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Am 26. Oktober 1963 hat Andreas Preddéhl sein yo. Lebensjahr vollendet.
Anlafy genug, Leben und Werk dieses bedeutenden Gelehrten zu wiirdigen,
der voller wissenschaftlicher Pline ist und den nach seiner Emeritierung als
ordentlicher Professor der Volkswirtschaftslehre in Miinster nur die Vertretung
des eigenen Lehrstuhls gehindert hat, schon in diesem Jahr die Neuauflagen
seiner beiden Hauptwerke ,Auflenwirtschaft” und ,Verkehrspolitik” zu be-
sorgen.

Andreas Predohl entstammt miitterlicherseits den althamburgischen Fami-=
lien Amsinck und Gossler. Sein Vater, Dr. jur. Max Predéhl, war in
hamburger Wertung ein Newcomer, dafiir aber bald jiingster Senator und
spiter Regierender Biirgermeister der Freien und Hansestadt Hamburg. Tradi=
tion und Fortschritt haben auch den Lebensweg Andreas Predohls be-
stimmt. Schon auf dem Johanneum geriet der literarisch aufs hochste inter=
essierte Schiiler in Konflikt mit der auf Breite angelegten Ausbildung. Vom
Vater her auf das juristische Studium hingelenkt, studierte er von 1912 bis
1914 Rechtswissenschaft an den Universitaten Berlin und Bonn. Sein Studium
unterbrach der 1. Weltkrieg, den er als Leutnant d. R. des Bonner Husaren=
regimentes und spdterer Flugzeugfithrer von Anfang bis Ende an der West=
front erlebte. Fiir hochste fliegerische Leistungen in der Fernaufklarung wurde
er mit dem Ritterkreuz des Hohenzollernschen Hausordens ausgezeichnet.

Cassels Werk ,Das Recht auf den vollen Arbeitsertrag”, auf Anraten seiner
Lehrer im Feld durchgearbeitet, lenkte dann Preddhls ganzes Interesse auf
die Nationalokonomie. Er studierte Wirtschaftswissenschaft an der Universitit
Kiel und promovierte 1921 zum Dr. sc. pol. Von Bernhard Harms ange=
regt, habilitierte er sich 1924 fiir das Fach ,Wirtschaftliche Staatswissenschaf=
ten”. Von 1925 bis 1928 fiihrten ihn Studienreisen als Fellow der Rockefeller
Foundation nach England, in die Vereinigten Staaten und nach Kanada. 1930
berief ihn die Handelshochschule Konigsberg/Pr. als ordentlichen Professor.

Von Kénigsberg aus unternahm er eine ausgedehnte Studienreise in die So-
wjetunion. 1932 wurde er an die Universitat Kiel zuriickberufen. Als Nachfol-
gervon Harms leitete er 1934 bis Ende 1945 das Institut fiir Weltwirtschaft.
Von 1942 bis 1944 war er zugleich Rektor der Universitit Kiel. 1953 folgte er
einem Ruf an die Universitit Miinster, wo er die Leitung des Instituts fiir




Verkehrswissenschaft iibernahm und 1959/60 wiederum das Rektorat inne-
hatte. 1962 wdhlte ihn der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrs-
ministerium zum Vorsitzenden der Gruppe ,Verkehrswirtschaft”.

Standortstheorie, Auflenwirtschaft und Verkehr sind die drei Gebiete, denen
sich Professor Preddohl in seinen wissenschaftlichen Arbeiten zuwandte. Im
Laufe seines Gelehrtenlebens die Schwerpunkte wechselnd, aber stets alle drei
Gebiete vorantreibend, hat er vielseitig wie kaum ein anderer die wissen=
schaftliche Erkenntnis vorangebracht. Der junge Gelehrte begann mit theore=
tischen Analysen, insbesondere mit dem Versuch, die Standortstheorie in die
allgemeine Wirtschaftstheorie einzuordnen. Auf seiner bahnbrechenden Arbeit
baut weitgehend die moderne Standortstheorie auf. Mit diesem Riistzeug
wandte er sich alsdann weltwirtschaftlichen Studien zu, die ihren Niederschlag
in zahlreichen Aufsitzen, iiberwiegend im Weltwirtschaftlichen Archiv, fanden
und zu seinem 1949 erschienenen Werk ,Auflenwirtschaft” fiihrten. Diese
Arbeiten bilden auch den Ausgangspunkt fiir sein bisher letztes Buch ,Das
Ende der Weltwirtschaftskrise”. Seine eingehende Beschiftigung mit Stand-
ortsproblemen fiithrte Pred 6 hl zwangsliufig zur Verkehrspolitik. Von der
in der Behandlung der Standortstheorie eingenommenen Betrachtungsweise
getragen, ging es ithm stets um die Eingliederung des Verkehrs in die Gesamt=
wirtschaft. In dieser Einstellung wurde er durch seine Arbeiten iiber die Rhein=
schiffahrt bestitigt. Die Verbindung von Verkehrs= und Wirtschaftspolitik,
hineingestellt in eine Theorie der Verkehrsentwicklung, charakterisiert auch
seinen 1958 erschienenen Grundrifi ,Verkehrspolitik”. Wohl zum ersten Male
in einem umfassenden Lehrbuch verlifit der Autor die eingefahrene Behand-
lung nach Verkehrstrigern. Die Verkehrstriger werden vielmehr in die spezi-
fisch verkehrspolitischen Sachverhalte aufgeldst, wie sie bei der Analyse von
Betrieben, Mirkten und Tarifen anfallen, und hieraus in ihren Problemen
analysiert. Bezeichnend ist, wie Predohl sich bei aller berechtigten Skepsis
gegeniiber der Koordinationsfihigkeit des Preiswettbewerbs im Verkehr mit
einer pragmatischen Konzeption auch verinderten ordnungspolitischen Ansdt=
zen gegeniiber aufgeschlossen zeigt.

Zahlreiche Ehrungen sind dem Gelehrten zu seinem yo. Geburtstag zuteil
geworden. Der Bundesprisident verlieh ihm das Grofle Verdienstkreuz des
Bundesverdienstordens. Die Rechts= und Staatswissenschaftliche Fakultit der
Universitit Kiel iibertrug ihm in Anerkennung seines wissenschaftlichen Werkes
die Wiirde eines Dr. jur. honoris causa. Seine Kollegen und Freunde aus dem
In= und Ausland haben dem Jubilar eine Festschrift gewidmet. Unter dem Titel
,Gestaltungsprobleme der Weltwirtschaft” gehen 32 Gelehrte in ihren Auf-
sitzen Ordnungsproblemen, Struktur= und Standortsproblemen und Stabilisie=
rungsproblemen der Weltwirtschaft nach. Predohls bisheriges Werk spiegelt
sich nirgends besser als in den Anmerkungen dieser Aufsitze. Zu anderen
Problemstellungen, die diese offen lassen, werden wir nicht lange auf seine
Wortmeldung zu warten haben,
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Wenn ich in dieser Stunde des Gedenkens dem Wunsche meiner Fakultit folge und
versuche, das wissenschaftliche Lebenswerk von Paul Berkenkopf darzustellen und zu
wiirdigen, dann tue ich dies gerne — aus der Dankesschuld des jungen Fachgenossen einem
Meister gegeniiber —, ich tue es jedoch nicht ohne innere Hemmung. Denn vieles geht mir
ab, was nétig wire, um das ganze Werk in seiner vollen Ausstrahlung umgreifen zu kénnen:
die Nihe etwa einer in Jahren gereiften Bekanntschaft oder die vertraute Bindung des per-
sénlichen Schiilers oder auch das enge Zusammenwirken zwischen Kollegen. Gewif8 ist ja,
daR nicht nur der niedergeschriebene Gedanke wirkte und wirkt, nicht nur die Verdffent=
lichung wissenschaftliche Wirklichkeit darstellt. Hier bleibt immer ein Rest — oder richtiger
ein Mehr, dem nachzugehen und gerecht zu werden mir schwerlich ganz gelingen kann.

Paul Berkenkopf war 30 Jahre alt, als er 1921 in Miinster das Studium der Nationalgko=
nomie begann. Er hatte bereits ein philosophisch=philologisches Studium hinter sich gebracht
und mit der Promotion!) abgeschlossen. Auch waren schon die ersten erfolgreichen Schritte
in den hoheren Schuldienst getan. Warum diese spite Hinwendung zur Wirtschaftswissen=
schaft, die dem weiteren Berufsweg die verbindliche Ausrichtung brachte? Wir wissen nur
dies: Es war der bewufte Schritt eines durch Alter und Krieg gereiften Mannes, der den
Umbruch der Zeit als einen Aufruf, ja als persénliche Herausforderung erlebte und erlitt.
Dieses in die Verantwortung zwingende Dabeisein blieb tragend und charakteristisch, nicht
nur fiir die persénliche Haltung und den Glauben Berkenkopfs, sondern auch fiir das sich
entfaltende und verzweigende literarische Werk.

Freilich, die Uberzeugung, gerufen zu sein, erklirt allein noch nicht die Richtung des ein-
geschlagenen Weges. Die Fragen, die sich dem jungen Manne formten, mufiten auf eine
Wissenschaft stofen, die in ihrer Problemstellung und Methode, vor allem aber auch in
ihrem sozialethischen Engagement und Bekenntnismut die Hoffnung weckte, daf8 in ihr
Antwort und Raum zur Mitarbeit zu finden sei. Diese Erwartung richtete Paul Berkenkopf
auf die Historische Schule der Nationalckonomie, die ihn anzog, in deren Mbglichkeiten
und Grenzen er sich entfaltete und der er sich zeit seines Lebens zugehorig fiithlte. Die Ent=
sprechung war in der Tat vollkommen. Doch sollte man dies nicht nur in dem gewifl kenn=
zeichnenden, aber doch an der Oberfliche bleibenden Sinne sehen, dafi er stets und mit
grofter Entschiedenheit der konkreten wirtschafilichen und sozialen Wirklichkeit zugewandt
war, daR sein erster Blick immer auf den Fakten ruhte und daf die jeweils drdngenden
Fragen der Zeit sein wissenschaftliches Interesse ausrichteten. Entscheidend wurde ihm viel=
mehr die historisch=genetische Betrachtungsweise, die im gerade verwirklichten Sein die
Stufe sah, die auf Werden und Entwicklung hin gerichtet ist.

Ansprache, gehalten am 5. Dezember 1963 anldBlich der akademischen Gedenkfeier fiir den am 15. Dezember 1962

verstorbenen Ordinarius fiir Wirtschaftliche Staatswissenschaften und Direktor des Instituts fiir Verkehrswissen=

schaft an der Universitit zu K8ln Prof. Dr. Dr. P. Berkenkopf.

1) Die Voraussetzungen der Religionsphilosophie Friedrich Max Miillers (= Philosophische und pidagogische
Arbeiten, hrsg. v. E. Becher, Heft 4), Langensalza 1914.
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Dieser Sicht und Methode blieb Berkenkopf treu — iiber 37 Jahre — von seiner 1925 publi-
zierten wirtschaftswissenschaftlichen Dissertation iiber ,Die Entwicklung und Lage der loth-
ringisch=luxemburgischen GroBeisenindustrie” ?) bis zu seinem letzten, posthum erschiene=
nen Beitrag zur aktuellen und kiinftigen Verkehrspolitik.3) Doch war ihm diese Blickrichtung
zum Kommenden im Grunde noch mehr als Methode und Forschungsinteresse. Denn erst
die Sicht auf die dominanten, lingerfristigen Entwicklungstendenzen eréffnete den Raum,
in welchen das wertende Urteil, der Zweifel, die Kritik und endlich und immer auch der
eigene, nach Mitgestaltung dringende Vorschlag eintreten konnten.

Die wissenschaftliche Fragestellung, gepaart mit dem Mut zum Bekenntnis, hatten Paul
Berkenkopf vom Anfang seiner literarischen Tatigkeit an vor das Problem der Ordnung ge=
stellt und dies in dem ganz umfassenden Sinne eines gedanklich gemeisterten Einklangs der
Ziele, der Organisation und der institutionellen Gliederung des menschlichen Miteinander=
lebens in Staat, Gesellschaft und Wirtschaft. Das darf keineswegs fiir selbstverstandlich gel=
ten. Denn die meisten und alle frithen Arbeiten Berkenkopfs behandelten spezielle Fragen
aus Teilbereichen der Wirtschaft, zuerst vornehmlich aus dem Gebiet der Schwerindustrie
und spiter — in seiner Kélner Zeit — aus dem des Verkehrs. Und ganz natiirlich waren die
hier in Spezialstudien entwickelten Gestaltungsvorstellungen und die durchweg sehr kons=
kret gefaSten Ordnungsvorschldge im ersten Ansatz auf diese Ausschnitte gerichtet, fiir die
Berkenkopf unstreitig Fachmann war. Doch hat er solche Teilordnungsfragen nie isoliert
gesehen und nie punktuell behandelt, auch nicht in seinen Monographien und Expertisen.
Die Ordnung von Staat, Gesellschaft und Wirtschaft war ihm notwendig ein Ganzes, ein
vielgestaltiges Ganzes zwar, das Raum 1aBt fiir eine pragmatische Pluralitit von Ordnungs-
clementen, aber eben doch ein interdependenter Gesamtzusammenhang, in dem sich die
Teile zum Ganzen neigen.

Uberschaut man das literarische Lebenswerk von Paul Berkenkopf, so imponieren noch vor
allem Wert der im einzelnen vorgetragenen Erkenntnisse die Konstanz der wissenschaftlichen
Absicht und die Kontinuitit im Aufbau der Forschungslinien. Schon die genannte Dissertation
gibt hier den ersten Aufschluf. Das Problem: die nach dem 1. Weltkrieg vollzogene Tren=
nung der lothringisch=luxemburgischen Eisenindustrie von den traditionellen Bezugs= und
Absatzbasen des Ruhrgebietes, wurde nicht aus national=staatlicher Sicht angegangen. Die
herbe, aber letztlich doch auf eine konstruktive Besinnung zielende Kritik richtete sich viel=
mehr gegen eine franzosische Wirtschaftspolitik, welche die natiirliche raumwirtschaftliche
Zuordnung der westeuropdischen Montanindustrie zu negieren trachtete. — Vom Sachgegen=
stand ankniipfend, in der Breite der einbezogenen Ausblicke aber schon die spitere Entwick=
lung vorwegnehmend, folgte die 1928 veroFentlichte Habilitationsschrift iiber ,Die Neus=
organisation der deutschen Grofeisenindustrie seit der Wihrungsstabilisierung” 4). In einem
methoden= und literaturkritischen Vorwort setzte sich Berkenkopf ein Arbeitsprogramm, das
fiir ihn giiltig blieb: zuerst die umfassende Kenntnis und Darstellung der Tatbestdnde, zum
zweiten die Aufdeckung der iibergreifenden, lingerfristigen Zusammenhénge und ihre
sozialokonomische Wiirdigung und drittens endlich die Erarbeitung wirklichkeitsnaher und
politisch durchsetzbarer Forderungen und Vorschlage.

?) Die Entwicklung und die Lage der lothringisch=luxemburgischen Grofeisenindustrie seit dem Weltkriege
(= Schriften der Volkswirtschaftlichen Vereinigung im rheinisch=westfilischen Industriegebiet, Heft 4), Jena 1925.

3) Auf dem Wege zur Liberalisierung? Der Verkehr in der Sphire staatlicher oder korporativer Ordnung und
Preisgestaltung, in: Zeitenwende im Verkehr (Festschrift fiir W. Schlichting), Hamburg 1963, S. 21 ff.

4) Die Neuorganisation der deutschen Grofeisenindustrie seit der Wahrungs=Stabilisierung, Essen 1928.
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Den Hintergrund dieser Studie gab die tiefgreifende Erschiitterung der deutschen Eisen= und
Stahlindustrie im Gefolge von Krieg, Zwangsfriede, Inflation und Wahrungsstabilisierung.
Die darstellenden Teile sind ein Kabinettstiick materialsicherer deskriptiver Wirtschaftsfor=
schung. Wichtiger fiir die Verbindungslinie, die ich hier nachzeichnen mochte, wurde jedoch
die Auseinandersetzung mit den anstehenden Organisations= und Ordnungsfragen. Scharf
und fiir ihn endgiiltig war die Zuriickweisung dessen, was Berkenkopf Manchesterliberalis=
mus alten Stils nannte, durchaus skeptisch jedoch ebenfalls seine Haltung zu nationalen und
internationalen Kartellen, in denen er absurde Schéflinge des laisser-faire erblickte, mit dem
negativen und jedenfalls nur ordnungsprovisorischen Zweck eines eigenniitzigen Kampf=
ausschlusses fiir begrenzte Zeit. Doch auch die das Positive suchende Ordnungsvision ge=
winnt hier ihren ersten Umrifl: Die Forderung einer Gruppenorganisation der Produktion,
die nicht als Mischung von Privat= und Staatswirtschaft verstanden wird, sondern als eine
gesamtwirtschaftlich verpflichtete Neuformierung der Privatwirtschaft unter der Autoritit des
Staates und damit als eine Alternative zu Verstaatlichung und Totalitarismus. Diese Idee
hat Paul Berkenkopf nicht mehr losgelassen, er hat sie abgewandelt und dem Zeitlauf anzu-
passen versucht, ohne jedoch zur letzten Kldrung zu kommen, — und er war ehrlich und
selbstbewuf3t genug, dies zuzugeben.

Den Bruch zwischen dem wissenschaftlich Erfaften und dem visionir Umgriffenen spiegelten
im nichsten Schritt eine 1931 vorgelegte Broschiire ,Die deutsche Wirtschaft am Scheide=
wege”3) sowie die 1933 verdffentlichte ,Deutsche Industriewirtschaft” ®). Wieder war es
eine grofe Erschiitterung — jetzt die der Weltwirtschaftskrise —, die den Anstof3 gab zur
Sichtung der Tatbestinde, zur Analyse der Fakten und zur verantwortungsbereiten Stellung=
nahme. Es gelang Berkenkopf auch hier mit bewunderungswiirdiger Prignanz und in bild-
haft-anschaulicher Sprache, den industriewirtschaftlichen Entwicklungsgang eines Viertel-
jahrhunderts darzustellen und bis vor die Frage der Ordnungsentscheidung zu fithren. Seine
Antwort zum Letzten blieb der Appell zu einer berufsstdndisch=korporativen Selbstordnung
der Wirtschaft, eine Antwort, die bald miverstanden und mifSbraucht wurde. — Doch greift
Berkenkopf die gleiche Thematik aufs neue in seinem 1938 erschienenen, knapp gefafSten
Lehrbuch ,Gewerbe und Gewerbepolitik” 7) auf — und fast 10 Jahre spiter, ganz unter dem
Eindruck der Kriegskatastrophe und der Suche nach einem neuen Beginn, formulierte er zum
letzten Mal dieses sein ordnungspolitisches Programm in der zu Anfang des Jahres 1948
vorgelegten Schrift , Aufbau und Aufgaben einer berufsstindischen Wirtschaftsordnung” 8).
Auferlich gesehen war es eines der zahlreichen damals préisentierten Projekte fiir den ge=
suchten ,dritten Weg”, den Weg zwischen laisser=faire und staatlichem Totaldirigismus.
Was aber den Beitrag von Berkenkopf auszeichnete, war die Gesamtschau der wirtschaftli-
chen, gesellschaftlichen und staatspolitischen Zusammenhinge, war in Sonderheit die sozial=
it}gsche Fundierung, die Ausrichtung der Ordnungsgrundlagen am christlichen Menschen=
ild.
Im Grunde ging es Berkenkopf weder hier noch sonst um die systematisch=idealtypischen
Ordnungsalternativen, — diese Sicht, in der Walter Eucken seinen grofien Beitrag leistete,
lag fiir ihn viel zu sehr auf der Ebene abstrakter und, wie er glaubte, geschichtsfremder

%) Die deutsche Wirtschaft am Scheidewege, Berlin 1931.
%) Deutsche Industriewirtschaft (= Wissenschaft und Bildung, Bd. 201), Leipzig 1933.
) Gewerbe und Gewerbepolitik, 1. Aufl. Berlin 1937, 2. Aufl. Berlin/Wien 1941.

§) lefbau und Aufgaben einer berufsstindischen Wirtschaftsordnung (Bausteine der Gegenwart, Heft 10)
Oln 1948, ’
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Theorie; was ihn fesselte, was ihm ganz primar am Herzen lag, das waren die geistigen
und gesellschaftlichen Voraussetzungen: Die Wirtschaftsgesinnung vor allem und eine dem
Subsidiarititsprinzip folgende Gliederung der sozialoskonomischen Institutionen. Daf3 es
Berkenkopf nicht oder doch nur in zégernden Ansitzen gelang, von dieser spezifisch ethisch
und geschichtlich fundierten Grundlegung her die Verbindung zur neuen marktwirtschaft=
lichen Ordnungskonzeption zu finden, wird man zum wesentlichen Teil seiner skeptischen
Haltung gegeniiber der modernen Wirtschaftstheorie zuschreiben miissen. Es wire freilich
unzutreffend und auch ungerecht, Berkenkopf schlechthin theoriefeindlich zu nennen. Sein
Lehrer war ja Fritz Terhalle, und iiber ihn trat er in ein enges und freundschaftliches Ver=
hiltnis zu Adolf Weber, der immerhin fiir eine Zeit — vor allem durch die Rezeption des
Cassel’schen Lehrbuches — den Stand der wirtschaftstheoretischen Arbeit in Deutschland
markierte. Doch noch schirfer fast als Adolf Weber forderte Berkenkopf anschauliche, an=
wendbare, der Praxis moglichst unmittelbar dienliche Theorie. Seine methodische Grund=
haltung schlof} es aus, im abstrakten Modelldenken den niitzlichen oder gar unentbehrlichen
Umweg der Erkenntnis zu sehen, der selbstverstindlich von den Fakten ausgeht und zu den
Fakten zuriickfiihrt oder dies doch jedenfalls sollte.

