 7 =12 X 50 X 3,14 = 314 km

Der Fahrweg des Lkw’s auf dem Halbkreis ist mithin 157 km. Unter Zurechnung der beiden
Radien von je 50 km ist die Gesamtstrecke 257 km (vgl. die grafische Darstellung).

57 km

_ ~

B C

51
&, %
& e}

\/
—— XN —
A 50 km Standort 50 km D

Nach § 7 GNT hatte der Spediteur die Fracht mit den Empfangern A, B, C, D wie folgt
abzurechnen:

A zahlt fiir s5okm /s der zo=t=Fracht =
113,30 : 4 = DM 28,32

B zahlt Vs der 1o=t-Fracht auf sokm DM 28,32
/5 der 7,5-t-Fracht auf 50 km . 30,63

91,90 13 = DM 58,95
C zahlt Vs der zo-t-Fracht auf 50 km DM 28,32

1/5 der 7,5=t-Fracht auf 50 km » 30,63

/s der g=t-Fracht auf 57 km , 41,15

82,30 :2 = DM 100,10

D zahlt Y4 der 20=t=Fracht auf 50 km DM 28,32

1/3 der 7,5=t=Fracht auf 50 km » 30,63
1/3 der 5=t-Fracht auf 57 km . 41,15
die 2,5=t-Fracht auf 50 km » 47,50

und —83 je km auf soLeerskm , 41,50 DM 189,70

Insgesamt fiir 257 km: DM 376,47

Der Empfinger A brauchte nach dem GNT also nur DM 28,32 zu zahlen, vom Empfinger
D wiren aber DM 189,10 zu fordern, wenn der GNT im Speditionsnahverkehr wirksam
wiirde.

Bei der Berechnung nach dem RKT miite jeder Empfinger DM 66,50 je Sendung ent=
richten, also insgesamt DM 266,—.

Im Speditionsnahverkehr ist es handelsiiblich, die Entfernung vom Versand= zum Empfangs=
ort nach Bahnkilometern zu berechnen und nicht nach der Entfernung, die das Fahrzeug
zuriicklegt. Der Speditionsnahverkehr unterscheidet sich in seiner Struktur, seinem Auf=
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gabenbereich und seiner Kostenrechnung wesentlich von dem Allgemeinen Giiternahverkehr.
Der GNT ist deshalb fiir den Speditionsnahverkehr nicht verwendbar.

Selbstverstindlich ist nicht jede von einem Spediteur innerhalb der so=km=Zone durch-
gefiihrte Rollung Speditionsnahverkehr. Ein Spediteur kann durchaus auch im Allgemeinen
Giiternahverkehr titig werden. Fiir die von einem Spediteur im Allgemeinen Giiternah=
verkehr durchgefiihrten Befdrderungen werden der GNT und die AGNB giiltig. Das ist eine
deutliche Parallele zum Giiterfernverkehr; ein Spediteur, der im Giiterfernverkehr titig wird,
iibernimmt (§ 412 HGB) die Rechte und Pflichten eines Giiterfernverkehrsunternehmers.
Der Giiterfernverkehr unterliegt stets, auch im Falle des Selbsteintritts eines Spediteurs, den
Bestimmungen des RKT und der KVO.

Falls der Spediteur im Speditionsnahverkehr einen Nahverkehrsunternehmer mit der Durch-
fithrung seiner Rollung beauftragt, also vermittelnd (§ 407 HGB) handelt, dndert das an
der Wirksamkeit des ADSp nichts. Speditionsnahverkehr bleibt Speditionsnahverkehr, auch
wenn dieser im Auftrag eines Spediteurs von einem Nahverkehrsunternehmer ausgefithrt
wird. Im Giiterfernverkehr ist zwischen Kraftwagenspediteur und Fernverkehrsunternehmer
zu unterscheiden, im Nahverkehr aber zwischen Speditionsnahverkehr und Allgemeinem
Giiternahverkehr. Die Allgemeinen Beférderungsbedingungen fiir den gewerblichen Giiter=
nahverkehr mit Kraftfahrzeugen vom 21. 9. 1955, die AGNB, schlieflen zudem mit § 1, 4 b
von ihrem Geltungsbereich die Speditionsrollfuhr aus, die unter die ADSp fallt.

Eine Versicherungspflicht gegen Gliterschiaden (§ 85, 2 zu § 103, 2, 7 GiKG) ist im Giiter=
nahverkehr noch nicht eingefiihrt. Der Spediteur wird folglich mit der Sorgfalt eines ordent=
lichen Kaufmanns (§ 1 ADSp) die Speditionsversicherung decken und sich davon iiberzeu=
gen, dafl der Nahverkehrsunternehmer, den er mit der Beférderung seiner Giiter beauftragt,
ordentlich versichert ist. Deckt der Versicherungsschutz des Nahverkehrsunternehmers das
Risiko der Rollung entsprechend den gesetzlichen Vorschriften, dann kann sich der Spediteur
im Schadensfall auf § 52 a ADSp berufen und den Anspruch, der ihm gegen den Fracht-
fithrer entsteht, an seinen Kunden abtreten.

Als Geschidftsbedingungen sind die ADSp ein bedeutsames Ordnungswerk fiir die Spedition.
Die ADSp tragen zwar, trotz der besonderen Hinweise auf Rollgut in den §§ 33, 34 und
39—42 nicht die Verpflichtung in sich, zugleich Beforderungsbedingungen fiir einen neuen
Zweig des Kraftwagenverkehrs zu sein, der erst in den letzten Jahren zu seiner heutigen
Bedeutung heranwuchs, den Speditionsnahverkehr! — Ganz sicher sind die ADSp aber, in
Verbindung mit dem SVS/RVS, fiir den Speditionsnahverkehr die gegebenen Beférderungs-
bedingungen, auch im Sinne der Unabdingbarkeit der Haftung, die sich aus § 85 zu 26 des
GiKG ergibt.