Doch nicht nur zur neueren Theorie, auch zu dem ja wesentlich theoretisch vorgedachten
Ordnungsentwurf der Sozialen Marktwirtschaft blieb Berkenkopf skeptisch oder zumindest
doch abwartend eingestellt. Da3 ihm eine vorwiegend instrumentale Deutung dieser Ord=
nungskonzeption nicht ausreichend war, ist seinem methodischen Standort nach leicht zu
verstehen. Doch haben andere Forscher historisch=ethischer Richtung einen eigenen, wert=
betonenden Zugang zur Sozialen Marktwirtschaft als einem wirtschaftspolitischen Leitbild
gefunden. Die Position Berkenkopfs ist in diesem Punkte weder einfach noch mit einem
kurzen Schlagwort zu umreiflen. Ohne Zweifel war er stets ein entschiedener Verfechter der
privaten Unternehmenswirtschaft und auch des Wettbewerbs. Doch sah er die Grenzen eines
sozial funktionierenden Wettbewerbs eng gezogen: er betonte diese Grenzen nicht nur bei
unstabilen und vermachteten Mirkten, sondern auch iiberall dort, wo der Wettbewerbskampf
gesellschaftliche Werte bedrohen konnte. Berkenkopf war gewifl kein Sozialromantiker, aber
er war ein von Grund auf konservativ empfindender und hierarchisch denkender Sozialéko=
nom. Er fiihlte die Verpflichtung in sich, auch gegen den Strom eine Stellung lebendig und
wach halten zu miissen, die ihre starke Tradition hat — gerade im deutschen Beitrag zur
Volkswirtschaftslehre — und die ihren Wert behilt, zumindest als Kontrapunkt in einer
heute doch zur Versohnung drangenden Methodenkooperation.

Zur Verkehrswissenschaft stie Berkenkopf erst verhiltnismafig spit. Entscheidend war da=
fiir die Berufung an die Kolner Universitit im Jahre 1939, mit der ihm aufSer einem Ordina-=
riat fiir Wirtschaftliche Staatswissenschaften auch die Leitung des Instituts fiir Verkehrs=
wissenschaft {ibertragen wurde. Gewi8 kam er nicht unvorbereitet an diese Disziplin heran,
in der er schnell eine fithrende und weit iiber die Grenzen Deutschlands hinaus anerkannte
Stellung einnahm. In seinen frithen industriewirtschaftlichen Studien hatte Berkenkopf be=
reits den Fragen der Standortslagerung und der Transportbeziehungen die gebiihrende
Beachtung geschenkt, in der Zeit seines Miinster'schen Ordinariats war er auch mit For=
schungen auf dem Gebiete des Siedlungswesens befafit. Ich méchte einen Vorteil und Vorzug
darin sehen, daf8 Berkenkopf nicht als pradestinierter Experte, sondern als breit ausgewiese=
ner Volkswirt an den Verkehr herantrat. Er ist nie auch nur in die Nahe der Gefahr geraten,
in einem einengenden Sinne zum Nur=Verkehrsfachmann zu werden. Fiir ihn konnte der
Verkehr mit all seinen Erscheinungsformen und Problemen gar nicht anders verstanden
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werden denn als Glied im groferen Ganzen der gesellschaftlich-arbeitsteiligen Wirtschaft.
Und wie er selbst seine wissenschaftliche Titigkeit als dienende, auch praktisch mithelfende
Verpflichtung deutete, so sah er im Verkehr den durch seine Funktion herausragenden Part-
ner im Gesamten der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklung.

Die Schwerpunkte in Berkenkopfs verkehrswissenschaftlicher Forschungsarbeit standen in
enger Korrespondenz zu seinen allgemeinen wissenschaftlichen Anliegen und Neigungen:
kenntnisreiche, faktensichere Darstellung in historischer Perspektive sowie Hinfiihrung des
Stoffes zum Ordnungsproblem. — Sein schon friih entfaltetes und bestindiges Interesse an
den Problemen Sowjetrufllands ®) lief ihn zum kundigen Schilderer des Verkehrswesens der
Sowjetunion 1) werden. Doch auch der Verkehrsentwicklung und Verkehrsordnung in den
Vereinigten Staaten widmete Berkenkopf nach einem lidngeren Studienaufenthalt hochst
instruktive Darstellungen.!!) Bei den durch ihn angeregten Forschungs= und Schiilerarbeiten
nahmen vergleichende zwischenstaatliche Studien stets einen breiten Raum ein. Hier ist ein
Fundus an Wissen und Analyse gestapelt, der jetzt fiir die breitere verkehrswissenschaftliche
Forschung fruchtbar wird.

In einer zweiten Gruppe von Arbeiten hat sich Berkenkopf mit den verkehrspolitischen
Grundsatzfragen der Bundesrepublik Deutschland auseinandergesetzt. Die Spannweite dieser
Abhandlungen reichte von der Diskussion der Zielsetzungen, die er wesentlich als gemein-=
wirtschaftliche Verkehrsbedienung verstand, iiber die Fragen der Investitionspolitik im Be=
reiche der verkehrlichen Infrastruktur bis zu den noch immer nicht zweifelsfrei geklirten
Problemen einer funktionsgerechten Eingliederung des Verkehrs in das marktwirtschaftliche
Leistungsgefiige. Eine knapp gefafite, lehrbuchartige Gesamtdarstellung legte er in seinem
Beitrag , Verkehrspolitik” zum Handbuch der Wirtschaftswissenschaften vor.12)

Daf3 Paul Berkenkopf zur Verkehrswissenschaft kam, war gewif3 nicht frei von Zufall, dafl
er aber gerade in ihr wuchs und grofl wurde, ist alles eher denn zufillig. Denn hier fand
er einen Forschungsgegenstand, der ihn in einem ganz spezifischen Sinne ansprechen mufte.
Zu denken ist dabei an die iiber das rein Okonomische hinausgreifende Basisstellung des
Verkehrs, an seine Nihe zur staatlichen Willensbildung, an die besondere Interventions=

) Vgl. hierzu u. a.:
Zur industriellen Entwicklung Sowjetrullands, in: Schmollers Jahrbuch, s54. Jg. (1930), S. 597 £f.
Das Wirtschaftssystem SowjetruBlands, in: Schmollers Jahrbuch, 56.Jg. (1932), S. 1222 ff.
Sibirien als Zukunftsland der Industrie, Stuttgart 193s.

19y Vgl. hierzu u. a.: Verkehrsprobleme der Sowjetunion, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 18. Jg. (1942),
S. 233 ff.
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bediirftigkeit der meisten Verkehrsmirkte, an die Ansitze zu korporativen Marktformatio=
nen, die in der deutschen Verkehrspolitik seit der Weltwirtschaftskrise entwickelt worden
sind, und endlich auch an die Einsetzbarkeit des Verkehrs fiir solche gesellschaftspolitischen
Zwecke, denen er entscheidend hohen Rang zumafl: die Férderung aufgelockerter Produk=
tions= und Siedlungsstrukturen, die Hilfe fiir periphere, wirtschaftsschwache Landesteile, der
Schutz mittelstindischer Produktionseinheiten und iiberhaupt der vergleichsweise Schwachen
im Wettbewerb.

Paul Berkenkopf mufite es freilich noch erleben, dafl die von ihm mit groflem Nachdruck
befiirworteten Prinzipien der traditionellen deutschen Verkehrspolitik zunehmend stirker in
Zweifel gezogen wurden, insbesondere die dominierend gemeinwirtschaftliche Grundausrich=
tung und im Zusammenhang damit das Ausmafl der den Wettbewerb einschrankenden
Interventionen. Er konnte sich noch an der Diskussion um eine Neuorientierung der deut=
schen und eine erste Formulierung gemeinsamer westeuropiischer Verkehrspolitik beteiligen.
Berkenkopf hat dies wie immer mit Entschiedenheit und mit dem ganzen Gewicht seines
Sachverstandes getan. Er blieb auch nicht unbeeindruckt durch die neuen verkehrspolitischen
Stromungen, die auf eine begrenzte Liberalisierung der Verkehrsmirkte dringten. Freilich,
in der grofiten Gegenwartsfrage der Verkehrsordnungsreform, in der Frage nach der Funk=
tionsfahigkeit des Einsatzes marktwirtschaftlicher Steuerungselemente, blieb Berkenkopf der
Warner vor schnellen Umstellungen und tiberzogenen Erwartungen. — Gerade weil ich fiir
meinen Teil oft im anderen Lager gestanden habe, fiihle ich mich berechtigt zu sagen, daf3
seine Thesen und die von ihm postulierte Rangordnung der Ziele wohl anders gewichtet
werden konnen, als er es tat, dal aber das Ringen um neue Ordnungsformen noch keines=
wegs die Klarheit einer endgiiltigen Losung gefunden hat. Wer immer sich heute der Frage
der Verkehrsordnung und ihrer Reform zuwendet, kann dies nicht tun, ohne mit der
Position Berkenkopfs in eine sehr ernste wissenschaftliche Aussprache getreten zu sein.

Nun wiirde es aber ein viel zu enges und tatsichlich verzerrtes Bild geben, wollte man
die Stellung und den Rang Berkenkopfs als Verkehrswissenschaftler einseitig vor dem Hin=
tergrund einer starr formulierten Ordnungsalternative zwischen Gemeinwirtschaft und
Marktwirtschaft sehen. Bei aller Entschiedenheit in den wertorientierten Grundsatzentschei=
dungen war er doch in der Beurteilung der Mittel Pragmatiker in dem guten Sinne, daf3
iiberall dort, wo unser Wissen noch nicht ausreicht, der behutsame Versuch die Erfahrungs=
liicken schlieSen solle. Und gerade hier, im Aufspiiren von notwendigen und gangbaren
Anpassungsschritten konnte Berkenkopf am konkreten Fall seine ganze Meisterschaft unter
Beweis stellen mit einem seltenen Einklang von Sachkunde, konstruktiver Phantasie und
taktisch=politischer Geschicklichkeit. Diese immer wieder nach praktisch-mithelfender
Bewihrung dringende Arbeit spiegelte sich stirker noch als in den eigenen Schriften in der
Titigkeit des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium wider, dessen
Vorsitz ihm nach der Errichtung im Jahre 1949 anvertraut worden war. Dieser Beirat konnte
sich ein ungewdhnliches Gewicht schaffen, er war mit jeder wesentlichen Neu= und Um=
gestaltung der Verkehrspolitik befaflt, und seine Voten trugen oft den Charakter unmittel-
bar praktikabler Vorschlige. Gewifl wire es toricht, fiir diese Gemeinschaftsarbeit eine
einzelne Personlichkeit herausheben zu wollen. Aber ich glaube doch sagen zu diirfen, daf8
die zielstrebige Ausrichtung der Beiratstitigkeit auf die zur Entscheidung rufenden Ord-
nungsprobleme des Verkehrs und die Verantwortung suchende Tuchfithlung mit der prak=
tischen Bewiltigung zu einem entscheidenden Teil dem wissenschaftlichen Selbstverstehen,
dem Ethos und der Standfestigkeit Berkenkopfs zuzurechnen waren. So haben es seine Kol=
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le'gen vom Fache gesehen — die Alteren, die mit ihm im Gesprich standen, und die Jungen,
die von ihm gelernt haben. So empfanden es aber auch mit grofltem Respekt die Spitzen der

staatlichen Verkehrspolitik und die Reprisentanten der &ffentlichen und privaten Ver=
kehrstriger.

Berkenkopfs Wort und Schrift galten etwas, auch denen, die seinen Aussagen und Forderun-
gen nicht immer zu folgen vermochten; sie galten aus dem Grunde etwas, weil hinter ihnen
stets die ganze Personlichkeit stand. Paul Berkenkopf verschmihte in seinen wissenschaft
lichen AuBerungen den leichten und spielerischen Gedankenflug. — Er glaubte daran, daf
die nationalokonomische Wissenschaft nicht nur zu analysieren und auch nicht nur zul vers

stehen habe, daB sie vielmehr mitgestaltend und mithelfend dem Leben zu dienen ver-
pflichtet sei.

Ag‘
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Gegenwartsfragen der deutschen und europaischen Verkehrspolitik *)

Von Dr.-Inc. Dr.=ING. E. H. DR. RER. NAT. H. ¢. HANS=CHRISTOPH SeeBOoHM, BONN

In Thren einleitenden Worten haben Sie, lieber Herr Professor Willeke, Thres Amtsvors
gingers gedacht und seine Personlichkeit und sein Lebenswerk eindrucksvoll gewiirdigt.
Das Wirken des verstorbenen Professors Paul Berkenkopf als Leiter dieses bedeutenden
Universititsinstituts und als langjahriger Vorsitzender des Wissenschaftlichen Beirats beim
Bundesverkehrsministerium wird auch meinen Mitarbeitern und mir unvergeBlich bleiben.
Er hat sich grofle Verdienste erworben und sehr wesentlich dazu beigetragen, die Verkehrs=
wissenschaft im weiten Bereich der Wirtschaftswissenschaften zu einer wichtigen und lebens-
nahen Disziplin zu entwickeln. Mit seinem wohlabgewogenen Rat und seinem fundierten
Urteil hat er uns stets zur Seite gestanden; ich erinnere mich an seine Unterstiitzung wih=
rend der Jahre des Wiederaufbaues, als wir die Triimmer des Krieges unter Sorgen und
Miihen beseitigten und den Weg in eine bessere Zukunft suchten, ferner an seine Hilfe bei
den Arbeiten an der verkehrspolitischen Neugestaltung. Darum gedenken auch wir seiner
stets in herzlicher Dankbarkeit und Verehrung.

Wenn nun im Sommersemester dieses Jahres Herr Professor Dr. Willeke, der Schiiler des
mit Paul Berkenkopf befreundeten, leider zu frith verstorbenen Freiburger Verkehrswissen=
schaftlers Alfons Schmitt, die Leitung dieses Instituts {ibernommen hat, so ist damit ge=
wihrleistet, daR die verkehrswissenschaftliche Lehre und Forschung in K6ln nach erprobten
Methoden und mit groer Aufgeschlossenheit fiir die Erfordernisse der Verwaltung und
der Praxis weitergefiihrt werden. Sehr dankbar habe ich es begriiflt, daf3 Sie, sehr geehrter
Herr Professor Willeke, bald nach Threr Berufung auf den verwaisten Lehrstuhl Verbindung
mit meinem Hause aufgenommen und sich mit denjenigen meiner Mitarbeiter unterhalten
haben, die im Bundesverkehrsministerium fiir die allgemeinen verkehrswirtschaftlichen und
verkehrspolitischen Fragen zustindig sind. Ich wiirde mich freuen, wenn dieser Kontakt
erhalten bliebe und wenn die Forschungsergebnisse Thres Instituts auch kiinftig, so wie in
den Zeiten Thres Vorgingers, fiir die Arbeiten des Bundesverkehrsministeriums laufend
nutzbar gemacht werden konnten. Denn bei der Losung verkehrswirtschaftlicher und ver=
kehrspolitischer Aufgaben, die in der Gegenwart schwieriger und weit umfangreicher sind
als in den Jahrzehnten vor dem Kriege, konnen wir, wie ich wiederholt betont habe, den
Rat der Wissenschaft nicht entbehren.

L

(1) Es ist unverkennbar, daf8 das Leben der Vélker heute in noch hoherem Grade von dem
Verkehr mit seinen technisch hoch entwickelten Einrichtungen abhangt als frither. In prag=
nanter Kiirze wird dies in einer Botschaft des Prisidenten Kennedy an den Kongrefl vom
4. April 1962 zum Ausdruck gebracht. Dort heifit es einleitend: ,Ein leistungsfihiges und

*) Vortrag, gehalten auf der Veranstaltung der Gesellschaft zur Forderung des Instituts fiir Verkehrswissenschaft
an der Universitit zu Koln e. V. am 18. Oktober 1963.
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dynamisches Verkehrssystem ist fiir das Wachstum, die Produktivitit und den Fortschritt
unserer nationalen Wirtschaft lebenswichtig, da es die Kosten aller Konsum= oder Export=
giiter beeinflut. Es ist auch lebenswichtig fiir unsere Wettbewerbsfihigkeit im Auslande.
Es beeinfluflt sowohl die Kosten als auch die Elastizitdt unserer Verteidigungsbereitschaft
und die geschaftlichen Mdglichkeiten sowie die Erholungsmdglichkeiten unserer Biirger.”
Diese Worte des Prisidenten Kennedy gelten uneingeschriankt auch fiir die Bundesrepublik
Deutschland. Die Abhingigkeit aller Teile unserer Wirtschaft und unseres Volkes vom
Verkehr, seinen Leistungen und seinen vielfiltigen Einrichtungen hat zugenommen, die
Verkehrsintensitdt ist gewachsen.

Einst hat der Verkehr die engen Grenzen der deutschen Kleinstaaten gesprengt und gréfiere
Mirkte gebildet, dann die europdischen Nationen enger verkniipft, schlieflich die Ent=
fernungen zwischen den Kontinenten iiberbriickt und damit Sprachgebiete und Kulturkreise
regelmiflig miteinander verbunden, die frither durch Ozeane, Gebirge und Wiisten weit
voneinander getrennt waren. Fiir die freien Vélker dieser Welt haben sich dadurch neue
Aspekte und neue Mdoglichkeiten fiir eine fruchtbare Zusammenarbeit ergeben. Der Verkehr
ist zum ,Integrationsinstrument” der Weltwirtschaft geworden. Die Entwicklung der Ver=
kehrstechnik befindet sich jedoch noch immer im Fluf}, noch kénnen daher ihre Wirkungen
politischer, soziologischer und 6konomischer Art nicht endgiiltig beurteilt werden.

Im Strom dieser Entwicklung ist die Verkehrspolitik differenzierter, umfassender und
verantwortungsvoller geworden als in friiheren Jahrzehnten. Aus neuen Tatbestinden haben
sich neue Probleme ergeben, und neue politische Ideen fiihren zu neuen Konzeptionen.
Wenn und soweit die soziale Marktwirtschaft auf eine sinnvolle Maximierung des Sozial=
produkts ausgerichtet ist, mufS auch der Verkehr diesem Ziele dienen und seine Leistungs=
fihigkeit rationell steigem. Dabei sollte man jedoch nicht vergessen, daf3 der Verkehr Icl’)lit
seinen Einrichtungen gleichzeitig auch auBerwirtschaftliche, politische, soziale, kulturelle
und iibergeordnete menschliche und volkerverbindende Zwecke erfiillt und erfiillen muS,
wie es auch in der von mir zitierten Botschaft des Prisidenten Kennedy anklingt. Die
Verkehrspolitik hat daher neben den gewif3 lebenswichtigen 6konomischen Notwendigkeiten
zumindest auch Gesichtspunkte der Gesellschafts= und Raumordnung zu beachten.

(2) Um nun meine Ausfithrungen zu konkretisieren und die wichtigsten verkehrs=
politischen Gegenwartsfragen zu nennen, mdchte ich zunichst erwdhnen, daf3
die Bundesregierung mit allen ihr zur Verfiigung stehenden Mitteln bestrebt ist, eine
moglichst freie Entfaltung der deutschen Seeschiffahrt und des deutschen Luft-
verkehrs zu sichern — eine Aufgabe, die angesichts des stiirmischen technischen Fort=
schritts und mancher den freien Weltverkehr hemmenden Tendenzen diskriminierender
oder dirigistischer Art nur sehr schwer zu erfiillen ist. Was ferner den innerdeutschen
Verkehr im Bundesgebiet betrifft, so stehen hier vor allem der Ausbau der Verkehrs-
infrastruktur, also der Verkehrswege und =einrichtungen, und ferner die Koordination der
Verkehrstriger, insbesondere durch die Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen, im
Vordergrund der verkehrspolitischen Bemiithungen. Diese Arbeiten miissen jedoch — und
das ist fiir die Zukunft von entscheidender Bedeutung und wird in der 6ffentlichen Dis=
kussion oft nicht in seiner ganzen Tragweite erkannt — mehr und mehr nach europdischen
Erfordernissen ausgerichtet werden. Die deutsche Verkehrspolitik ist in den Sog der
europdischen Verkehrspolitik geraten, an deren Konzeption und Verwirklichung die
Bundesregierung sehr wesentlich mitarbeitet. Darauf werde ich spater noch niher eingehen.
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Allerdings ist, worauf ich in diesem Zusammenhang gleich hinweisen mdochte, eine euro-
pidische Integration auf dem Verkehrsgebiet schwerer zu verwirklichen als in manchen
anderen &konomischen Bereichen. Dariiber sollte man sich keinen Illusionen hingeben,
Denn in jedem Lande ist der Verkehr fast ein Jahrhundert hindurch nach eigenstaatlichen
Bediirfnissen politischer, 6konomischer, kultureller und auch militdrischer Art aufgebaut
und gestaltet worden. Angesichts der in allen zivilisierten Landern annihernd gleichartigen
Entwicklung der Technik im Schienen= und Straflenverkehr, auf dem Wasser und in der
Luft darf nicht vergessen werden, dafl die staatlichen Einfliisse auf die Organisation und
zum Teil auch auf die Betriebsfithrung der offentlichen Verkehrstriger sehr betrichtlich
und von Land zu Land auch recht unterschiedlich sind. Aus dieser Tatsache ergeben sich
die schwierigsten verkehrspolitischen Probleme unserer Zeit, deren optimale Lsung sowohl
aus deutscher Sicht als auch unter europdischen Aspekten anzustreben ist.

Die Gegenwartsaufgaben der deutschen und der europdischen Verkehrspolitik sind also zu
einem wesentlichen Teil sehr eng miteinander verkniipft, ja sogar interdependent. Auch die
beiden Grundfragen der innerdeutschen Verkehrspolitik, die ich etwas eingehender be-
handeln méchte — nimlich der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und das volkswirtschaft=
lich sinnvolle Zusammenwirken der verschiedenen Verkehrstriger —, sind nur in der Sicht
auf den europiischen Grofiraum dauerhaft zu 16sen.

1L

(1) Lassen Sie mich zunichst den fiir unser Land und unser Volk duflerst wichtigen Aus-
bau der Verkehrsinfrastruktur behandeln, mit anderen Worten die Anpassung
der deutschen Verkehrswege und =einrichtungen an die wachsenden Verkehrsbediirfnisse.
Unser Ziel muf es sein, auf allen Gebieten des Verkehrs, also bei der Eisenbahn, den Stra=
Ben und WasserstraBen, den Binnen= und Seehifen, den Flughidfen und der Flugsicherung,
eine dem europiischen Grofiraum angepafite Verkehrsinfrastruktur zu schaffen. Nur dann
kann sich die deutsche Wirtschaft im europiischen Raum behaupten, nur dann werden
wir unseren Lebensstandard in dem Gemeinsamen Markt von euro-afrikanischer Ausdeh=
nung wahren kénnen. Jede Verzégerung im Ausbau unseres Verkehrsnetzes hingegen ist
geeignet, unsere Zukunft ungiinstig zu beeinflussen, ja, regional gesehen, sie sogar zu
gefihrden.

Zur Begriindung dieser Auffassung mdochte ich in aphoristischer Kiirze auf einige in der
Offentlichkeit nicht immer klar genug erkannte Tatsachen hinweisen. Die grofle und —
wir koénnen es heute wohl sagen — bedeutende und erfolgreiche Epoche des eigentlichen
Wiederaufbaues und der wirtschaftlichen Eingliederung der Heimatvertriebenen und der
Fliichtlinge ist in der Bundesrepublik praktisch abgeschlossen. Unsere Zeit ist durch die
Entwicklung zum Gemeinsamen Markt, durch einen tiefgreifenden Strukturwandel in
weiten Teilen der Wirtschaft, besonders im Energiesektor, durch Vollbeschiftigung und
durch eine iiberwiegend, wenn nicht ausschliefllich von Rationalisierungserfolgen abhingige
Zunahme des Sozialprodukts gekennzeichnet. Dabei wachsen die Verkehrsbediirfnisse nicht
nur quantitativ, sondern auch qualitativ, und die Motorisierung nimmt im schnellen Tempo
zu. Im Jahre 1970 wird der Gemeinsame Markt seine volle Wirksamkeit erlangt haben,
vorher wird bereits das Prinzip der Einstimmigkeit im Ministerrat der Europdischen Wirt=
schaftsgemeinschaft zugunsten von Mehrheitsentscheidungen weitgehend verlassen. Wahr=
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scheinlich wird sich bis dahin auch die Zahl der Mitgliedstaaten in der Europaischen Wirt=
schaftsgemeinschaft vergrofern. Die Bundesrepublik liegt dann in diesem euro-afrikanischen
Grofmarkt am Rande des ,Eisernen Vorhangs”, der uns von dem bolschewistischen Welt=
reich und seinen Satelliten trennt. Wir werden also alle unsere Krifte anspannen miissen,
um die negativen Folgen dieser Randlage zu iiberwinden und den weiteren Aufstieg der
deutschen Wirtschaft zu sichern. Von den Mitteln, die uns zur Erreichung dieses Zieles
gegeben sind, stehen eine zielklare, nach iibergeordneten Gesichtspunkten ausgerichtete
Verkehrspolitik und insbesondere der rechtzeitige Ausbau der Verkehrsinfrastruktur mit
an erster Stelle.

Heute zeigen sich bereits in den sechs Lindern Frankreich, der Bundesrepublik Deutsch=
land, den Niederlanden, Belgien, Luxemburg und Italien Umschichtungen bei den Produk=
tionsstandorten und den Absatzmirkten. Demgemif verlagern sich auch Verkehrsstrome.
Diese Tendenz konnte sich durch etwaige weitere Beitritte und Assoziierungen zur Euro-
paischen Wirtschaftsgemeinschaft noch steigern. In einem groferen Raum werden sich
vermutlich auch die Wettbewerbsrelationen der Verkehrstriger untereinander dndern, die
ohnehin infolge des stiirmischen technischen Fortschritts seit einem Jahrzehnt erheblich in
Bewegung geraten sind.

(2) Ich méchte mir versagen, in Threm Kreise niher auf alle groen Verkehrsinvestitionen
einzugehen. Insgesamt belaufen sich die Brutto=Anlageinvestitionen im Ver=
kehrsbereich wihrend der Jahre 1949 bis 1962 auf iiber 80 Mrd. DM; die Jahres-
betrige sind ununterbrochen gestiegen und iiberschritten 1962 erstmalig die Zehn-Mil-
liarden-Grenze. An diesen grofen Summen sind der Bund, die Lander, Kreise und Ge=
meinden sowie alle Verkehrstrager zu Lande, zu Wasser und in der Luft beteiligt. In den
Zahlen spiegeln sich also die dankenswerten Bemithungen der Deutschen Bundesbahn um
die Rationalisierung und Modernisierung ihres Betriebes, insbesondere um die Elektrifizie-
rung ihres Streckennetzes, ebenso wider wie die Investitionen der nichtbundeseigenen Eisen=
bahnen, der kommunalen Verkehrsbetriebe, der Reedereien und der Unternehmungen des
StralRenverkehrs und des Luftverkehrs. Auch sind darin die Aufwendungen fiir die Wasser=
straBen und fiir die Binnen=, See= und Flughifen enthalten. Sehr betrichtlich ist vor allem
der Anteil des vom Bunde finanzierten Stralenbaues, den ich heute als einzigen Sektor
aus dem grofen Bereich der Verkehrsinvestitionen etwas ausfithrlicher behandeln mochte.

(3) Der Strafenbau steht nach wie vor im Brennpunkt des offentlichen Interesses. Auch
in Threm Kreise mochte ich daran erinnern, daf die Bundesrepublik Deutschland bei weitem
den dichtesten StraBenverkehr von allen europiischen Lindern aufweist. Das bestitigen
die Ergebnisse der auf den Europastraen im Jahre 1960 von der Europaischen Konferenz
der Verkehrsminister veranlaBten und nach einheitlichen Grundsitzen durchgefiihrten
internationalen Verkehrszihlung. Demzufolge sind die Straenbauausgaben in der Bundes-
republik Deutschland bei weitem grofer als in allen anderen Lindern Europas.

Die Bundesfernstrafen insbesondere werden nach dem vom Bundesminister fiir Verkehr
konzipierten und durch Bundesgesetz vom Juli 1957 festgelegten Plan systematisch aus=
gebaut, und zwar in drei aufeinander abgestimmten Vierjahrespldnen. Wenn auch die
im ersten Vierjahresplan von 1959 bis 1962 vorgesehenen Bauziele nicht voll erreicht
werden konnten, weil statt der vorgesehenen 8,15 Mrd. DM nur rund 7 Mrd. DM verfiig-
bar waren, so sind die Leistungen doch erheblich: Rund 1530 km Bundesstraffen sind neu
gebaut oder ausgebaut worden, 516 km neue Autobahnen sind entstanden, auflerdem sind
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rund 3500 Briicken neu errichtet, 4000 km Landstraflen I. Ordnung zu Bundesstralen auf=
gestuft, iber 1100 km Ortsdurchfahrten in Gemeinden zwischen gooo und 50000 Eins
wohnern zusitzlich in die Baulast des Bundes iibernommen worden. Der zweite Vier=
jahresplan sieht von 1963 bis 1966 ein Bauvolumen von insgesamt 13 Mrd. DM vor,
Geplant ist der Neubau von 1000 km Autobahnen — damit wird das Autobahnnetz auf
insgesamt 4000 km erweitert —; 3500 km Bundesstralien sollen neu- oder ausgebaut wer=
den, davon 800 km mit vier- oder mehrspurigem Querschnitt; auBerdem ist der Zwischen=
ausbau von 5000 km Bundesstraen vorgesehen; 3000 km LandstraBen I. Ordnung sollen
zu Bundesstraflen aufgestuft werden; schlieSlich ist der Neubau von 3000 Briicken be-
absichtigt. Der Deckung des Finanzbedarfs dient in erster Linie die urspriinglich von mir
vorgeschlagene Zweckbindung des Mineraldlsteueraufkommens, wie sie erstmalig in sehr
begrenztem Umfange im Verkehrsfinanzgesetz 1955, dann in grofSerem Ausmall im Stra-
Benbaufinanzierungsgesetz vom 28. Mérz 1960 festgelegt worden und, wenn auch in an-
derer Form, grundsitzlich wieder in dem neuen, z.Zt. im Deutschen Bundestag zur Be=
ratung anstehenden Gesetzentwurf iiber die Anderung der Mineraldlsteuerabgaben vorge=
sehen ist. Das neue Gesetz soll am 1.Januar 1964 in Kraft treten. Es wird jedoch nach
den bisherigen Berechnungen die fiir den Bundesfernstrafenbau erforderlichen Mittel nicht
in der erforderlichen Hohe erbringen. Die Finanzierungsliicke soll daher soweit wie mog-
lich durch die Aufnahme von mittelfristigen Krediten geschlossen werden.

Ich bin jedenfalls der Auffassung, dafl eine verstirkte Forderung des deutschen Strafen=
baues in den nichsten Jahren unerldflich ist. Dabei denke ich nicht nur an die Bundes=
fernstralen, sondern auch an die Landstralen I. Ordnung in der Baulast der Linder, die
Landstralen II. Ordnung in der Baulast der Kreise und an die Gemeindestraflen, zu denen
auch die Straflen der Grofistidte gehoren. Ob es gelingt, dieses umfangreiche StraBennetz
mit einer Gesamtlidnge von rd. 359 000 km, das verkehrswirtschaftlich als Einheit zu gelten
hat, systematisch auszubauen und den Verkehrsbediirfnissen anzupassen, ist letzten Endes
eine Finanzierungsfrage. Die Probleme der Planung und der Ausfiihrung sind geldst.
Insbesondere verfiigen unsere Bauindustrie und unser Baugewerbe iiber geniigend Kapas=
zitdten, die sie bei wachsender Inanspruchnahme stindig hinreichend verstirken. Schwierig=
keiten bereiten in unserem perfekten Rechtsstaat das Planfeststellungsverfahren und der
rechtzeitige Grunderwerb. Entscheidend aber bleibt vor allem die Finanzierungsfrage; sie
zu losen, liegt nicht in meiner Hand. Der Bundesminister fiir Verkehr kann — diese
Selbstverstindlichkeit wird in der Offentlichkeit so oft iibersehen — nur diejenigen Mittel
fiir den Straflenbau aufwenden, die ihm die gesetzgebenden Kérperschaften zur Verfiigung
stellen. Und bei der Verwendung der Mittel muf3 er sich pflichtgemdB8 an die gesetzlich
festgelegten Zustindigkeiten halten. Er kann demnach nur fiir die Bundesfernstralen mit
den dazu gehdrenden Ortsdurchfahrten in allen Gemeinden bis zu soooo Einwohnemn
sorgen. Aullerdem leistet die Bundesregierung insbesondere fiir die groferen Stidte Zu=
schiisse fiir Ortsdurchfahrten im Zuge von Bundesstraen und fiir Zubringerstrafien zu
BundesstraBen und zu Bundesautobahnen, obwohl nicht sie, sondern nach dem Grund-
gesetz die Linder weitgehend allein dazu berufen sind. Nicht unerwihnt mochte ich lassen,
daB3 die fremden Baulasttriger im gesamten Bundesgebiet nur 74 %o der ihnen hierfiir vom
Bund in den Jahren 1959 bis 1962 bereitgestellten ZuschuBmittel abgerufen haben. 26 %
blieben ungenutzt. Ich teile jedoch die Sorgen der Kommunalbehtrden um den inner=
stadtischen Verkehr, ich weifl auch um die erhéhten Schwierigkeiten des innerstidtischen
Straflenbaues, und ich hoffe daher, dal die Sachverstindigenkommission, die nach dem
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Gesetz iiber eine Untersuchung von Mafnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhalt=
nisse der Gemeinden vom 1. August 1961 gebildet worden ist, in ihrem Bericht neue und
nachhaltige Impulse zur Losung dieser schwierigen Probleme geben wird.

Die Erfahrungen dieses Sommers haben emeut gezeigt, dafi auch die deutschen FernstralBen
in den bekannten ,Flaschenhilsen” nicht ausreichen, um die Verkehrsspitzen zu bewil=
tigen. Allerdings sollte dabei nicht vergessen werden, da wir in Zeiten der Verkehrﬁ:
anspannung auch bei der Eisenbahn, bei der Binnenschiffahrt und im Luftverkehr Verspé-
tungen und Stauungen kennen, und zwar vor allem in der Nord-Siid-Richtung. Aus Griin=
den der Wirtschaftlichkeit sind die Verkehrseinrichtungen in der Regel fiir den Normal=
oder Durchschnittsverkehr geplant und gebaut worden, daher einer dufSersten Verkehrs=
belastung an Feiertagen und in der Hauptreisezeit schwerlich voll gewachsen. Bei dem
hohen Niveau unseres gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Lebens ist es jedoch uner=
1aRlich, derartige Reibungen und Verluste im StraRenverkehr so weit wie moglich auszu=
schalten.

Solange die z. T. im Bau befindlichen, z. T. geplanten erginzenden, die Flaschenhilse ent-
Jastenden neuen Autobahnen und autobahnihnlichen Strafenanlagen noch nicht fertig=
gestellt sind, auch auf dem Wege des sogenannten Zwischenausbaues ganzer Straflenziige
nicht iiberall ausreichend geholfen werden kann, werden distributive MafSnahmen unver-
meidlich sein, um den Verkehr in Bedarfsfillen besser als bisher auf die vorhandenen
Stralen zu verteilen. Die Erfahrungen dieses Sommers und die daraus zu ziehenden Fol-
gerungen werden Gegenstand der nichsten Konferenz der Linderverkehrsminister und
-senatoren sein.!) In meinem Hause hat sich bereits ein Arbeitsausschuf8 fiir Fragen der
Verkehrslenkung bei Uberfiillung und Verstopfung der BundesfernstraBen konstituiert,
in dem auch einige der fiir den Verkehr, die Verkehrspolizei und den Straflenbau zu=
stindigen obersten Landesbehdrden vertreten sind. Dieser Arbeitsausschufl wird die vor=
liegenden Erfahrungen iiberpriifen und Vorschlige fiir einheitliche MaBnahmen ausarbeiten.
Gedacht ist wa. an eine ausreichende Unterrichtung der Kraftfahrer durch Rundfunk und
Polizeifunk iiber Verkehrsstauungen und mogliche Umleitungen, ferner an die Koordinie=
rung aller Baumafnahmen, um zu vermeiden, daf gleichzeitig auch auf den Umleitungs=
strecken gebaut wird, auferdem an die Entwicklung neuer Methoden zur Verkehrsregelung
mit Lichtsignalanlagen an Engstellen oder auf iiberfiillten Strecken und an bessere Aus=
nutzung vorher entsprechend auszubauender Umleitungsmdglichkeiten.

III.

(1) Als zweite der verkehrspolitischen Grundfragen habe ich das sinnvolle Zusams=
menwirken der verschiedenen Verkehrstriger genannt. Hier liegt eine Auf
gabe, die seit Jahren sehr aktuell ist und zu den schwierigsten der Verkehrspolitik gehort.
Bei ihrer Losung treffen Interessengegensitze, Urteile und Meinungen oft hart aufeinander,
wie die offentliche Diskussion immer wieder aufs neue bestitigt.

Als Mafinahme von weittragender Bedeutung kann in dieser Beziehung das Reformwerk
vom 1. August 1961 gelten. Bekanntlich sind damals das Allgemeine Eisenbahngesetz, das

1) Diese Konferenz hat am 11. Nov. 1963 in Bonn stattgefunden. Die Linderverkehrsminister und =senatoren
haben allen Vorschligen des Bundesministers fiir Verkehr zur Verbesserung des Verkehrsflusses auf den
StraBen zugestimmt und sich zur nachdriicklichen Unterstiitzung bereit erkldrt.
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Bundesbahngesetz, das Gesetz iiber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr und das Giiter=
kraftverkehrsgesetz geindert worden mit dem Ziel, den binnenlindischen Giiterverkehr in
hoherem Grade als frither an die soziale Marktwirtschaft heranzufiihren. Bei dieser Reform
sind die damals bereits erkennbaren verkehrspolitischen Tendenzen innerhalb der Euro-
pdischen Wirtschaftsgemeinschaft sorgfiltig beachtet worden. Durch einen verstirkten
Preiswettbewerb soll eine volkswirtschaftlich sinnvolle Aufgabenteilung unter den Ver-
kehrstrdgern erreicht werden.

Ein fairer Wettbewerb auf den Verkehrsmirkten ist zweifellos erwiinscht und
notwendig. Er verhindert den Stillstand und belebt den Fortschritt, er zwingt zu kauf=
minnischem Denken und Handeln und fordert die technische und dkonomische Rationali=
sierung. Der Wettbewerb auf den Verkehrsmirkten hat jedoch seine eigenen Probleme,
Nicht so sehr wegen der viel diskutierten, zum Teil auch umstrittenen ,Besonderheiten”
des Verkehrs, sondern vor allem aus anderen Griinden. Offensichtlich sind zur Zeit noch
nicht die sachlichen Voraussetzungen gegeben, die ein wirklich befriedigendes Funktio=
nieren der Wettbewerbswirtschaft erméglichen. Heute kann man die Vorginge auf den
Verkehrsmirkten jedenfalls mit Hilfe eines Wettbewerbsmodells nicht ohne weiteres er-
lautern. Denn in marktwirtschaftlicher Sicht ist der Verkehr noch erheblichen exogenen
Einfliissen unterworfen, die zu einer Verzerrung der Wettbewerbsbedingungen

gefiihrt haben.

(2) In dieser Erkenntnis hat der Gesetzgeber in den Novellen zum Allgemeinen Eisen-
bahngesetz, zum Giiterkraftverkehrsgesetz und zum Gesetz iiber den gewerblichen Binnen=
schiffsverkehr bestimmt, da8 die Bundesregierung mit dem Ziel bester Verkehrsbedienung
darauf hinzuwirken hat, dafl die Wettbewerbsbedingungen der Verkehrstriger angeglichen
werden. Der Deutsche Bundestag hat die Bundesregierung ferner in einer EntschlieBung
aufgefordert, iiber die Verzerrungen der Wettbewerbsbedingungen im binnenlandischen

Verkehr zu berichten und Vorschlige fiir eine Angleichung der Wettbewerbsbedingungen
vorzulegen.

Diesem Ersuchen des Deutschen Bundestages ist die Bundesregierung bekanntlich nachge=
kommen. Der am 2. August 1963 als Bundestags-Drucksache erschienene Bericht der
Bundesregierung stellt die vielfdltigen und schwierigen Wettbewerbsprobleme im binnen=
lindischen Giiterverkehr auf der Schiene, der StraBe und der WasserstraBe méglichst voll-
stindig dar, bringt auch Vorschlige zu ihrer Beseitigung. Da die Ergebnisse wichtiger amt-
licher Statistiken, insbesondere des Verkehrszensus und der Statistik der Kosten und Lei
stungen im Giiterverkehr, zur Zeit der Abfassung des Berichtes noch nicht vorlagen, war
es jedoch nicht moglich, einige wichtige Fragen bereits abschlieBend zu kliren. Weitere
Untersuchungen werden also notwendig sein, um die Wettbewerbsverzerrungen beseitigen
und damit dieses schwierigste Kapitel der Verkehrspolitik abschlieRen zu kénnen.

Ich méchte allerdings annehmen, daB der Bericht der Bundesregierung geeignet ist, die
Diskussion iiber die Wettbewerbsverzerrungen im binnenlindischen Verkehr zu versach=
lichen und thematisch enger zu umgrenzen. Aus dem Nebel oft unklarer Vorstellungen
treten scharfer, als das bisher der Fall war, die realen marktwirtschaftlichen Gegeben=
heiten hervor. Eindeutig stellt der Bericht fest, dafl sich aus den natiirlichen, technischen
und okonomischen Unterschieden der drei binnenlindischen Verkehrstriger keine Verzer=
rungen der Wettbewerbsbedingungen ergeben, daB ferner auch der Strukturwandel des
Angebots und der Nachfrage auf den Verkehrsmirkten keinesfalls die Ursache von Wett=
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bewerbsverzerrungen sein kann. Auch diejenigen staatlichen Maflnahmen, die aus iiberge-
ordneten Griinden notwendig und unentbehrlich sind — also etwa Mafinahmen fiir die
Sicherheit des Verkehrs und der Verkehrsteilnehmer, fiir die Anpassung der Fahrzeuge
an die Beschaffenheit und die Aufnahmefihigkeit der Verkehrswege und fiir den Schutz
der in den Verkehrsbetrieben Beschéftigten —, sollten ebenfalls nicht als Verzerrungen an-
gesehen werden. Angesichts der Mannigfaltigkeit der Verkehrstechnik und der Verkehrs=
betriebe kdnnen derartige Vorschriften niemals gleichartig sein. Andererseits gibt es jedoch
exogene Einfliisse, die Folgen eines fritheren Tuns oder Unterlassens des Staates, also
Folgen von Entscheidungen der Legislative und Exekutive sind, die seinerzeit mit anderer
Zielsetzung getroffen wurden und soweit wie moglich beseitigt werden miissen, nachdem
sich der Gesetzgeber im Sommer 1961 dazu entschlossen hat, im Bereich des Verkehrs dem
Wettbewerb verstirkt Raum zu geben. Derartige staatliche Einfliisse sind beispielsweise
wirksam bei bestimmten gemeinwirtschaftlichen Diensten, bei dem unterschiedlichen Zu=
gang der Verkehrsunternehmungen zu den Kreditmirkten und der Verzinsung der auf-
genommenen Kredite, bei den Kriegs= und Kriegsfolgelasten, bei der ungleichen Herans=
ziehung der drei Verkehrstrager zu ihren Wegekosten und bei der sehr ungleichen Be=
lastung mit Steuern.