Die Bedeutung der Rollfuhr ist iiber die Grenzen der Einzugsgebiete der Hifen, der bahn-
amtlichen Rollbezirke und die Bereiche &rtlicher Rollfuhr hinausgewachsen. Vielen Spedi-
teuren erwuchs aus der Verkehrsentwicklung die beachtliche Aufgabe, zusitzlich zur Ver=
mittlertitigkeit (§ 407 HGB) im Speditionsnahverkehr einen schnellen und zuverldssigen
Dienst mit eigenen Fahrzeugen (§ 412 HGB) herzustellen.

=
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Linden, W., Grundziige der Verkehrspolitik
(Die Wirtschaftswissenschaften, 32. Lfg.,
Reihe B), Betriebswirtschaftlicher Verlag
Dr. Th. Gabler, Wiesbaden 1961, 192 S.,
DM 15,40.

Der Verfasser sieht die Aufgabe der Ver=
kehrspolitik als nationaldkonomischer Dis=
ziplin darin, allgemeine Grundsitze zu er=
arbeiten und unabweisbare Tatsachen aufzu=
zeigen, mit deren Hilfe die staatliche Ver=
kehrspolitik objektive Entscheidungen féllen
kann. Dieser Maxime folgend werden zu=
nichst die Beziehungen zwischen Verkehr und
Wirtschaft (1. Kapitel) und die Erscheinungs=
formen des Verkehrs (2. Kapitel) analysiert.
Gleichzeitig wird im jeweiligen Sachzusams=
menhang auf die Nachteile der gegenwirtigen
,ungesunden” Verkehrsteilung hingewiesen.
Die Schilderung der bisher nur unzureichend
gelosten Arbeitsteilung zwischen den Ver=
kehrstrigern und die Diskussion mdglicher
verkehrspolitischer Ansatzpunkte zu ihrer
Verbesserung bilden den roten Faden des
vorliegenden Grundrisses. Folgerichtig wer=
den im dritten Kapitel Bausteine einer Theo=
rie der Verkehrspolitik dargestellt, die eine
kostenorientierte Verkehrsteilung zu verwirk=
lichen sucht. Besonderes Gewicht wird dabei
auf die Tarifpolitik, die Harmonisierung der
Kosten, die Marktregulierung sowie auf die
Investitionspolitik gelegt.

Die Probleme der wissenschaftlichen Ver=
kehrspolitik wiren noch etwas deutlicher ge=
worden, wenn der Verfasser z.B. bei der
Erdrterung der Koordinationsfihigkeit der
Tarifpolitik die vorliegenden theoretischen
Erkenntnisse eingehender behandelt hitte.
Es gibt zwar keinen Automatismus, der die
wirtschaftlichste Verwendung der zur Vers
fiigung stehenden Transportmittel anzeigt
(S. 38), doch bieten zunidchst die volkswirt=
schaftlichen Kosten der Verkehrsmittel einen
brauchbaren Ansatzpunkt fiir eine optimale
Verkehrsteilung. Gleicht man die betriebs=
wirtschaftlichen Kosten der Verkehrstrager

an die durch sie verursachten volkswirtschaft=
lichen Kosten an, wird also jedes Verkehrs=
mittel mit seinen vollen Kosten belastet, kann
die Verkehrsteilung verbessert werden. Das
Optimum der Verkehrsteilung ist theoretisch
dann erreicht, wenn jede homogene Leistung
ihren eigenen Tarif hat. Damit ist aber noch
keine Aussage iiber die Tarifhdhe getroffen.
Beim gegenwirtigen Stand nationalskonomi=
scher Theorie sind allgemeingiiltige Maflstibe
hierzu auch nur in der Form notwendiger,
nicht aber hinreichender Bedingungen formu=
lierbar.

Die Beantwortung dieser Frage erfordert eine
subtilere Kenntnis der Kostenstruktur der
einzelnen Verkehrstriger. Auf diesem Gebiet
harren der Verkehrswissenschaft noch um=
fangreiche Aufgaben, vor deren Ldsung neue
theoretische Einsichten kaum denkbar erschei=
nen,

Die Anwendung leistungsbezogener, also
kostenorientierter Tarife wiirde ferner die
Aufgabe der Tarifgleichheit im Raum vor=
aussetzen, fiir die es keine iiberzeugende
Begriindung gibt.

Dem Verfasser kommt das Verdienst zu,
nicht nur die Grundziige der Verkehrspolitik
anschaulich dargestellt, sondern angehende
Verkehrswirtschaftler auch an die entschei=
denden Probleme dieser Disziplin herange=
fithrt zu haben.

Prof. Dr. H. Jiirgensen, Hamburg

Schiene und StraBe 1962 — 12. Jahrgang —
Hrsg. von Leo Brandt, Verkehrs= und Wirt=
schafts=Verlag, Dortmund, 2405., DM 17,50.

Auch im 12.Jahrgang (1962) des Standard-
jahrbuches Schiene und Strafle stehen die
Fragen einer den Zielen der Europdischen
Wirtschaftsgemeinschaft konformen Verkehrs=
ordnung im Vordergrund der ordnungspoli=
tischen Betrachtungen. ,Zum Programm der
EWG fiir eine europaische Verkehrspolitik”