Es wird, wie gesagt, noch weiterer Untersuchungen und ernster Arbeit bediirfen, ehe diese
in dem Bericht der Bundesregierung aufgezeigten Verzerrungen beseitigt werden konnen.
Man sollte die Wichtigkeit dieser Arbeit auch nicht bagatellisieren und ihre Schwierig=
keiten nicht unterschitzen. Wer einen fairen Wettbewerb im Verkehr auf der Schiene, der
Strafle und der Wasserstraf3e wiinscht, wem es ernst ist mit der Sozialen Marktwirtschaft in
diesem Verkehrsbereich, der muf3 bereit sein, das Problem der Wettbewerbsverzerrungen
zu losen. Solange das erstrebte Ziel jedoch noch nicht erreicht ist, wird es unerlaBlich sein,
den sich bereits entwickelnden Preiswettbewerb der drei binnenlandischen Verkehrstriger
aufmerksam zu beobachten und von Fall zu Fall sorgfiltig zu priifen, ob etwaige Unbillig-
keiten vorliegen. Zeiten des Uberganges sind oft reich an Spannungen und Gefahren. Das
gilt auch hier. Dabei darf nicht unberiicksichtigt bleiben, daf3 die Deutsche Bundesbahn
infolge ihrer Grofle und ihrer Stellung als Sondervermégen des Bundes eine andere Aus-
gangslage im Wettbewerb auf manchen Teilmiarkten hat als zahlreiche kleine und mittlere
Privatunternehmungen des Straenverkehrs und der Binnenschiffahrt. Uberdies kann ge=
rade das Problem der Anndherung der Wettbewerbsbedingungen im inlindischen Verkehr
nur unter Beriicksichtigung der Wettbewerbsverhiltnisse in der Europdischen Wirtschafts=
gemeinschaft endgiiltig gelést werden.

Iv.

(1) Im Vordergrund der Bemiihungen und damit des Interesses steht heute die gemein-=
same Verkehrspolitik in der Europidischen Wirtschaftsgemeinschaft
(EWG). Wenn man von der gemeinsamen Verkehrspolitik in der EWG hort, so stellt sich —
in unvermeidbarer Gedankenverbindung — die kritische Feststellung ein, daf} es diese Politik
bisher noch nicht gibt und daff auch die Ansitze dazu noch recht bescheiden sind. Man
fragt deshalb sofort nach dem ,warum” und forscht nach Méglichkeiten, welche die Hoff-
nung auf eine baldige Verwirklichung der gemeinsamen Zielsetzung férdern kénnten. Zur
Beantwortung dieser Frage scheint mir die Suche nach einem Schuldigen am wenigsten
geeignet. Gewil — der EWG=Vertrag ist seit mehr als 51/2 Jahren in Kraft, aber man muf3
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dabei wichtige Umstinde beriicksichtigen, die den Zeitablauf erklarlich erscheinen lassen.
Einmal war es zundchst erforderlich, die personelle und organisatorische Basis fiir die Tatig-
keit und das Zusammenspiel der neuen europiischen Institutionen zu schaffen; zum anderen
war es — und dies wird leicht iibersehen — bei Vertragsabschluf trotz allem Bemiihen
nicht gelungen, das Ziel der gemeinsamen Verkehrspolitik mit materiellem Gehalt zu er-
filllen, d. h. Grundsitze und Mittel fiir ihre Verwirklichung zu vereinbaren. Vielmehr
wurden im wesentlichen nur Rahmenbestimmungen mit Verfahrensregeln festgelegt und
einige Teilgebiete — wie zum Beispiel die Beseitigung der Diskriminierungen und der
Unterstiitzungstarife — geregelt. Die Griinde fiir dieses Vorgehen, ndmlich die zum Teil
sehr divergierenden verkehrspolitischen Auffassungen und Interessenlagen der Mitglieds-
regierungen, sind hinreichend bekannt.

Man muf sich fragen, was man bei dieser schwierigen Ausgangslage hitte tun sollen. Ich
will klar zum Ausdruck bringen, daf meiner Auffassung nach das fiir den Verkehr zu=
stindige Mitglied der EWG-Kommission, Herr Botschafter Schaus, den richtigen Weg ein=
geschlagen hat, indem er pragmatisch versuchte, zundchst im Rahmen einer Klirung der
Probleme das Gelande fiir eine mogliche Einigung abzustecken. Zu diesem Zwedke ver=
Sffentlichte die EWG=Kommission am 10. April 1961 eine ,Denkschrift iiber die Grund=
ausrichtung der gemeinsamen Verkehrspolitik” und am 23.Mai 1962 ein ,Aktionspro=
gramm fir die gemeinsame Verkehrspolitik”, Beide Arbeiten wurden in den drei zustin=
digen Gremien, namlich im Ministerrat, im Wirtschafts= und Sozialausschuf8 und im Euro-
paischen Parlament, ausfiihrlich behandelt.

Vor allem aber haben die im Ministerrat versammelten Verkehrsminister die Hande nicht
in den Schof gelegt. Anhand des Aktionsprogrammes der Kommission fiihrten sie in der
zweiten Halfte des Jahres 1962 sehr intensive Beratungen durch und unternahmen den
Versuch, eine Abstimmung iiber die dringlichsten konkreten Mafinahmen fiir die gemein=
same Verkehrspolitik herbeizufiihren.

Riickschauend kann heute gesagt werden, dafl wir damals kurz vor einer umfassenden
Einigung standen. Zu Anfang des Jahres 1963 traten jedoch politische Ereignisse ein, die
sich leider auch auf die Bemiihungen der Verkehrsminister negativ auswirkten. Einmal
war dies die Unterbrechung der Englandverhandlungen; zum anderen waren es die in
einigen Mitgliedslaindern durch Wahlen und Regierungsbildungen entstandenen Hemmun=
gen. So gelang es zwar nicht, eine einheitliche Resolution des Rates iiber die MafSnahmen
fiir die Jahre 1963—1965 zu verabschieden; der Rat iibermittelte jedoch der Kommission
das Ergebnis seiner Erdrterungen mit der Bitte, ihm baldmoglich eine Gesamtheit von
Vorschliagen zur Verwirklichung der gemeinsamen Verkehrspolitik zuzuleiten. Die Koms=
mission entsprach diesem Wunsch und legte dem Rat am 20. Mai dieses Jahres fiinf Vor=
schlige vor, in denen auch zahlreiche Gedanken, die in den Erdrterungen des Ministerrats
entwickelt wurden, niedergelegt sind. Die Verkehrsminister haben die Vorschlige der
Kommission am 14. Juni 1963 entsprechend den Vorschriften des Art. 75 des EWG=Ver=
trages dem Wirtschafts= und Sozialausschuf8 und dem Europdischen Parlament zur Stel
lungnahme zugeleitet.

(2) Wenn ich nun auf den materiellen Gehalt der verkehrspolitischen Vorschlige
der EWG=Kommission vom 20. Mai dieses Jahres eingehe, so mochte ich auf eine
Inhaltsangabe verzichten, weil ich annehmen darf, daB8 die von der Kommission unter=
breiteten Gedanken in diesem Kreise im wesentlichen bekannt sind. Das Hauptgewicht
liegt bei den drei Vorschldgen iiber
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die Harmonisierung bestimmter Vorschriften, die den Wettbewerb im Eisenbahn=
Straflen= und Binnenschiffsverkehr beeinflussen,

die. Regelung des Zugangs zum Markt, insbesondere die Bildung eines Ge-=
meinschaftskontingents fiir den Giiterkraftverkehr innerhalb der Gemeinschaft,

fiie E.i.nfiihrung eines Margentarifsystems, also von Mindest/H6chstentgelten,
im Giiterverkehr der Eisenbahnen, des StraRenverkehrs und der Binnenschiffahrt,

Ich betrachte es angesichts der Schwierigkeit der Materie und der sehr verschiedenartigen
Auffassungen schon als einen erfreulichen Fortschritt, daf es als Ergebnis der intensixg/én
verkehrspolitischen Diskussion in Europa gelungen ist, iiber die Wahl der grundlegenden
verkehrspolitischen Mittel eine — wenn auch noch mit gewissen Vorbehalten verbundene
— prinzipielle Einigung zu erzielen. Das war durchaus nicht selbstverstandlich, obwohl
diese Losung doch sehr naheliegt, wenn man die nationale Verkehrspolitik derl meisten
europdischen Lander betrachtet. Jedes Land ist bestrebt, zunichst die Ausgangsbedingungen
im Wettbewe;b der Verkehrstriger einander anzunahern, sodann in Beriicksichtigung Tler
Tendenz zur Uberkapazitit im Verkehr eine Regelung fiir das Angebot an Transportraum
zu treffen und schlieBlich fiir die Preisbildung im Verkehr eine geeignete Ordnung fest=
zulegen. Die Schwierigkeit liegt eben vor allem darin, daf einige Mitgliedslinder — ich
nenne vor allem die Niederlande und Italien — diese in ihrer nationalen Politik veranker-
ten Grundsitze fiir den internationalen Verkehr nicht gelten lassen wollen, weil sie dem
Trar}sportwesen — wie sie offen zugeben — die Funktion einer »Exportindustrie” zuweisen
Es l14egt auf der Hand, daf eine solche Politik, so verstindlich sie vom Standpunkt des;
jeweiligen Staates sein mag, zu Schwierigkeiten fiir das Verkehrswesen derjenigen Lander
filhren muB, deren Markt — wie es bei der Bundesrepublik der Fall ist — eine so grofle
Anziehungskraft fiir die Betitigung auslindischer Verkehrsunternehmer ausiibt.

Die Bundesregierung ist nun durchaus bereit, einen solchen verstirkten internationalen
Verkehrswettbewerb aufzunehmen, weil dadurch die von ihr gewiinschte Integrations-
wirkung des Vertrages von Rom geférdert wird, Ich habe diese Bereitschaft in den bis-
herigen Verhandlungen des Rates durch ein Entgegenkommen in wichtigen Fragen bewie-
sen. Es kann aber nicht bezweifelt werden, daR auch ein solcher europdischer Wettbewerb
nur auf der Basis einigermaBen angeniherter Ausgangsbedingungen zu &konomisch und
sozial sinnvollen Ergebnissen fiihren kann. Andernfalls ist er nicht nur volkswirtschaftlich
schddlich und unfair, sondern weckt auch in den Betroffenen eine Verdrossenheit an der
europaischen Sache, die wir uns einfach nicht leisten kénnen. Das Wort »~Harmonisierung”
h.at im Rahmen der allgemeinen europaischen Wirtschaftspolitik keinen guten Klang, weil
sich dahinter leicht das Streben nach utopischer Gleichmacherei und éngstlicher Hem;nun

des Fortschritts verbirgt. Ich ziehe es vor, fiir den Bereich des Verkehrs den auch bei degr
innerdeutschen Verkehrspolitik iiblichen Begriff ,Anniherung der Wettbewerbsbedinguns=
gen” anzuwenden. Im Rahmen der EWG-Beratungen wird immer wieder zum Ausdruck
g_ebracht, da diese Anniherung der Wettbewerbsbedingungen keine Voraussetzung fiir
eine freiziigigere Verkehrspolitik sein diirfe. In logischer Betrachtung ist sie das durchaus:
aber wir haben uns, um den Fortgang der europiischen Entwicklung nicht durch die not=
gedrungen langfristigen Harmonisierungsmafinahmen zu verzdgern, mit dem Prinzi

der Gleichzeitigkeit der Mafnahmen auf den drei Hauptgebieten einverstanden erklirt. ’

getrachtt_et man nun die drei Vorschlige der EWG-Kommission, die selbst den Grundsatz
er Gleichzeitigkeit immer wieder mit Deutlichkeit herausstellt, so kommen uns doch
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ernste Zweifel, ob die postulierte Parallelitdt tatsdchlich erreicht werden kann. Dies 148t
sich an einigen Beispielen nachweisen: Bereits am 1. Januar 1964 soll das Gemeinschafts-
kontingent gebildet werden und bis zum 1.Juli 1964 eine Aufstockung der bilateralen
Kontingente im Giiterkraftverkehr erfolgen. Fiir den 1. Januar 1965 ist bereits die Ein=
fiilhrung von Margentarifen bei den Verkehrstrigern im nationalen und internationalen
Verkehr vorgesehen. Beide Mafinahmen werden in erster Linie zugunsten der Betitigung
der ausldndischen Verkehrsunternehmer wirken. Thnen steht im Bereich der Anniherung
der Wettbewerbsbedingungen zu Anfang 1965 lediglich die Beseitigung der Doppelbe-
steuerung von Kraftfahrzeugen und die Vereinheitlichung der abgabenfreien Einfuhrmenge
des in den Fahrzeugtanks befindlichen Treibstoffs gegeniiber.

Die schwerwiegenden Unterschiede, vor allem auf steuerlichem Gebiet, sind also bis dahin
durchaus noch wirksam und werden es aller Voraussicht nach auch noch lingere Zeit
bleiben. Man kann es doch nicht als kleinliche, uneuropiische Einstellung abtun, wenn man
darauf hinweist, da3 ein Lastzug von 32 t Gesamtgewicht in der Bundesrepublik pro Jahr
etwa 5100,— DM Steuern und in Italien nur etwa 1800,— DM Steuern zahlen mufl. Auch
ist die steuerliche Belastung ausldndischer Kraftfahrzeuge beim Aufenthalt in anderen
Mitgliedslindern auflerordentlich verschieden. Wihrend heute ein auslidndischer Lastzug in
Deutschland pro Tag nur 6,— DM Steuern zu entrichten hat, mufl ein deutscher Lastzug in
Belgien 50,—~ DM und in Frankreich etwa 58,— DM bezahlen. Hinzu kommen in einigen
Landern Steuererstattungen bei Auslandsfahrten, so daf} hier ein bewuflter Anreiz geschaf-
fen ist. Auch hinsichtlich der Belastung mit Minerallabgaben, die wir im wesentlichen als
Wegekostenabgaben ansehen, bestehen erhebliche Unterschiede. So wird in Belgien 1 Liter
Dieseltreibstoff mit 5 Pfennig und in den Niederlanden nur mit 1 Pfennig belegt, wihrend
sich die Belastung fiir die Bundesrepublik auf 31 Pfennig beliuft.

Es wire moglich, noch eine ganze Reihe weiterer Tatbestinde zu nennen, die insgesamt eine
sehr fithlbare Benachteiligung der deutschen Verkehrsunternehmer gegeniiber ihren auslin-
dischen Konkurrenten zur Folge haben und ihre Wettbewerbsstellung im internationalen
Verkehr ernstlich beeintrachtigen. Unter diesen Umstinden kann es die deutsche Seite
aber nicht verantworten, daf ziigig Lockerungsmafinahmen getroffen werden, wihrend
die Herstellung fairer Wettbewerbsbedingungen vernachlissigt wird. Das groBe Problem
liegt also darin, wie die einzelnen Schritte der gemeinsamen Verkehrspolitik zeitlich und
nach ihrem Gewicht aufeinander abgestimmt werden.

(3) Die von der EWG=Kommission vorgeschlagenen Mafinahmen auf dem Gebiete der
Annidherung der Wettbewerbsbedingungen beziehen sich auf die Steuern, die
Versicherungen, die sogenannten ,Fingriffe des Staates”, wie z. B. die Gemeinwirtschaft=
lichkeit und die Auflagen, und schlieBlich auch auf die Sozialvorschriften.

Der wichtigste Bereich sind fiir uns die Steuern, und zwar vor allem die den Verkehr
treffenden sogenannten spezifischen Steuern. Neben der nicht unwichtigen, aber in ihrer
Wirkung begrenzten Beseitigung der Doppelbesteuerung und Angleichung der abgaben=
freien Treibstoffmengen, die nach unserer Auffassung schon vor dem 1. Januar 1965 ge=
regelt werden kdonnten, stehen die Harmonisierung der Kraftfahrzeugsteuer und Mafinah=
men zur Anlastung der Wegekosten im Vordergrund, wie sie besonders in den Mineral=
olsteuern ihren Ausdruck finden soll. Wihrend es mir moglich erscheint, auf dem Gebiete
der Kraftfahrzeugsteuer in nicht zu ferner Frist zu gemeinsamen Bemessungsgrundlagen
und — was noch wichtiger ist — zu einer Angleichung der Sitze zu gelangen, diirfte die
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Transformation der Ergebnisse der Wegekostenrechnungen in wirksame steuerliche MaR-
nahmen der Mitgliedslander noch erhebliche Schwierigkeiten bereiten. Auf deutsche Ini
tiative ist bekanntlich bei der EWG=Kommission ein Ausschufl von Regierungssachverstin=
digen titig, der mit groBen Bemiihungen Untersuchungen hinsichtlich der Wegekosten
und der von den Verkehrsunternehmungen zu tragenden Lasten durchfithrt und damit
die Basis fiir die Ubernahme der Wegekosten durch die Benutzer liefern soll. Ich hoffe sehr,
daf alle Beteiligten den guten Willen aufbringen, diese Arbeiten nach dem jetzt vorliegen-=
den Zeitplan bis 1967 zu beenden, damit wir auf dem Gebiete der Wegekosten eine ein=
heitliche europdische Politik fithren kénnen.

Hinsichtlich der Beforderungsteuer vermag ich zum gegenwirtigen Zeitpunkt nur auf den
Entwurf der Bundesregierung iiber die Mehrwertsteuer und die damit verbundene Auf-
hebung der Beférderungsteuer zu verweisen. Wir werden uns auch zu tiberlegen haben,
wie der Werkverkehr kiinftig zu behandeln sein wird. Dabei sollten uns auslidndische Beis
spiele unbeschrinkter Freiheit des Werkfernverkehrs, wie in England und Belgien, zum
Nachdenken Anla geben, da diese Freiheit die dffentlichen Verkehrstrager wettbewerbs=
verzerrend benachteiligt hat.

Wihrend wir die Vereinheitlichung auf dem Gebiete der Versicherungen iibergehen kénnen,
sei zu den gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und Auflagen bemerkt,
dal8 uns die Konzeption der Kommission, diese Verpflichtungen auf das duBerste zu re-
duzieren und die verbleibenden Belastungen finanziell auszugleichen, zu radikal erscheint.
Ein solches Vorgehen diirfte weder zweckmiBig noch notwendig sein. Die gemeinwirtschaft=
lichen Verpflichtungen sind seit Jahren Gegenstand von Untersuchungen gewesen, die ge=
zeigt haben, daf es sehr schwierig ist, sie zu quantifizieren und etwaige eigenwirtschaftliche
Vorteile, die fiir die Verkehrsunternehmer hieraus resultieren konnen, dagegen aufzu-=
rechnen. Uns erscheint die in der deutschen Gesetzgebung von 1961 fiir die Deutsche
Bundesbahn getroffene Lésung am zweckmiRigsten, namlich fiir Auflagen, deren Auf-
wendungen im Einzelfall nicht gedeckt werden, unter bestimmten Voraussetzungen einen
entsprechenden Ausgleich zu gewihren. Das gilt besonders fiir Auflagen im Personen-
verkehr. Lebhaft begriilen wir, daB die Europdische Wirtschaftsgemeinschaft auch eine
Normalisierung der Konten bei den Eisenbahnen auf einheitlicher Basis anstrebt, wie sie
von der Europdischen Konferenz der Verkehrsminister und der Internationalen Union der
Eisenbahnen zur Sichtbarmachung von betriebsfremden Belastungen entwickelt worden
ist. Ziel mufS die Beseitigung solcher Tatbestinde sein, die Ausgleichszahlungen notwendig
machen.

Ein wichtiger Faktor ist schlieBlich die Anniherung auf sozialem Gebiet. Hier ist
zundchst klarzustellen, daB es nach dem EWG=Vertrag keine gemeinsame Sozialpolitik,
sondern nur eine Zusammenarbeit der Regierungen gibt. Im Verkehrsbereich liegt der
Schwerpunkt der sozialen Harmonisierungsprobleme bei der Férderung der Verkehrs-
sicherheit, d. h. bei den Bestimmungen iiber die Arbeits= und Ruhezeit im Giiterkraft-
verkehr, tiber die Zusammensetzung des Fahrpersonals und die Finfithrung von Kontroll=
heften. Ein groBer Teil dieser Tatbestinde ist fiir den StraBenverkehr und die Binnenschiff
fahrt bereits in internationalen Ubereinkommen geregelt, die entweder bereits in Kraft
oder in Vorbereitung sind. Es liegt daher nahe, von diesen Regelungen auch in der EWG
Gebrauch zu machen. Auf der anderen Seite halten wir es nicht fiir sinnvoll, die Harmo-=
nisierung auf Tatbestinde zu erstrecken, die fiir die gemeinsame Verkehrspolitik und den
Wettbewerb im Verkehr nicht wesentlich sind.

$ﬁﬂ?ﬂﬁm
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Zusammenfassend sei nach dem Gesagten bemerkt, daf wir keinesfalls danach streben,
die natiirlichen Kostenvorteile der Verkehrstriger anzugleichen und damit unwirksam zy
machen. Uns kommt es vielmehr hier im Rahmen der Europaischen Wirtschaftsgemeinschafy
ebenso wie im innerdeutschen Verkehrsbereich auf die beschleunigte Beseitigung von Ver=
zerrungen an, welche von den Staaten selbst gesetzt worden sind und von ihnen nun
auch wieder behoben werden miissen.

(4) Zur Regelung des zweiten wichtigen Sektors, des Zugangs zum Markt, hat die
Kommission einen Vorschlag iiber die Bildung eines Gemeinschaftskontingentes im inter
nationalen Giiterkraftverkehr vorgelegt. Dieser Gedanke war von deutscher Seite bereits
vor mehr als 11/2 Jahren im Sinne der Abldsung des reinen Bilateralismus durch eine Ge-
meinschaftslosung entwickelt worden. Die Kommission hat diese Anregung — offenbar
auch unter dem Eindruck einer Resolution des Europiischen Parlaments — aufgegriffen
und vorgeschlagen, die bisherigen bilateralen Kontingente schrittweise durch ein Gemein-
schaftskontingent zu ersetzen und es der jeweiligen Verkehrsentwicklung anzupassen.
Es erhebt sich dabei die Frage, ob es zweckmiBig ist, die bilateralen Kontingente vollstindig
in das Gemeinschaftskontingent zu iiberfiihren, da auch in Zukunft zahlreiche rein bilaterale
Verkehrsverbindungen bestehen bleiben werden, die auf dem bisherigen Wege einfacher
geregelt werden konnen. Wahrscheinlich wird es ratsam sein, erst einige Jahre Erfah-
rungen mit dem neuen System zu sammeln, um dann iiber seine endgiiltige Gestalt zu
beschlieflen.

Ich will nicht verschweigen, dafl von verschiedenen Seiten die Frage gestellt worden ist,
ob wir tberhaupt fiir den Verkehr eine Regelung und Kontrolle der Kapazitit benotigen.
Abgesehen davon, daf alle EWG-Mitgliedstaaten eine zum Teil recht straffe Regelung im
nationalen Verkehr besitzen und man sich daher die Frage stellen muR, aus welchen
Griinden einige Partner sie nicht auch im internationalen Verkehr anwenden wollen, ge=
bietet sich eine solche Kapazititsregelung aus der Sache heraus. Es ist kein Zweifel, daf
gerade auf dem Gebiete des StraBengiiterverkehrs die Neigung besteht, Uberkapazititen
zu schaffen, weil es verhiltnismafig leicht ist, sich mit geringen Mitteln einen Lastwagen
zu beschaffen, um — zumeist ohne geniigende Beachtung der Verkehrssicherheit — Trans-
porte um jeden Preis auszufiihren. Auflerdem sind die Staaten verpflichtet, auch das
Schicksal ihrer Eisenbahnen zu bedenken. Bei der Binnenschiffahrt, die noch nicht so stark
im Vordergrund der EWG-Verkehrspolitik und damit meines Vortrages steht, wird —
wenn ich die Bestrebungen weiter Kreise des Schiffahrtsgewerbes richtig deute — eine auf
freiwilliger Basis beruhende Kapazititsregelung auf die Dauer nicht zu vermeiden sein.
Im iibrigen wiirde eine relativ straffe Regelung der Kapazitit die Moglichkeit erdffnen,
auf dem Tarifgebiet elastischer zu verfahren.

(5) Damit sind wir bei dem dritten Vorschlag der EWG-Kommission, der Einfiithrung
eines Margentarifsystems, angelangt. Es liegt auf der Hand, daf fiir die Bildung,
die Publizitdt und die Kontrolle, d. h. letztlich die Transparenz der Frachten und Beforde-
rungsbedingungen, einheitliche Grundsitze fiir die EWG aufgestellt werden miissen. Es ist
daher die Einfilhrung des Margentarifsystems im Giitertransport aller drei Verkehrstriger
in Aussicht genommen. Entgegen der Regelung der deutschen Verkehrsgesetze, die den
Verkehrstragern die Wahl zwischen Festtarifen und Mindest/Hochsttarifen freistellt, soll die
Einfithrung von Margentarifen ganz allgemein national und international zur Pflicht ge-
macht werden. Eine solche schlagartige Umstellung bei allen unseren Tarifen wird sich
revolutionierend auswirken, da wir mit Ausnahme des Giiternahverkehrs bislang grund-
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satzlich nur Festtarife kennen. Andererseits 1df3t sich absehen, daf3 es unméglich ist, unsere
nationale Regelung fiir den Gemeinsamen Markt in Briissel durchzusetzen; man wird eben=
sowenig das von der Kommission vorgesehene Prinzip einer umfassenden Einfithrung von
Margentarifen beeintrichtigen kénnen.

Allerdings konnte daran gedacht werden, mit der Einfiithrung von Margentarifen zunichst
im internationalen Verkehr zu beginnen. Im nationalen Verkehr kinnte eine notwendige
Umstellung dann in einer den derzeitigen Verhaltnissen angemessenen Weise erfolgen,
wobei die Erfahrungen im internationalen Verkehr nutzbringend verwertet werden kénnten.
Ein derartiges Verfahren wiirde zwar der Uberlegung, daf8 der nationale Verkehr auf die
Dauer von dieser Entwicklung sicher nicht ausgeklammert werden kann, ausreichend Rech=
nung tragen, aber andererseits dem Streben, den Verkehr bald in die Wettbewerbswirtschaft
einzugliedern, entgegenstehen.

Es ist deshalb wohl zu priifen, ob die internationale und die nationale Umstellung nicht
doch in etwa gleichzeitig erfolgen konnen. Ein solches Vorgehen wiirde gewisse Bedenken der
deutschen Seehifen beriicksichtigen, die befiirchten, daf3 im grenziiberschreitenden Verkehr
mit den west= und den siideuropiischen Auslandshifen die Freiheit innerhalb der Tarif=
marge beweglich ausgenutzt werden konne, wihrend der Verkehr mit den deutschen See-
hifen an starre Festtarife und Frachten gebunden bliebe.

Wir sind zunichst bestrebt, die Marge eng zu halten, so daf3 die Bewegungsmoglichkeit
innerhalb der Tarifspanne verhiltnismiflig gering bliebe, wie dies gerade fiir eine st&-
rungsfreie Uberleitung wichtig erscheint. Nach unseren Erfahrungen diirften sich die Frach-
ten auf der unteren Grenze der Marge einpendeln, so dafl sich auf die Dauer doch eine
gewisse Transparenz in den Marktverhiltnissen ergeben diirfte. Den deutschen Verkehrs=
trigern steht dann nichts im Wege, sich im Wettbewerb auf die untere Margengrenze
einzustellen, soweit es ihre Kosten erlauben und soweit dadurch keine unbilligen Auswir=
kungen eintreten. Bei aller Kritik des StrafSenverkehrsgewerbes sollte man dabei bedenken,
dafl der Kraftwagen im Verkehr mit den Auslandshifen zur Zeit jenseits unserer Grenze
tariflich nicht oder praktisch kaum gebunden ist. Er wiirde in Zukunft in einer Marge ein-
gefangen — ein gegeniiber dem jetzigen Zustand wesentlicher Vorteil, insbesondere wie=
derum auch fiir die deutschen Seehéfen! Diese haben sich stets mit Recht dariiber beklagt,
dal die Auslandshifen aus der Tariffreiheit des Kraftwagens erheblichen Nutzen haben,
wihrend die deutsche Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr jegliches Entgegenkommen
im nationalen Verkehr mit unseren Seehifen als einen Tarifverstofs ahnden muf.

Hinsichtlich der umstrittenen Sondervereinbarungen zwischen Verkehrsunternehmern und
Verladern bin ich persénlich nach wie vor der Auffassung, daf3 solche MafSnahmen abge-
lehnt werden sollten. Sie wiirden die Transparenz und die Ordnung auf dem Verkehrsmarkt
untergraben.

Insgesamt gesehen wird uns die Einigung auf dem Tarifgebiet angesichts der sehr ver=
schiedenartigen Auffassungen noch grofle Schwierigkeiten bereiten. Es ist wohl klar, daf§
wir dabei zwangsliufig Kompromisse eingehen miissen, die uns vielleicht nicht zusagen.
Aber wir werden auch hier bestrebt sein, das beste daraus zu machen.

(6) In einer Gesamtwiirdigung kénnen wir die Vorschlige der EWG-Kommission als eine
fundjerte und niitzliche Grundlage fiir die Entscheidungen des Ministerrates der Verkehrs-
minister ansehen. Dabei muf8 man sich aber klar sein, dal es sich bei den genannten drei
Hauptgebieten, deren Regelung nunmehr in Gang kommen soll, nur um Mittel der gemein=
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samen Verkehrspolitik handelt, die der iibergeordneten Zielsetzung des EWG=Vertrages,
wie sie in Art. 2 niedergelegt ist, dienen miissen, nidmlich

einer harmonischen Entwicklung des Wirtschaftslebens innerhalb der Gemeinschaft;
einer bestindigen und ausgewogenen Wirtschaftsausweitung;
einer groferen Stabilitit;

einer beschleunigten Hebung der Lebenshaltung und engeren Beziehungen zwischen den
Mitgliedstaaten.

Daraus wird deutlich, daB8 die gemeinsame Verkehrspolitik kein Selbstzweck ist und nicht
egoistischen Interessen dienen darf, sondermn von vornherein auf die Férderung der
Gesamtentwicklung der Gemeinschaft gerichtet sein muf. Ich verweise dazu
auf einen Vortrag, den Herr Professor Hallstein anlifilich des Kongresses der niederlindi=
schen Randgebiete in Leeuwarden gehalten hat. Darin hat er mit Nachdruck ausgefiihrt, dafl
die Gemeinschaft die Pflicht habe, bewufSt auf eine harmonische Regionalentwicks
lung hinzuwirken; iiberlasse man in regionaler Hinsicht die Wirtschaft ganz dem freien
Spiel der Krifte, so sei zu befiirchten, dafl sich die Entwicklungsunterschiede noch ver=
groern. Diese Erfahrungen konnen deutscherseits nur bestitigt werden. Wir sind der
Meinung, dafl der Verkehr berufen ist, einen wichtigen Beitrag fiir eine gesunde Raums=
ordnungspolitik zu leisten.

Damit kniipfe ich an meine Ausfithrungen im ersten Teil an; ich halte den Ausbau der
Verkehrswege im Gemeinsamen Markt nach wie vor fiir sehr dringend. Es wird meines
Erachtens in manchen europiischen Kreisen noch viel zu wenig gewiirdigt, welche unge-
heuren Leistungen hier von einigen Mitgliedslindern — darunter auch von der Bundesrepus=
blik — vollbracht worden und in Zukunft vorgesehen sind. Statt uns allzusehr in einzelne
verkehrspolitische Streitfragen zu verlieren, sollten wir vor allem gemeinsam dafiir sorgen,
daf unsere Verkehrswege in der Lage sind, den kiinftigen Europaverkehr aufzunehmen.
Die Schwierigkeiten der Eisenbahnen unserer siidlichen Nachbarlidnder infolge der Zunahme
der Transporte spricht eine ernste, nicht zu iiberhdrende Sprache. Unterlassungssiinden
in Vergangenheit und Gegenwart lassen sich erst in Jahren und mit hoherem Auf-
wand beseitigen. Inzwischen aber leidet die Wirtschaft unter ungeniigender Bedienung,
erheblich verldngerten Transportzeiten und damit hoheren Transportkosten. Dies habe ich
schon wiederholt mit groBem Nachdruck ausgesprochen und den beschleunigten Ausbau der
Verkehrswege gefordert, damit wir am Ende der Ubergangszeit dem Gemeinsamen Markt
tatsichlich ein funktionsfahiges Verkehrsnetz zur Verfiigung stellen konnen,
aber nicht etwa, weil mir die Verbesserung der Fazilititen des Individualverkehrs als
wesentliches Ziel vorschwebt. Das gilt besonders fiir den Strafenbau. Wie ernst die Bun=
desregierung diese Aufgabe nimmt, wird daraus ersichtlich, da wir im 1. Vierjahresplan
mehr als 50°% der Mittel fiir den Ausbau der sogenannten Europastrafen aufgewendet
haben. Auch auf dem Gebiete der Elektrifizierung der Eisenbahnen sind wir vor allem im
Hinblick auf die europdischen Verbindungen titig; gleiches gilt fiir den Ausbau der Was-
serstraflen von europaischem Interesse.

(7) Diese Betrachtungen notigen uns zwangsldufig zu einer weitrdumigen europii=
schen Gestaltung des Transportwesens. Es ist eine Selbstverstindlichkeit, die
aber haufiger Wiederholung bedarf, dafl gerade der Verkehr so weit und ungehindert wie
mdglich wirken muf. Daher ist entscheidender Wert darauf zu legen, daf8 alle EWG-Rege-=
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Jungen im Geiste einer groferen européischen Zusammenarbeit getroffen werden. Dies hat
mich auch dazu bewogen, im Rahmen der Europdischen Konferenz der Verkehrsminister
(CEMT), die heute 18 europaische Lander umfafSt, immer wieder auf einen engen geistigen
Zusammenhalt hinzuwirken und im Rahmen der dort gegebenen institutionellen Mdglich=
keiten mit meinen Kollegen nach einheitlichen Auffassungen zu streben. So haben die Ver=
kehrsminister der CEMT — gewissermaflen als Ergidnzung zur gemeinsamen Verkehrspolitik
der EWG — beschlossen, allgemeine verkehrspolitische Grundsitze zu entwickeln. Das
gleiche gilt fiir die Abstimmung iiber die Investitionen und die auch nur in einem groBeren
Rahmen mégliche Forderung der Straflenverkehrssicherheit. Selbstverstandlich haben wir
Wert darauf gelegt, dafl die EWG=Kommission bei diesen Arbeiten vertreten ist. Ahnliche
Aspekte gelten meiner Auffassung nach auch fiir die Zusammenarbeit mit der Wirtschafts=
Kommission der Vereinten Nationen fiir Europa (ECE), an der die Linder des Ostblocks
teilnehmen. Wenn sich auch hier eine verkehrspolitische Gemeinsamkeit kaum erreichen
laRt, so gibt es doch geniigend Probleme auf technischem und beférderungsrechtlichem
Gebiet, die in diesem Gremium zweckmiflig geldst werden konnen.

V.

(1) Ich darf zum Schluf die wesentlichen Aufgaben der deutschen Verkehrs=
politik in den ndchsten Jahren zusammenfassen.

Die deutsche Verkehrspolitik muf3 in die durch den Rémischen Vertrag vorgeschriebene
allgemeine europiische Verkehrspolitik so iibergeleitet werden, wie es der gesunden Ent=
wicklung der deutschen Verkehrstriger und den Interessen der verladenden Wirtschaft
in der Bundesrepublik zutriglich ist.

Spitestens bis zum vollen Einsatz der Europidischen Wirtschaftsgemeinschaft im Jahre
1970 muf} eine Verkehrsinfrastruktur fiir alle 5 Verkehrstriager (Eisenbahn, Strafle, Bin=
nenschiffahrt, Seeschiffahrt und Luftfahrt) so entwickelt werden, dafy Rand= und Ballungs=
gebiete {iber ein ihrer wirtschaftlichen Entwicklung im EWG=Raum und der europdischen
Aufgabe der Bundesrepublik entsprechendes Verkehrswegenetz und Transportraumange=
bot verfiigen konnen.

(2) Die Erfilllung dieser beiden Aufgabenkreise bedeutet: Die Bundesregierung muf in der
Entwicklung einer gemeinsamen Verkehrspolitik der Europidischen Wirtschaftsgemeinschaft
die entscheidende und zukunftweisende Aufgabe sehen. Daher wird sie gerade an der
Losung dieser Aufgabe besonders intensiv mitarbeiten und im Einvernehmen mit der EWG=
Kommission und den anderen Vertragsstaaten Ergebnisse anstreben, die den iibergeordneten
Zielen des Romischen Vertrages, insbesondere einer harmonischen Entwicklung des Wirt=
schaftslebens innerhalb der Gemeinschaft und einer weiteren Hebung der Lebenshaltung, zu
dienen geeignet sind. Sie hofft, auf diesem Wege die Voraussetzungen fiir einen fairen
Wettbewerb zwischen den Verkehrsunternehmungen innerhalb der Europdischen Wirt=
schaftsgemeinschaft zu schaffen.

Zur Forderung des grofraumigen Verkehrs in Europa wird die Bundesregierung die frucht=
bare Zusammenarbeit in der Europdischen Konferenz der Verkehrsminister weiterhin
pflegen. Sie wird aber auch die Verbindungen zu den anderen Kontinenten nicht vernach=
ldssigen diirfen, sondern vielmehr die Seeschiffahrt und die Seehifen und den Luftverkehr
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einschlieflich der Flughifen bei ihren Bemiihungen nachhaltig unterstiitzen, damit sie sich
in ehrlichem Wettbewerb auf den Weltmarkten behaupten kénnen, und sie mufl daher allen
neuerlichen Tendenzen dirigistischer oder diskriminierender Art entgegentreten.

(3) Die Sorge der Bundesregierung gilt der leistungsfidhigen Entwicklung der deutschen
Binnenverkehrsunternehmungen zu Lande, zu Wasser und in der Luft, deren Wettbewerbs-
fahigkeit sie nachhaltig zu stirken haben wird. Thre Sorge wird es vor allem sein, die inner-
deutschen Verkehrswege und Verkehrseinrichtungen weiter zu modernisieren, sie dem
steigenden Verkehr sowie dem Anwachsen der Transportgefifie und ihrer Geschwindigkeit
anzupassen und noch vorhandene Liicken zu schliefen. Dabei mufy der Ausbau des gesams
ten Straflennetzes, die weitere Elektrifizierung und Verdieselung der Eisenbahnen, die
Anpassung der Binnenwasserstraflen an die Verkehrserfordernisse und der Ausbau der
Umschlagsanlagen planmiflig fortgesetzt werden; denn die Bundesregierung ist sich dessen
bewufSt, dafi die gesunde Entwicklung der deutschen Wirtschaft und ihres Anteils am
Gemeinsamen Markt entscheidend von einer neuzeitlichen und ausreichenden Verkehrsinfras
struktur abhingig ist. Dies gilt besonders fiir die wirtschaftliche Entwicklung der Zonen-
rand= und Ausbaugebiete.

(4) Ich teile in hohem Mafle die Sorgen um die Verkehrsnot in den Gemeinden, vor allem
in den Grofistidten. Sobald die eingesetzte Sachverstindigenkommission fiir eine Unter-
suchung der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden im Jahre 1964 abschlieBend berichtet hat,
wird sich die Bundesregierung iiber weitere MaSnahmen in diesem Bereich im Rahmen des
Grundgesetzes schliissig werden miissen. Dadurch sollte die Férderung angelaufener oder
anlaufbereiter Manahmen nicht leiden.

*

Wenn Sie die von mir dargelegten oder nur kurz erwihnten innerdeutschen und europii-
schen Probleme der Verkehrspolitik iiberblicken, so werden Sie bestitigt finden, ein wie
enger, ja zum Teil unldslicher Zusammenhang hier besteht. Der Ausbau der Verkehrsinfra=
struktur, die Fragen der Regelung der Zulassung zum Markt insbesondere im Giiterverkehr
auf der Strafle, ferner der Begrenzung des Werkfernverkehrs, auch die Anniherung der
Wettbewerbsvoraussetzungen, die Tarifpolitik und der Preiswettbewerb — alle diese und
andere Aufgaben sind im innerdeutschen Bereich nur unter dem Aspekt des Gemeinsamen
Marktes zu l6sen und in der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft nur in klarer Ausrich=
tung auf die im romischen Vertragswerk festgelegte iibergeordnete Zielsetzung zum Nutzen
aller beteiligten Staaten.

Insgesamt werden Sie einen Eindruck davon gewonnen haben, welche schwierigen Auf-
gaben der Verkehrspolitik noch gestellt sind. Wegen der fundarnentalen Bedeutung des
Verkehrs wird die Losung dieser Aufgaben von grofier Tragweite fiir das wirtschaftliche
und gesellschaftliche Leben in Europa sein. Nur wenn sich die Vertreter der freien Nationen
im gegenseitigen Vertrauen und geleitet vom besten Willen zur Verstindigung zusammen=
finden, kénnen derartig grofle und vielfaltige Aufgaben gerecht und zum Wohl aller betei=
ligten Volker gelost werden. Der gebiirtige Rheinldnder Joseph Gorres hat einst in schwerer
Zeit gesagt, was im Staatsleben nicht fest auf dem Wesenhaften der Gerechtigkeit und
Wahrheit ruht, ist nichtig und muf3 eines Tages von vorne begonnen werden. Vielleicht
sollte diese Einsicht auch in unserer Zeit nicht unbeachtet bleiben; sie konnte uns vor mans=
chen Fehlern bewahren.
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Angesichts der Lage Deutschlands am Rande der frejen Welt haben wir alle Veranlassung
dazu, an der Gestaltung des Gemeinsamen Marktes in Besinnung auf das grofle Ziel
,Europa”, das wir alle bejahen und anstreben, tatkréftig mitzuarbeiten. Wer das politische
Geschehen unserer Tage unvoreingenommen beurteilt, wird erkennen, daf8 wir mit unseren
Anstrengungen auf keinem Gebiet des dffentlichen Lebens nachlassen diirfen. Denn trotz
der grofSen Erfolge in den letzten anderthalb Jahrzehnten und trotz des steilen wirtschaft=
lichen Aufstiegs liegen noch dunkle Schatten iiber unserem Schicksal. Wir werden nach
wie vor alle Waffen des Geistes und alle Krifte der Seele einzusetzen haben, um unsere
Zukunft in Frieden, Freiheit und Gerechtigkeit unter Wahrung der Menschenwiirde end-
giiltig zu sichern.
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I. Grundsitzliche Betrachtungen iiber das Margentarifsystem

D as Aktionsprogramm fiir die gemeinsame Verkehrspolitik vom 23. Mai 1962 empfiehlt
die schrittweise Einfithrung eines Margentarifsystems im nationalen und internationalen
Verkehr innerhalb der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft fiir alle drei Verkehrstriger.
Der Preisspielraum fiir die Unternehmungen wird durch die Mindest= und Héchstsitze der
Margentarife begrenzt, die von 6ffentlichen Stellen verbindlich festgesetzt sind. Hieraus
darf nicht der Schlufl gezogen werden, dafl das Aktionsprogramm die Anwendung von
Festtarifen ablehnt. Nach Ziffer g4 sollen die Verkehrsunternehmungen wéahlen konnen
,zwischen Festtarifen, engeren Margentarifen als den hoheitlich festgesetzten, Preisab=
sprachen fiir einen kiirzeren oder lingeren Zeitraum oder auch der Einzelvereinbarung des
Beforderungsentgeltes fiir jede Leistung; sie konnen von diesen Moglichkeiten auch gleich=
rangig Gebrauch machen”. Die gleichen Gedanken finden sich im Vorschlag der EWG=
Kommission fiir die Verordnung des Rats itber die Einfithrung eines Margentarifsystems im
Giiterverkehr der Eisenbahnen, des StraBenverkehrs und der Binnenschiffahrt. Hiernach
sollen die Verkehrsunternehmer innerhalb der Tarifmarge das Recht zur freien Preisbildung
haben. Das bedeutet, da8 innerhalb der Bandbreite der Margentarife die Beférderungsent=
gelte frei und in der den Transportunternehmen geeignet erscheinenden Form angewandt
werden diirfen, und zwar etwa als Unternehmer=Festtarife, Margentarife mit einer engeren
Spanne oder auch im Einzelfall fiir die Transporte ausgehandelte Preise. Es sind auch Sonder=
vereinbarungen auflerhalb der Marge zuldssig. Hieraus folgt, dafl —selbstverstindlich immer
innerhalb der festgelegten Mindest/Hochstpreise — die Verkehrstrager und Verkehrsunter=
nehmungen durchaus in der Lage sind, zwischen Festtarifen und Margentarifen zu wihlen.

1. Richtpreissystem

Bei den Margentarifen handelt es sich um ein Tarifsystem, das den Verkehrstrigern bzw.
den einzelnen Verkehrsunternehmern gestattet, innerhalb des Rahmens festgelegter und
verdffentlichter Mindest= und Hochstsétze ihre Beférderungspreise frei zu bilden. Hiervon
zu unterscheiden sind Richtpreise, die prozentual um ein bestimmtes Maf8 unter= und {iber=
schritten werden diirfen. Bei dieser Form der Margentarife sind die Richtpreise sowie der
Prozentsatz oder die Prozentsitze der zuldssigen Uber= bzw. Unterschreitung der Richtpreise
Gegenstand der Genehmigung und Verdffentlichung. Der Prozentsatz der zuldssigen Uber=
schreitung braucht mit dem Prozentsatz der zuldssigen Unterschreitung nicht iibereinzu-
stimmen. Im allgemeinen — aber keineswegs immer — ist der Abstand der Obergrenze von
den Richtpreisen grofler als derjenige der Untergrenze.

Das Margentarifsystem bezweckt die Férderung des Preiswettbewerbs im Verkehr, nicht
aber die Bestimmung der Preise zum alleinigen verkehrspolitischen Ordnungsprinzip. Das
Mindest/Hdchstpreissystem gewihrt eine dosierte und vom Staat iiberwachte Wettbewerbs=
freiheit.!) Es triigt den Besonderheiten des Verkehrs Rechnung. Man verspricht sich von der
Ersetzung der Festpreise bzw. von der Ergidnzung des Festpreissystems durch Margentarife
eine grofere Flexibilitdt in der Tarifgestaltung.

) Hamm, W., Marktwirtschaftliche Verkehrspolitik, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung v. 3. 2. 1962.
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,Mit dem Tarifband bleibt durch den Hochstsatz der Schutz des Verkehrskunden vor iiber=
spannter Preissteigerung (Mi8brauch des Monopols) und durch den Mindestsatz der Schutz
des Wettbewerbs vor iibertriebener Unterbietung der Preise erhalten; das Band gibt aber
durch die Preisfreiheit innerhalb seiner Grenzen dem Verkehrstriager die Moglichkeit, sich in
der Preisstellung der Marktlage anzupassen.” 2)

Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrsministerium sprach sich 1960 fiir die
Einfiihrung eines Tarifbandes aus. Die Achse sowie das Ausmafl der zugelassenen Ab-
weichungen nach oben und unten sollten der staatlichen Genehmigung unterliegen.?) Hamm
schlofS noch 1961 die Anwendung eines Mittelpunktes der Tarifmarge keineswegs aus, doch
empfiehlt er inzwischen nur noch Mindest/Hdchsttarife ohne eine Tarifachse.4)

In der Bundesrepublik wurden die ersten Margentarife im gewerblichen Giiternahverkehr
eingefiihrt. Der seit dem 1. Februar 1959 giiltige Tarif fiir den Giiternahverkehr mit Kraft=
fahrzeugen (GNT) enthilt Richtsdtze, die um nicht mehr als 10% iiberschritten und um
nicht mehr als 3090 — bei Dauervertragsverhéltnissen sogar bis zu 40 %0 — unterschritten
werden diirfen.5)

Aufgrund der Verkehrsinderungsgesetze vom 1. August 1961 konnen die Beférderungs-
preise aller drei Verkehrstriger Festentgelte oder Mindest/Hochstentgelte sein. Von der
Méglichkeit, anstelle von Festpreisen Mindest/Hochstpreise anzuwenden, ist bislang noch
kein Gebrauch gemacht worden. Die Tarifkommission des Giiterfernverkehrs hat jedoch am
7. Mirz 1963 einen ersten Margentarif dem Bundesverkehrsminister zur Genehmigung vor-=
gelegt. Es handelt sich um einen neuen allgemeinen Ausnahmetarif fiir Baustoffe, der die
bisherigen AT 3 B 2, 2 B1 und 5 B 1 ersetzen soll. Aus dem Aufbau dieses Tarifs kann der
Schluf} gezogen werden, daf3 alle Mindest/Hdchstentgelte des gewerblichen Strafenfernver-
kehrs Richtpreise enthalten werden, die innerhalb festgelegter Grenzen iiber= und unter=
schritten werden diirfen. Auch die Deutsche Bundesbahn diirfte bei kommenden Mindest/
Hodhstpreisen auf die Anwendung einer Tarifachse nicht verzichten. Anders konnten die
Verhiltnisse bei der deutschen Binnenschiffahrt liegen. Sollten allerdings in der Binnen-
schiffahrt die heutigen Verkehrstrigertarife, die nach wie vor Festpreischarakter tragen,
durch Unternehmertarife abgeldst werden, so wiirde auch dieser Verkehrszweig auf Richt-
preise sicherlich grofiten Wert legen.

Nach Ziffer 104 des Aktionsprogramms mufl das Durchschnittsniveau der Margentarife
zwischen zwei Extremen, zwischen den beweglichen Kosten und den vollstindigen Selbst-
kosten unter Beriicksichtigung einer angemessenen Gewinnspanne liegen. Das so umrissene
~Durchschnittsniveau der Margentarife” stellt aber keine Tarifachse dar. Das Aktionspro=
gramm sieht in seinen Ausfithrungen iiber das Margentarifsystem keine Richt= oder Basis=
preise vor. Da aber innerhalb der Bandbreite der Margentarife die Beférderungsentgelte frei
und in der den Transportunternehmern geeigneten Form$) angewandt werden diirfen, steht

2

Grundsidtze zur Verkehrspolitik (= Schriftenreihe des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsmini=

sterium, Heft 9), Bad Godesberg 1961, S. 41.

Ebenda, S. 42.

Yy Hamm, W., Preise als verkehrspolitisches Ordnungsinstrument, Februar 1961, S. 166—169. — Ders., Ein Preis=
kartell im Giiterfernverkehr? in: Frankfurter Allgemeine Zeitung v. 11. 7. 1962 — Ders., Umstdndliche Tarif=
aufsicht im Verkehr, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung v. 6. 2. 1963.

%) Das geringe Ausmafl der zuldssigen Uberschreitung erkldrt sich aus der Umwandlung der NVP:-Hochstpreise
in einen Mindest/Hdchsttarif.

f) Vergleiche auch den Vorschlag der EWG=Kommission fiir die Verordnung des Rats iiber die Einfithrung eines

Margentarifsystems im Giiterverkehr der Eisenbahnen, des StraBenverkehrs und der Binnenschiffahrt. (Be=

gritndung zu Art. 3 Abs. 1)

us
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s den Verkehrstrigern frei, bei den fiir sie zustdndigen Tarifbildungsbehorden Richtpreise,
die um ein bestimmtes Ausmaf iiber= und unterschritten werden diirfen, zu beantragen.

Wir teilen nicht die von Linden vertretene Auffassung, dafl die Anwendung der beiden
Formen der Margentarife praktisch auf dasselbe hinauslduft.”) Richtpreise, von denen inner=
halb bestimmter Ober= und Untergrenzen abgewichen werden kann, gewihren eine grofere
Markttransparenz als ein Margentarifsystem, bei dem lediglich Mindest/Hochstpreise fest=
gesetzt und verdffentlicht werden. Wo sowohl Festpreise als auch Margentarife angewandt
werden, kommt man ohne Richtpreise kaum aus.

Die Gefahr einer Beeintrichtigung der Basisfunktion des Verkehrs durch Margentarife ist
im Fall der Beschrinkung der Verdffentlichung auf die Mindest= und Hochsttarife besonders
groB. Auch aus diesem Grunde sind Richtpreise wiinschenswert. Geradezu unentbehrlich
sind Richtpreise im privaten Verkehrsgewerbe deshalb, weil hier ohne eine Anderung des
Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrinkung vom 27. Juli 1957 jeder einzelne Unternehmer
innerhalb der Bandbreite seinen Preis selbst bestimmen muf. Richtsdtze haben fiir die im
Fall der Abkehr vom Festpreissystem verstirkt einem Preisdruck ausgesetzten zahlreichen
und meist kleinen und kaufminnisch hiufig wenig geschulten Verkehrsunternehmer die
Bedeutung von Anhaltspunkten fiir das Mal3 ihrer preislichen Zugestdndnisse. Gegen die
Anwendung von Richt= oder Basispreisen spricht, daf3 sie auf Seiten der verladenden Wirt=
schaft den Eindruck erwecken konnten, es handelte sich bei ihnen um angemessene Preise
fiir jeden Fall. Es muf3 daher damit gerechnet werden, dafl die von den Verkehrsnutzern
erzielten Erldse die Richtpreise niemals iiberschreiten, in der Regel aber unterschreiten
wiirden.

2. Die Funktion der Obergrenze

Es soll nun die Frage gepriift werden, ob die Obergrenze bzw. die Hochstpreise bei den
Margentarifen {iberhaupt irgendwelche praktische Bedeutung haben werden und ob die
Verkehrsnutzer des Schutzes vor iiberhdhten Preisforderungen seitens der Verkehrsunter=
nehmungen wirklich bediirfen. In der Literatur wird dies allgemein bejaht. Nach Meinung
des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium bleibt mit dem Tarifband
durch den Hochstsatz der Schutz des Verkehrskunden vor iiberspannter Preissteigerung
(MiBbrauch des Monopols) erhalten.8) Nach dem Aktionsprogramm mufl die Obergrenze
so festgesetzt werden, daf3 sie etwaige Miflbrauche marktbeherrschender Stellungen aus=
schlieBt. Es wird auf die Gefahr {ibermiBiger Preissteigerungen in Zeiten der Hochkonjunk=
tur hingewiesen, gleichzeitig aber bemerkt, daf3 derartige Fille im Laufe der letzten Jahre
nur sehr selten aufgetreten sind. Es geniigt daher, ,die Obergrenze der Margen so festzu=
legen, daf8 die Verkehrsunternehmen unter Beriicksichtigung der Marktlage und der
Entwicklung des Wettbewerbs zwischen den Verkehrstrigern wirtschaftlich angemessene
Gewinne erzielen”.?)

Die Internationale Transportarbeiter-Férderation hilt Hochstpreise fiir notwendig, ,um im
Fall eines Konjunkturaufschwunges, in dessen Folge eine Knappheit an Laderaum eintritt,

") Linden, W., Grundziige der Verkehrspolitik, Wiesbaden 1961, S. 153.
8) Grundsitze zur Verkehrspolitik, a.a.O., S. 41.

") Aktionsprogramm, Ziffer 105.
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eine Ubervorteilung der Verlader durch die Verkehrsunternehmen zu verhindern” 1%) Hamm
geht bei seinen Uberlegungen iiber die Preisobergrenze in erster Linie von den Verhilt=
nissen auf den einzelnen Verkehrsmirkten aus.

,5ind marktbeherrschende Unternehmen vorhanden, so diirfen die Hochstpreise nicht iiber
den vollen Selbstkosten einschlieflich einer angemessenen Verzinsung des Eigenkapitals
liegen, weil sonst die Gefahr monopolistischen Machtmifibrauchs besteht. ... Auf Markten
mit wirksamer Konkurrenz kommt der Festlegung der Hochstpreise keine wesentliche ord=
nungspolitische Bedeutung zu. Der Preisspielraum nach oben kann ohne Gefahr grofziigig
bemessen werden, da der Wettbewerb im allgemeinen fiir die Niedrighaltung der Preise
sorgt. Kommt es zu temporiren Knappheitserscheinungen, etwa wihrend der herbstlichen
Verkehrsspitze, konnen und sollen die Verkehrsleistungen den Transportunternehmen
voriibergehend die Erzielung von Knappheitsgewinnen erméglichen — als Ausgleich fiir die
gedriickten Preise wihrend der nachfragestillen Jahreszeit. Die Gesamtkostendeckung darf
daher nicht durch zu niedrige Hochstpreise ausgeschlossen werden.” 11)

Im gewerblichen Giiternahverkehr mit seinen 65000 Unternehmungen und einem jihr=
lichen Verkehrsaufkommen von rd. 300 Mio. t ist bislang eine Uberschreitung der Richt=
preise nicht vorgekommen. Sieht man von den Tafeln I (Tagessitze) und II (Stundensitze)
ab, bei denen die Richtpreise im allgemeinen eingehalten werden, so liegt der Durchschnitt
der Beforderungsentgelte im Massengutverkehr — besonders im Bereich der Bauwirtschaft
und im Baustellenverkehr — auf der untersten Grenze der Marge.

Bereits vor Erla8 der Verkehrsinderungsgesetze vom 1. August 1961 bestand im gewerb-
lichen Strafenfernverkehr die rechtliche Méglichkeit, Mindest/Hochsttarife einzufiihren.
Nach § 22 (1) des Giiterkraftverkehrsgesetzes vom 17. Oktober 1952 waren die Beforde-
rungstarife Festentgelte, soweit in dem Tarif nichts anderes bestimmt war.'?) Von dieser
Bestimmung ist aber niemals Gebrauch gemacht worden. Eine gewisse, in ihrem Umfang
aber nicht zu iiberschitzende Bedeutung erlangten dagegen die Bestimmungen des Neben-
gebithrentarifs des RKT. Nach Ziffer XII dieses Nebengebiihrentarifs konnten und kénnen
auch heute von den Unternehmern des gewerblichen Stralenfernverkehrs bei Giitern der
Regeltarifklasse E bis G und bei den sich auf diese beziehenden Ausnahmetarifen hohere
Frachtsitze berechnet werden. Zulissig ist eine Anhebung bis zu den Regelsitzen der Klasse
C/D. Es ist bekannt, daR in zahlreichen Fillen bei der Beférderung von Baustoffen nach
AT 2B 1, 5 B 1 und 3 B 2 Zuschlige gemif Ziffer XII des Nebengebiihrentarifs vereinbart
worden sind. Allerdings ist ein solches Verfahren nur zu einem gewissen Teil mdglich
gewesen, weil es von den Verladern selten anerkannt wird.

Wie bereits dargelegt, liegt dem Bundesverkehrsministerium seit dem 7. Mirz 1963 als
erster Margentarif der AT F 24, der die genannten allgemeinen Ausnahmetarife ablosen
soll, zur Genehmigung vor. Das Verkehrsaufkommen dieser 3 Ausnahmetarife machte 1961
mit rd. 11,6 Mio. t 15,8%0 der Giitermenge, wegen seiner hohen Frachtvergiinstigungen
aber nur 8,490 der Gesamteinnahmen des Gewerbes aus. Obwohl die Deutsche Bundesbahn
an den Frachtsitzen dieser parititisch gebildeten Ausnahmetarife festhalten wird, sieht der

1) Verkehrspolitische Probleme auf nationaler und internationaler Ebene, Basel 1958, S. 40 f.

1) Hagmm, W., Preise als verkehrspolitisches Ordnungsinstrument, a.a.O., S. 163 ff.

12) Ahnlich lagen die Verhiltnisse im Binnenschiffsverkehr. Nach § 21 des Gesetzes iiber den gewerblichen Bin=
nenschiffsverkehr vom 1. Oktober 1953 sind die Entgelte ,Festentgelte, soweit nicht der Bundesminister fiir
Verkehr im Einvernehmen mit dem Bundesminister fiir Wirtschaft Hochst= und Mindestentgelte oder beides
zuldfit”.
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vom Verladerausschuf3 scharf abgelehnte Tarifantrag eine Frachterhéhung von durchschnitt=
lich 15%0 vor.1%) Die Frachten des AT F 24 kénnen um 5 %o unterschritten werden. Nach
oben soll Ziffer XII des Nebengebiihrentarifs die Grenze bilden. Es handelt sich somit bei
dem beantragten Ausnahmetarif um einen Margentarif mit einer geringen Untergrenze und
einer hohen Obergrenze. Allerdings beinhaltet die Marge nach oben keine Anderung der
z. Zt. giltigen Tarifbestimmungen. Die Obergrenze wird niemals erreicht werden. Mit ge=
wissen Zuschldgen ist aber zweifellos zu rechnen. Hieran diirfte auch eine Ausweitung der
Kontingente kaum etwas dndern. Was lehrt dieser Tarifantrag?

Haus-Haus=Verkehr in massenhaft anfallenden frachtempfindlichen Giitern gehort auf die
Strafle, wenn — was bis auf mittlere Entfernungen oft zutrifft — der kostenmifBige Vor-
sprung des reinen Bahntransportes durch gebrochenen Verkehr und teuren Umschlag iiber=
kompensiert wird. Bei der Beforderung von Baustoffen handelt es sich um frachtempfind=
liche Massengiiter, welche auf der Strafle durchweg ohne Umladung von den Produktions=
stitten zu den Baustellen gebracht werden. Die Verkehrsnutzer sparen somit die Kosten der
An= und Abfuhr. Diese Kostenersparnis fillt umso mehr ins Gewicht, weil ein grofer Teil
der Baustoffe auf relativ kurze Entfernungen beférdert wird. So betrug 1959 die mittlere
Versandweite des gewerblichen Strafsenfernverkehrs beim Transport von Kies, Sand und
Steinen zum Wegebau nur 159 km.!%) Der Kraftwagen verfiigt somit auf diesem Transport=
sektor gegeniiber der Eisenbahn iiber arteigene Vorteile. Nur so erklirt sich der Entschluf
der Tarifkommission des Giiterfernverkehrs, fiir Baustoffe Richtpreise zu beantragen, die
diejenigen der Deutschen Bundesbahn um 15 %0 {iberschreiten.!s) Der Auseinanderentwick=
lung von DEGT und RKT sind aber Grenzen gesetzt. In weiten Bereichen gibt es immer
noch gegeniiber dem Kraftwagen eine Preisfiihrerschaft der Eisenbahn. Gegen monopolisti=
sche Ubersteigerungen der Beforderungsentgelte des gewerblichen StraBenfernverkehrs
schiitzen — wie Predohl mit Recht hervorgehoben hat — die Tarife der Eisenbahn und der
potentielle Wettbewerb des Werkverkehrs.!6) Aus diesem Grunde haben die gemif Ziffer
XII des Nebengebiihrentarifs zuldssigen Zuschlige bei niedrig tarifierten Giitern als Ober=
grenze keine praktische Bedeutung.

Auch die Binnenschiffahrt ist nur ein Anbieter unter anderen und nahezu stets der Maf-
wirkung der Eisenbahntarife unterworfen. Die im grenziiberschreitenden Verkehr der Rhein-
schiffahrt tdtigen Konventionen iiben keine Marktmacht aus.!”) Soweit es sich nicht um
kurzfristige Preisschwankungen handelt, setzt der Eisenbahngiitertarif jeder einseitigen

%) Der in der Tarifkommission des Giiterfernverkehrs beratende Funktion ausiibende Verladerausschuf wiinschte
die Beibehaltung der drei Tarife und ihre gleichzeitige Entwicklung zu Margentarifen, ,wobei die jetzige
Frachtsatzhohe als Mindestentgelt festgesetzt werden kdnnte. Der Richtsatz soll in der Mitte zwischen diesen
Mindestentgelten und einem noch zu bestimmenden Hochstentgelt liegen”. (Vgl. Riickspiegel des Verkehrs=
geschehens, in: Der Giiterverkehr, 12, Jg. [1963], S. 86.)

") Beim AT 3 B 2 fiir Betonwaren ergab sich allerdings 1959 im Giiterfernverkehr eine mittlere Versandweite
von 216 km.

15) Sieht man vom Stiickgut= und Nebenklassenverkehr ab, so sind die Tarife der Eisenbahn und des Strafen=
fernverkehrs seit 1958 nicht angehoben worden. Hierunter leidet der Kraftwagen mehr als die Eisenbahn, der
es gelungen ist, durch Elektrifizierung eines grofen Teils ihrer Hauptstrecken und durch andere Rationalisie=
rungsmafinahmen die seit 1958 eingetretene Kostensteigerung wenigstens teilweise aufzufangen. Trotz der
Verkehrsgesetze vom 1. 8. 1961 hat der gewerbliche Strafenfernverkehr eine Beschleunigung des Genehmi=
gungsverfahrens nicht erreicht. Heimes spricht von einer besorgniserregenden Verminderung der Rentabilitit
der Betriebe des Giiterfernverkehrs. (Heimes, A., Die tarifpolitische Situation des gewerblichen Giiterferna
verkehrs, in: Der Giiterverkehr, 12. Jg. [1963], S. 116.)

%) Predshl, A., Verkehrspolitik, Gottingen 1958, S. 284.

1) Seidenfus, H. St., Organisationstendenzen auf dem Rheinschiffahrtsmarkt, Gottingen 1957, S. 22.
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Anhebung der Binnenschiffahrtsentgelte Grenzen. Von den Méglichke.iten der Obergrenze
des Margentarifsystems kann die Binnenschiffahrt im bestrittenen Hinterlandverkehr der
Hiifen niemals und im iibrigen gebrochenen Verkehr kaum Gebrauch machen.

Anders liegen die Verhdltnisse bei den sog. Platzgiitern der Binnensc}.\.iffahrt. Die immer
noch hohen Frachtvorspriinge, deren sich die ,nassen” Verkehre gegeniiber Flen Benutzern
des gebrochenen Verkehrs erfreuen, rechtfertigen an sich eine Obergrenze b.EI den Margen=
tarifen der Binnenschiffahrt. Seit Erla der neuen Verkehrsgesetze und im (.Sefolge der
Strukturkrise des Massengutverkehrs sieht sich aber die Binnenschiffahrt selbst im Verkehr
von Wasserplatz zu Wasserplatz dem Wettbewerb der Deut&j"chen Bu?desbahn“au.sgesetu_
Die Folge ist eine stindige Schrumpfung der Frachtvorteile fu¥ Locogiiter. Im u}mgen hgt
die Tarifobergrenze des Margentarifsystems fiir die Binnenschiffahrt deshalb kE{ne prakti=
sche Bedeutung, weil mehr als 8090 ihrer gesamten Transporte zu Festpreischarakter
tragenden langfristigen Kontraktfrachten abgewickelt werden.
Von den drei Verkehrstragern verfiigt allein die Eisenbahn in gewissen Bereichen iib-er
eine marktbeherrschende Stellung. Trotzdem ist fiir sie die Obergrenze d.es Margentarif=
systems vollig uninteressant. Es ist insofern Miiller=Hermann darm zuzustimmen, dafl das
GroRunternehmen Eisenbahn den Margentarif nicht ebenso wirkungsvoll anweEnder.l. kan.
wie der Giiterkraftverkehr und die Binnenschiffahrt.!®) Ganz besonders gilt dies fiir den
Fall, wenn jeder einzelne Unternehmer berechtigt und verpflichtet ist, seine Beforderungs-
entgelte innerhalb der genehmigten Bandbreite nach eigenem Ermessen festzulset?en"und
auszuhandeln. Die Schwierigkeiten sind so groB, dafl die Eisenbahnen, soweit sie “uber=
haupt von Margentarifen nennenswerten Gebrauch machen sollten, sich darauf beﬁchranken
werden, nur in bestimmten (und keineswegs zahlreichen) Fillen auf dem Wege 1.1ber Son=
derabmachungen mit ihren Frachtsdtzen bis auf die Untergrenze he.rabzugeh.en. Eine Uber=
schreitung der Richtpreise kommt fiir sie nicht in Frage. Das gilt gllerdmgs nur vom
Margentarifsystem. Dagegen ist z. B. der Einsatz der zeitlichen Ausglelchss-taffel durch die
Eisenbahn durchaus denkbar. So empfahl der von der franzosischen Regierung ernannte
Rueff-Armand-Ausschuf u. a. fiir die SNCF:
Ermichtigung zu differenzierten — mithin auch voriibergehend erhdhten - Ta_rifc'sn bei
auBergewdhnlichen Verkehrsverhdltnissen, also Aufgabe der sog. Tz.irifglewhhelt in der
Zeit, bei Verkehrsspitzen oder dem Ausfall anderer Verkehrstriger infolge Frost, Hoch=
wasser usw. (sogenannte Dépanage).” 1)

Gegen den Einsatz dieser Staffel kann an sich kaum etwas eingewandt wer.den. Die Eisen-
bahn hatte beispielsweise wihrend der letzten Niedrigwasser= und Frostperiode zwar einen
erheblichen Mehrverkehr verzeichnen kénnen, muBte dafiir aber auch erhebliche Mehrauf=
wendungen in Kauf nehmen.

Es ist durchaus kein Zufall, daR zwei Direktoren der Schweizerischen Bundesbahnen jede
Uberschreitung der Festpreise ablehnen, zugleich aber dafiir pladieren, in 'Sonde’rféiuen
von diesen nach unten abzuweichen. Sie denken an Margentarife im engeren Sinn, die eine
Kombination von Festtarifen mit Mindestpreisen darstellen. Nach Dirlewanger sollten die
Verkehrsunternehmungen verpflichtet sein, Festtarife fiir alle Giiter und Relatif)nen zu vers
dffentlichen und bekanntzugeben, unter welchen Bedingungen und wie weit davon im

18) Vgl. hierzu die Ausfithrungen von Lau, C., Zwischenbilanz ,Margentarife”, in: Deutsche Verkehrs=Zeitung,
16. Jg. (1962), Nr. 72. .
19) Schuchmann, E., Das Verkehrswesen in Frankreich, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 71. Jg. (1961), S. 84.
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Wettbewerb abgewichen werden kann.20) Fischer dufSerte sich zum Problem der Margen=
tarife aus der Sicht der Eisenbahnen wie folgt:

,Meines Erachtens entspricht es dem Allgemeininteresse in geniigender Weise, wenn ein
bindendes Angebot verdffentlichter Tarife jedermann zur Verfiigung steht, d. h, von Tari=
fen, die weder in Zeiten von Spitzenverkehr noch gegeniiber einem Verfrachter iiberschritten
werden diirfen, der die Bahn nur benutzt, wenn ein Konkurrenzangebot fehlt... Es besteht
aber meines Erachtens kein Grund mehr, Tarifabweichungen nach unten zu verhindern, um
den Verfrachtern Gewidhr zu geben, daB keiner ihrer Konkurrenten giinstigere Transport=
bedingungen genieit. Diese Gleichheit der Transportbedingungen ist durch den Straflen=
transport ohnehin verloren gegangen. Unter Wahrung des Grundsatzes gleicher Befdrde=
rungspreise bei gleichen Umstinden sollte meines Erachtens den Bahnen freistehen, von
den verdffentlichten Tarifen nach unten abzuweichen, sei es durch Ausnahmetarife, die nur
unter bestimmten Voraussetzungen gelten oder auf dem Wege von Vereinbarungen.” 21)

Da nach Kenntnis der Dinge keine westeuropdische Eisenbahn auch im Fall ejnes sehr
starken und plétzlichen Anstiegs der Konjunktur selbst in den ihr verbliebenen Monopol=
reservaten an eine Uberschreitung der Richtpreise denkt, konnen auch die beiden anderen
Verkehrstrager von den Moglichkeiten der Obergrenze praktisch keinen Gebrauch machen.
Damit erlangen aber die Richtpreise fiir die Margentarife eine entscheidende Bedeutung.
Sie miissen so hoch angesetzt werden, dal sie den Verkehrsunternehmungen bei ihrer
Preisbildung geniigend Spielraum nach unten lassen. Das bedingt, daf3 der zu Richtpreisen
abgewickelte Verkehr unter allen Umstidnden mit den durch ihn verursachten vollen Selbst=
kosten (ggf. einschlieRlich eines Gewinnzuschlages) und dariiber hinaus mit einem Auf-
schlag fiir Preisabschlige an anderer Stelle belastet werden mufB8. Die vom Richtpreis ge=
withrten Abschldge miissen, wenn sie die Vollkosten unterschreiten, ihren Ausgleich finden
in einem Aufschlag auf die Vollkosten beim Absatz anderer Leistungen. Eine Gleichstellung
von Richtpreis und Vollkosten wird nicht empfohlen; denn es kann nicht angenommen
werden, daB der Bereich zwischen einem nur die Vollkosten deckenden verdffentlichten
Richtpreis und einer angenommenen Tarifobergrenze so ausgiebig in Anspruch genommen

werden kann, um die Mindererlgse aus den Tarifen, die die Vollkosten unterschreiten,
auszugleichen.

Da der Rat dem Vorschlag der EWG=Kommission zur Einfithrung eines Margentarifsystems
im Giiterverkehr der Eisenbahnen, des Stralenfernverkehrs und der Binnenschiffahrt zweifel=
los zustimmen wird, diirfte kein Mitgliedsstaat auf die Festlegung der Obergrenze ver=
zichten und statt dessen sich etwa auf die Anwendung der Richtpreise und der Untergrenze
beschrinken. Das verbietet sich schon deshalb, weil bis Ende 1965 in allen Mitgliedsstaaten
die Spannen der Margentarife mindestens 10%0 und hdchstens 30%0 betragen miissen.
Bezieht man die Bandbreite lediglich auf die Richtpreise und Mindestpreise, so bedeutet eine
Spanne von 10°%0 oder 30%0 sehr viel mehr als im Fall der Anwendung von Mindest/
Hochstpreisen. Angesichts der rein theoretischen Bedeutung der Obergrenze wiirde es
aber dem vom Aktionsprogramm verfolgten Ziel der stirkeren Heranfithrung des Verkehrs
an die Marktwirtschaft ebensosehr wie dem Eigeninteresse der Verkehrstriger widerspre=
chen, die Obergrenze unverhiltnismifBig hoch anzusetzen. Es spricht sehr viel dafiir, grund-

®) Dirlewanger, H., Von Festtarifen zu Margentarifen, in: Internationale Transportzeitschrift, 24.Jg. (1962),
Nr. 32, 35, 36, 38, 40, 41, 42.

2ty Fischer, W., Die Preispolitik der Eisenbahnen unter dem Einflu der Konkurrenz, in: Schweizerisches Archiv
fiir Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik, 17. Jg. (1962), S. 113.
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sitzlich fiir die Obergrenze nur den gleichen Abstand vom Richtpreis zuzulassen wie bei
der Untergrenze. Nur in diesem Fall kommt die Untergrenze tiberhaupt zum Tragen.

3. Die Funktion der Untergrenze

Es besteht weitgehende Einigkeit dariiber, daf es nicht richtig ist, fiir die Bestimmung der
Untergrenze nur von der Deckung der Grenzkosten auszugehen. Selbst Oort??) hélt be=
sonders im Hinblick auf das Ziel der Kostendeckung (,Rentabilititserfordernis”) Zuschidge
(péages) fiir notwendig. Da sich das in Frankreich propagierte System der gleichen Zus
schlage fiir alle Verkehrstriger nicht verwirklichen 1a8t,»*) mufl nach anderen Losungen
gesucht werden. Uber die Hohe der Zuschlage kénnen Angaben erst nach Einblick in die
Kostenstruktur der Verkehrsunternehmungen gemacht werden.

Die Untergrenze soll zunichst dafiir sorgen, dafl keine Leistungen zu Preisen ausgefiihrt
werden, die nicht mindestens die Grenzkosten decken. Grenzkosten entstehen bei der Er=
stellung einer zusdtzlichen Leistung. Und zwar umfassen sie den Kostenzuwachs, um den
die bisherigen Gesamtkosten iiberschritten werden. Bei der Ermittlung der Grenzkosten
wird von einer bestimmten Kapazitit und Transportmenge ausgegangen. Die Grenzkosten
werden nach Kostenstellen gegliedert erfaBt. Die Bildung und Gliederung der Kostens
stellen wird auf die fiir eine Tarifierung vorzusehenden Leistungsgruppen auszurichten
sein.

Je feingliedriger und umfassender die auf die Ermittlung bestimmter Leistungsgruppen
ausgerichteten Kostenstellen aufgebaut werden, desto zuverldssiger ist die Feststellung der
Untergrenze. Am einfachsten ist die Ermittlung der Grenzkosten bei solchen Betrieben, die
nur eine oder ganz wenige Kostenstellen haben. Sobald jedoch an der Erstellung von Be=
triebsleistungen mehrere Kostenstellen beteiligt sind, ergeben sich unterschiedliche Struk-
turen in den Kostenstellen, was zwangsldufig auch zu unterschiedlichen Kostenuntergrenzen
fiihrt. Z. B. bestehen Kostenunterschiede in der Binnenschiffahrt bei Schubschiff, Schlepp-
schiff, Selbstfahrer, bei der Eisenbahn im Dampf=, Diesel- oder Elektrobetrieb. Man mufs
bemiiht bleiben, die Grenzkosten auch zwischen den Verkehrstrigern moglichst weitgehend
vergleichbar zu stellen. Hierbei ergeben sich z. Z. noch erhebliche Schwierigkeiten. So gehen
beispielsweise bei der mit entsprechenden Abgaben belasteten Binnenschiffahrt und im
Kraftverkehr die Wegebenutzungsgebiihren in Gestalt von Abgaben oder Steuern in die
Grenzkosten=Rechnung ein, wihrend bei den Eisenbahnen der Fahrbahnkérper zum Fix=
kostenblock gehort. Es wird Aufgabe der obersten Verkehrsbehérde sein, fiir die einheit=
liche Ermittlung der Grenzkosten und der auermarginalen Kosten Richtlinien zu erlassen.

Die Feststellung der Grenzkosten im einzelnen wird zweckmiRigerweise durch Reprisen=
tativerhebungen bei mehreren gut geleiteten — allerdings nicht nur den besten — Verkehrs-
unternehmungen vorgenommen, deren Betriebsumfang, Leistungsfihigkeit, Betriebserfah-
rung und Beschiftigungslage fiir einen zuverldssigen Kostennachweis biirgen.2¥) Bei den

22) Qort, C.J., Der Marginalismus als Basis der Preisbildung in der Verkehrswirtschaft, Rotterdam 1961, S. 83.

) Vgl. Léw, A., Die Transportkosten und die Koordinierung der Verkehrstrdger. Die Theorie von der Gleich=
heit der Tarifzuschlige (= Forschungsberichte des Insituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt zu
Koln, Heft 6), Diisseldorf 1959.

*) Bei dieser Gelegenheit mufl darauf hingewiesen werden, daB die in Ziffer 106 des Aktionsprogrammes ent=
haltene Forderung, die Selbstkostenermittlung auf Unternehmungen abzustellen, ,die unter wirtschaftlichen
Gesichtspunkten am besten gefiihrt sind und ihre Produktionskapazitit voll nutzen”, zwar ideal, aber un=
realistisch ist.
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Eisenbahnen jedoch scheidet die Uberlegung nach Reprisentativ-Unternehmungen zur Er-
mittlung der Kosten aus, denn die Eisenbahnen stellen in allen Landern ein einziges Grof3=
unternehmen dar. Soweit es nebenher noch andere Eisenbahnen mit jedoch nur begrenzt
regionaler Bedeutung gibt, ergeben sich ebenfalls keine Schwierigkeiten, da sie nicht mit=
einander in Konkurrenz stehen. Es wird zu priifen sein, ob bzw. inwieweit die Ergebnisse
der Kosten= und Leistungserhebung im Giiterverkehr aus dem Jahre 1959 bereits Unter=
lagen fiir die anzustellenden Kostenuntersuchungen bieten.

Zu den festgestellten Grenzkosten muf3 fiir jede Kostenstelle ein Fixkostenanteil zugeschla=
gen werden, damit eine Gesamtkostendeckung erreicht wird. Dieser Zuschlag kann nicht
nach rohen MaBstiben festgesetzt werden. Vielmehr mufl bei jeder Kostenstelle untersucht
werden, welche besonderen Verhiltnisse — wie beispielsweise solche marktwirtschaftlicher,
geographischer, physikalischer und technischer Art — eine unterschiedliche Festsetzung der
Zuschlige rechtfertigen. Es ist nicht erforderlich, daB jede Kostenstelle in sich ihre vollen
Kosten trigt. Es ist durchaus zuldssig, da88 bei der Bemessung der Zuschlige im Einzelfall
Staffelkriterien (z. B. Intensitdtsstaffel, Paarigkeitsstaffel, zeitliche Ausgleichsstaffel, Fahr=
wegstaffel) Beriicksichtigung finden kdnnen, wenn nur die Erldse eine Gesamtkostendeckung
herbeifiihren. Die Verfasser sind sich dariiber klar, dafl eine Anlastung der fixen Kosten
ohne eine Schliisselung nicht moglich ist. Sie vertreten aber die Ansicht, daf8 unbedingt
versucht werden muf3, die Schliisselung auf empirischer Grundlage zu verfeinern. Das gilt
insbesondere auch fiir die unechten Gemeinkosten 2%), bei denen bisher noch oft aus Griin=
den der Bequemlichkeit auf eine direkte Erfassung verzichtet wird. Auf solche Weise soll
versucht werden, den Fixkostenblock zu entlasten. Es ist denkbar, dafl in bestimmten Fillen
auf den generell festgelegten Zuschlag zur Deckung der aufermarginalen Kosten verzichtet
wird.

Auch die EWG-Kommission sieht die Notwendigkeit, den Verkehrsunternehmungen in
gewissen Fillen gestatten zu miissen, Sondervereinbarungen i{iber Beforderungsentgelte
auflerhalb der Tarifmargen abschlieBen zu konnen.2®) Derartige Sondervereinbarungen
sind insbesondere bei einer langfristigen vertraglichen Bindung eines Verkehrsunternehmers
an einen bestimmten Verlader relevant. Eine im Rahmen des sog. Vertragsverkehrs erfol=
gende Leistungserstellung fiihrt in der Regel zu einer glinstigen Kostengestaltung infolge
einer regelmiBigen und iiber einen lingeren Zeitraum hinweg voraussehbaren Kapazitits=
und Zeitnutzung.

Die notwendige Anpassung an die sich dauernd dndernden Kosten= und Preisabhingig=
keiten heischt ein immerwihrendes Abwigen und Korrigieren, auch um den 6ffentlichen
Stellen jederzeit einen zuverldssigen Einblick in das Kosten= und Preisgefiige zu vermitteln.
Eine stete Anpassung der Kapazititen in Hinsicht auf Transportmenge und Preishéhe durch
die Unternehmungen ist zwecks Abschwichung des Wettbewerbsdruckes geboten. Auf
solche Weise wird zugleich der vielfach befiirchteten Tendenz des Absinkens der Preise
auf die untersten Grenzen der Margen entgegengewirkt. Uber die Enge oder die Breite
der Margen wird man erst endgiiltig urteilen und entscheiden kénnen, wenn nach liangerer
Zeit geniigend Erfahrungstatsachen vorliegen.

*) Vgl. Riebel, P., Das Rechnen mit Einzelkosten und Deckungsbeitrdgen, in: Zeitschrift fiir handelswissen=
schaftliche Forschung, NF 1959, S. 216.

) Vgl. Ziffer 102 Abs. 5 des Aktionsprogrammes und Art. 8 des Vorschlages fiir die Verordnung des Rats iiber
die Einfithrung eines Margentarifsystems im Giiterverkehr der Eisenbahnen, des StraBenverkehrs und der
Binnenschiffahrt, Briissel, 10. 5. 1963.
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I1. Besondere Probleme des Margentarifsystems

1. Die Initiative zur Einfithrung von Mindest/Hochsttarifen (das Initiativrecht)

Seit Erlafl der Verkehrsidnderungsgesetze vom 1. August 1961 sind die Beférderungsentgelte
der Eisenbahnen, des gewerblichen Giiterfernverkehrs mit Kraftfahrzeugen und der Binnen-
schiffahrt Festtarife oder Mindest/Hochsttarife. Die Initiative zur Einfithrung von Mindest/
Hochstpreisen liegt bei den Verkehrstrigern. Thre Tarifbildungsgremien bestimmen auch
den Umfang der Marge, d. h. den Abstand zwischen den Mindestpreisen und den Hochst=
preisen. Wie die Festpreise treten auch die Margentarife erst nach ihrer behdrdlichen Geneh-
migung in Kraft.

Ahnliche Bestimmungen finden sich im Aktionsprogramm fiir die gemeinsame Verkehrs=
politik vom 23. Mai 1962. Nach Ziffer 108 miissen die Margentarife durch die behordlichen
Stellen genehmigt werden. Das Verkehrsgewerbe wird befugt sein, die Tarife vorzuschlagen.

Die Eisenbahnen werden ihre Margentarife selbst aufstellen und anschlieSend den zustin=
digen offentlichen Stellen zur Genehmigung vorlegen (Ziffer 109). Fiir den Straflenverkehr
und die Binnenschiffahrt sollten Tarifkommissionen aus Vertretern des Gewerbes gebildet
werden, die die Margentarife aufzustellen und den zustindigen offentlichen Stellen zur
Genehmigung vorzulegen hitten (Ziffer 110).

Wir glauben der Auffassung entgegentreten zu miissen, daf3 der Bundesminister fiir Ver=
kehr oder der Bundesminister fiir Wirtschaft berechtigt oder gar verpflichtet sind, die An=
wendung von Margentarifen zu erzwingen, falls die Verkehrstriger von dieser Tarifform
keinen Gebrauch machen sollten. Unserer Meinung nach gestatten die Verkehrsianderungs-
gesetze eine solche Auslegung nicht. Anderer Meinung ist Hamm, der mit der verladenden
Wirtschaft beunruhigt dariiber ist, daf bislang kein einziger Festtarif durch einen Mindest/
Hochstpreis ersetzt wurde. Bereits im Februar 1962 duflerte sich Hamm wie folgt:

,Sollte die Absicht des Gesetzgebers, einen beschrinkten Preiswettbewerb im Giiterverkehr
einzufiihren, durch die Wahlméglichkeit zwischen festen und innerhalb bestimmter Grenzen
beweglichen Preisen (Margenpreisen), auf uniiberwindlichen Widerstand stofen, dann sollte
der Gesetzgeber nicht zdgern, die Festpreise und deren staatlichen Schutz nach einer gewis=
sen Ubergangszeit aufzuheben.” 27)

Der Stiickgutverkehr und die s5=t=Nebenklassentransporte sind fiir die Anwendung von
Mindest/Hochstpreisen denkbar ungeeignet. Aus diesem Grunde verzichtete auch die EWG=
Kommission in ihrem Aktionsprogramm darauf, das Margentarifsystem fiir kleine Sen=
dungen von bis zu 5 t verbindlich vorzuschreiben (Ziffer 105). Nichtsdestoweniger forderte
der Verladerausschu8 bei der Tarifkommission fiir den Giiterfernverkehr Margentarife
auch fiir Stiickgut und 5=t=Sendungen auf der Strafle. Er fand dabei beim Bundesminister
fiir Wirtschaft Unterstiitzung. Die Beschliisse der Tarifkommission bediirfen der Genehmi=
gung des Bundesministers fiir Verkehr. Er entscheidet im Einvernehmen mit dem Bundes=
minister fiir Wirtschaft.28) Die Schwierigkeiten bei der Herbeifithrung des Einvernehmens
zwischen Bundesverkehrs= und Bundeswirtschaftsministerium sowie die langen Verhand-
lungen mit dem Verladerausschuf3 fiihrten bei einer Reihe von Tarifantragen des Strafen-

) Hamm, W., Marktwirtschaftliche Verkehrspolitik, a.a.O.

28) Auch die Beschliisse der Frachtenausschiisse der Binnenschiffahrt kann der Bundesminister fiir Verkehr nur
unter Zustimmung des Bundesministers fiicr Wirtschaft genehmigen.
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fernverkehrs zu einer wesentlichen Verzdgerung. Darauf ist es nach Heimes zuriickzu=
fiihren, da8 die durch das Gesetz angestrebte Beschleunigung des Genehmigungsverfahrens
keineswegs erreicht werden konnte. ,Ganz im Gegenteil mufS festgestellt werden, daf es
schwieriger als frither erscheint, dem Gewerbe gerecht vorkommende Tarifantrige in die
Praxis umzusetzen.”2®) Wenn es wahr sein sollte, das Bundeswirtschaftsministerium habe
die Tarifkommission fiir den Giiterfernverkehr wissen lassen, dafl der Genehmigung nichts
im Wege stehe, falls statt der fiir Stiickgut und 5=t-Sendungen beantragten Festtarife Mar=
gentarife vorgesehen wiirden,*) so mufl dies bedauert werden. Unserer Meinung nach liegt
die Entscheidung dariiber, welche der beiden Tarifformen angewandt werden soll, aus=
schlieflich bei den Verkehrstrigern. Die Verkehrsinderungsgesetze rdumen weder dem
Bundesminister fiir Verkehr noch dem Bundesminister fiir Wirtschaft ein Initiativrecht zur
Einfithrung von Mindest/Hochsttarifen ein.

2. Mindest/Hochsttarife als Verkehrstrigertarife oder als Verkehrsunternehmenstarife?

Es ist von entscheidender Bedeutung, ob im privaten Verkehrsgewerbe jede einzelne Unter-
nehmung berechtigt ist, innerhalb der festgesetzten Bandbreite seine Beforderungspreise
selbst festzusetzen (Verkehrsunternehmenstarife), oder ob sich die Frachtenausschiisse der
Binnenschiffahrt und die Tarifkommissionen fiir den Giiterkraftverkehr das Recht vorbe=
halten, im Rahmen der genehmigten Marge fiir simtliche Unternehmungen ihres Verkehrs-
zweiges verbindliche Beférderungspreise zu bestimmen. Im letzteren Fall wiirde es sich bei
den Margentarifen nicht nur der Eisenbahn, sondern auch des Giiterkraftverkehrs und des
Binnenschiffahrt um Verkehrstrigertarife handeln.

Der deutsche Gesetzgeber hat sich zu dieser Frage nicht gedufert. Hamm, der nach unserer
Auffassung die Anwendungsmoglichkeiten der Margentarife iiberschitzt, ist allerdings der
Meinung, dafl nach dem Willen des Gesetzgebers ein begrenzter Preiswettbewerb im Ver=
kehr nicht nur zwischen den verschiedenen Verkehrszweigen, sondern auch zwischen Un-
ternehmungen des gleichen Verkehrszweiges — wenn auch unter staatlicher Aufsicht —
ermoglicht werden soll. ,Zugleich soll die Preisbildung weitgehend den Marktparteien
{iberlassen werden.”31) Auch die verladende Wirtschaft fordert, dafl das private Verkehrs=
gewerbe die Mindest/Hochstpreise ausschlieBlich in der Form von Unternehmenstarifen
anwendet. Es besteht kein Zweifel dariiber, dafl nach Meinung der EWG=Kommission
Margentarife als Verkehrsunternehmenstarife am besten den Erfordernissen der gemein=
samen Verkehrspolitik gerecht werden. Allerdings glauben wir, aus den Ziffern 94 und 102
des Aktionsprogramms den Schluf} ziehen zu diirfen, daf8 den Mitgliedsstaaten nicht ver=
wehrt ist, Margentarife auch als Verkehrstrigertarife zuzulassen.

Im Schienenverkehr gibt es normalerweise nur einen Anbieter. Die Eisenbahnen sind im
Vergleich zu dem privaten Verkehrsgewerbe einem internen Wettbewerb nicht ausgesetzt.
Die Margentarife der Eisenbahnen sind praktisch Verkehrstrigertarife. Bemerkenswerter=
weise wiirden es die Eisenbahnen begriiflen, wenn die Mindest/Hochstpreise ihrer Konkur-
renten auch den Charakter von Verkehrstrigertarifen triigen. Ist es dagegen Sache jedes

%) Heimes, A., Die tarifpolitische Situation ..., a.a.0., S. 116.
%) Hamm, W., Umstidndliche Tarifaufsicht im Verkehr, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung v. 6. 2. 1963.
) Hamm, W., Umstidndliche Tarifaufsicht im Verkehr, a.a.O.
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einzelnen Unternehmens des Giiterkraftverkehrs und der Binnenschiffahrt, seine Preise
innerhalb der Bandbreite der Margentarife auszuhandeln, so fithlen sich die Eisenbahnen
im Wettbewerb beeintrichtigt. Sie befiirchten, daf3 sich die Befdrderungsentgelte des pri-
vaten Verkehrsgewerbes in diesem Fall sehr bald auf der Untergrenze der Margentarife
bewegen werden. Der ruingse Wettbewerb innerhalb von Stralenfernverkehr und Binnens=
schiffahrt wiirde sich auch auf die Eisenbahnen ungiinstig auswirken. Die Eisenbahnen
sind auch deshalb gegen Unternehmenstarife im privaten Verkenhrsgewerbe, weil hierdurch
der Marktiiberblick verlorenginge.

Gelangen im privaten Verkehrsgewerbe Margentarife als Unternehmenstarife zur An-
wendung, so unterliegen die Unternehmungen des Giiterkraftverkehrs und der Binnen-
schiffahrt einem doppelten Wettbewerb, und zwar einmal dem Wettbewerb zwischen den
Verkehrszweigen und zum anderen der Konkurrenz innerhalb ihres Verkehrszweiges.
Wegen der starken Zersplitterung des Angebots ist in diesem Fall damit zu rechnen, dafl
die Beforderungsentgelte sich alsbald auf die Untergrenze der Margentarife einspielen
werden.

Es ist daher kein Zufall, da8 die Tarifkommission fiir den gewerblichen Straflenfernverkehr
bei ihrem ersten als Unternehmenstarif erstellten und beantragten Margentarif fiir Baustoffe
den Abstand der Mindestpreise von den Richtpreisen auf nur 5 %o festgelegt hat.3?) Ver=
kehrsunternehmenstarife verindern die betriebliche Struktur der Binnenschiffahrt und des
Giiterkraftverkehrs in Gestalt einer allmihlichen Verdringung zahlreicher kleiner Betriebe
aus dem Markt. Die Bundesregierung mochte aber eine starke betriebliche Konzentration
in diesen beiden Verkehrszweigen vermeiden. Nach den Verkehrsinderungsgesetzen ent-
scheidet das private Verkehrsgewerbe selbst dariiber, ob Margentarife als Verkehrstriger
tarife oder als Verkehrsunternehmenstarife zur Anwendung gelangen. Wie Jiirgensen und
Hamm mit Recht hervorgehoben haben, sind die in den urspriinglichen Gesetzentwiirfen
enthaltenen Ansitze zur Margentarifierung stark reduziert worden.3?) Insbesondere wurden
hierdurch die Moglichkeiten zum Einsatz von Unternehmenstarifen erheblich eingeschrinkt.
Bei der Festsetzung von Mindest/Hdchstentgelten sind unbillige Benachteiligungen land-
wirtschaftlicher und mittelstdndischer Wirtschaftskreise sowie wirtschaftlich schwacher und
verkehrsungiinstig gelegener Gebiete zu verhindern. Diese Bestimmung gilt fiir alle Ver-
kehrstrager. Die Entgelte des Giiterfernverkehrs und der Binnenschiffahrt sollen dariiber
hinaus den wirtschaftlichen Verhiltnissen der Beférderungsunternehmungen Rechnung
tragen.

Die Klauseln zugunsten der Landwirtschaft, des Mittelstandes und der wirtschaftsexten=
siven und verkehrsungiinstig gelegenen Gebiete ebenso wie die Schutzbestimmungen zu-
gunsten der kleinen und mittleren Betriebe des privaten Verkehrsgewerbes erzwingen eine
sehr geringe Bandbreite der Mindest/Hochsttarife, es sei denn, Giiterkraftverkehr und Bin=
nenschiffahrt erstellten ihre Margentarife als Verkehrstrigertarife. Man wiirde die einzelnen
Beférderungsunternehmungen iiberfordern, wenn sie sicherzustellen hitten, daf die von
ihnen innerhalb grofiziigig bemessener Spannen fiir jede Beférderungsleistung selbst fest=
gesetzten Entgelte stets den genannten Bestimmungen der Verkehrsgesetze auch entspre=
chen. Wegen der Erfordernisse der allgemeinen Wirtschaftspolitik, insbesondere der Regio=

#) Eine Untergrenze von nur 5% hat allerdings den Nachteil, daf die tatsichlichen Entgelte zwangsldufig auf
die Mindestpreise herabsinken.

%) Jiirgensen, H., Grundsitze und Leitlinien einer gemeinsamen Verkehrspolitik, in: Schiene und Strafle 1961,
S. 55 ff.; Hamm, W., Marktwirtschaftliche Verkehrspolitik, a.a.O.
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nal- und Agrarpolitik, sind auch bei dem Mindest/Hochstpreissystem des Aktionspro=
gramms (Ziffer 94 und 102) stets engere Margentarife als die hoheitlich festgelegten not=
wendig, wenn die Mindest/Hochstpreise nicht jedem Verkehrszweig als Ganzes, sondern
jedem einzelnen Anbieter des privaten Verkehrsgewerbes eigenes preispolitisches Verhalten
ermdglichen sollen.

Nach Jiirgensen liegt der Sinn der Margentarife in der Mdglichkeit, die Transportpreise
der einzelnen Betriebe an ihre unterschiedlichen Kosten anzupassen.?) Sollen die Margen-
tarife diese Aufgabe erfiillen, so hat dies Unternehmenstarife und sehr niedrige Untergren=
zen zur zwingenden Voraussetzung. Mindestpreise, welche die Basispreise hochstens um
15°%0 unterschreiten diirfen, reichen in diesem Fall nicht aus. Es miilte vielmehr, wie
Kapteyn es 1961 in seinem 2. Bericht empfohlen hat, aus den Kosten fiir jede einzelne
Unternehmung eine Preisuntergrenze errechnet werden, die in keinem Fall unterschritten
werden darf.3%) Die Realisierung dieses Vorschlages scheitert allerdings an der Schwierig-
keit, die Einhaltung dieser vielen Untergrenzen sicherzustellen.

Die Selbstkosten der Leistungserstellung im Verkehr streuen sehr weit. Im Giiterkraft=
verkehr z. B. sorgen dafiir die Unterschiede in den erzielten Jahreskilometerleistungen und
die unterschiedlichen Anteile der Leerfahrten. Aber selbst im Fall gleicher Leistungen und
gleicher Betriebsstruktur weichen die Kosten der einzelnen Unternehmer betrichtlich von=
einander ab. Nach den Feststellungen des Prisidenten der niederlindischen Kommission
fiir Transportgenehmigungen wan Andel unterschreiten im niederlandischen Kraftverkehr
die Selbstkosten eines tiichtigen Unternehmers diejenigen eines eben noch den Mindest=
normen der Genehmigungsbehirde entsprechenden Unternehmers bei gleichen Transports
voraussetzungen um 25 °/0.%6) Folgt man nun Jiirgensen, so wire von Tarifen im gewerb=
lichen StraBlenfernverkehr keine Rede mehr. Die praktische Uberfiihrung des Strafenfern=
verkehrs in den vollkommenen Wettbewerb wiirde die Basisfunktion des Verkehrs in
Frage stellen. Das Prinzip der regionalen Tarifgleichheit mit all seinen Vorteilen fiir den
Giiterkraftverkehr wiirde fortan im StraBenfernverkehr nicht linger gelten. Seine Unter=
nehmer wiirden ihre Beférderungsentgelte in den verkehrsstarken Relationen erheblich
senken. Unter diesen Umstinden bliebe gar nichts anderes iibrig, als auch den Fisenbahnen
zu gestatten, die Tarifgleichheit im Raum véllig aufzugeben. Die Folgen fiir die wirtschafts=
extensiven und verkehrsungiinstig gelegenen Gebiete wiren uniibersehbar. So sehr wir die
Anwendung einer Intensititsstaffel befiirworten, so kénnen wir doch nicht fiir eine vollig
kostengerechte Gestaltung dieser Staffel pladieren.

Es soll nunmehr am Beispiel der Binnenschiffahrt gepriift werden, welche der beiden For-
men der Mindest/Hochsttarife — Verkehrstrigertarife oder Verkehrsunternehmenstarife —
den Erfordernissen des privaten Verkehrsgewerbes am besten gerecht werden.

Im Aktionsprogramm wird darauf hingewiesen, daf3, was den Binnenverkehr anbelangt,
die Beforderungen der Binnenschiffahrt in drei Mitgliedsstaaten praktisch zu Festfrachten
und nach dem Tour=de=rle=Verfahren ausgefiihrt werden. Die in der Bundesrepublik be-
stehenden Mitbeschiftigungsvertrige zwischen Reedereien und Partikulieren fithren zu
gleichen Ergebnissen. ,In ihrer derzeitigen Form schlieBen diese Regelungen die Preis-

3) Vgl.: Umstrittene Margentarife, in: Deutsche Verkehrs=Zeitung v. 17. 2. 1962, Nr. 21, S. 2.

%) Bericht im Namen des Verkehrsausschusses iiber Fragen der gemeinsamen Verkehrspolitik im Rahmen der
Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft. Von Paul J. Kapteyn. 11. Dezember 1961 (Ziffer 208 und 209).

%) van Andel, J., Freiheit und Transportlage, in: Internationales Archiv fiir Verkehrswesen, 13. Jg. (1961), S. 115.
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freiheit aus }md_lassen di? Einfiihrung von Margentarifen nicht zu” (Ziffer. 131). Den 1o Erachtenausschiissen festgelegt werden. SchlieBlich glauben wir, daB die deutsche Bin=
kann nur teilweise zugestimmt werden. Das Tour=de=r01e=Ve_rfahren und die Besg) “nschiffahrt wegen des standig wachsenden Wettbewerbs der Deutschen Bundesbahn allen
gungsvertrige verhindern lediglich den Einsatz des Margentarifsystems in der Form e

. s . . : “anlaB hat, vom Instrument der Margentarife — allerdings in der Form von Verkehrstriger-
Untermnehmenstarifen. So werden von der franzosischen und der niederldndischen Binnen i

N ~.r.o _ Gebrauch zu machen.
schiffahrt im nationalen Verkehr trotz des Tour-de-r6le=Verfahrens seit langem Mindpss arifen
Hochstpreise als Verkehrstrigertarife angewandt. 3

Die Verkehrsinderungsgesetze geben der Deutschen Bundesbahn dig Moglichkeit, bereits
mit dem Mittel der Tarifdifferenzierung iiber Festpreise in voller Ubereinstimmung mit
.1 allgemeinen Grundsitzen der Wettbewerbsordnung ihre ganze wirtschaftliche Leistungs-
fhigkeit nach kommerziellen Gesichtspunkten auszuspielen.3’) Alfons Schmitt hat darauf
hingewiesen, daB im Fall einer kostenlogischen Preisstrategie der Eisenbahn fiir die Binnens=
<chiffahrt die Gefahr auftaucht, dafl der gesamte Gewerbezweig, zumindest aber betricht=
liche Teile von ihm, unter einen recht fithlbaren Druck geraten. ,Je wettbewerbsgerechter
lie Tarife, um so gefahrdeter die Marktstellung der Binnenschiffahrt. Das Maf ihrer Ge-
fihrdung wére kaum sicher vorauszuschitzen.”38) Das heutige Festpreissystem der deut-
echen Binnenschiffahrt weist zweifellos ernste Mingel auf. Thm lagen von Anfang an
Durchschnittskosten zugrunde. Dabei ging man bisweilen, wie z. B. in der Tankschiffahrt,
Licht von den Kosten des 1000=t= oder 1300=t=Motorkahns, sondern von denjenigen eines
¥ _hns mittlerer Tragfihigkeit aus. Es wurde auch die Zahl der Lade- und Ldschtage meist
. reichlich bemessen. Das war so lange moglich, wie die Deutsche Bundesbahn darauf
cerzichtete, allgemein, insbesondere im Kohlen=, Mineralol= und Getreideverkehr, von der
groBen Mengenstaffel, den Regelmifligkeitspramien und den Mengen= und Treuerabatten
vollen Gebrauch zu machen. Nun muf sich die Binnenschiffahrt gegen die Konkurrenz
von aulen zur Wehr setzen, und das verlangt notgedrungen ein vélliges Umdenken. Unter
“dem Schutz zu hoher Festpreise war der Zwang, zu rationelleren Betriebs= und Organisa=
tionsformen in der Schiffahrt iberzugehen, nicht so stark, daf3 alle Mdglichkeiten, die
Kosten zu senken, energisch genutzt worden wéren.

In Frankreich werden im nationalen Verkehr mit Binnenschiffen fiir die Einzelbefsrderunpes
vom Nationalen Schiffahrtsamt Basisfrachten aufgestellt und dem Verkehrsminister zur Gae
nehmigung vorgelegt. Sie wurden seit 1946 wiederholt erhdht. Die tatsdchlichen Befrdos
rungsentgelte diirfen die Basisfrachten um die gleichen Prozentsitze tiber= und unterschyeg
ten. Die Entscheidung hieriiber liegt aber bei den Frachtenausschiissen. Sie bestimmen auf
die Dauer von hdchstens drei Monaten mit Verlingerungsmoglichkeit die fiir alle Schiffe
fahrtsunternehmungen verbindlichen Beférderungsentgelte. Dabei hat der Direktor des
Nationalen Schiffahrtsamtes ein Vetorecht. Das Margenpreissystem wird somit in Franke
reich von den Frachtenausschiissen angewandt. Thre Aufgabe ist es, Beschliisse tiber das
Preisverhalten ihrer Mitglieder zu fassen. Fiir die einzelnen Unternehmer dieses Verkehrss
zweiges gilt jedoch ein Festpreissystem.

Im nationalen Verkehr der niederlindischen Binnenschiffahrt gibt es Bérsen. Dabei handel;
es sich allerdings nicht um echte Borsen im preistheoretischen Sinn. Es herrscht Tour=des
rdle=Zwang. Die Frachten werden innerhalb einer staatlich festgelegten Marge von
bis 130 durch Frachtenkommissionen fast immer als Festfrachten festgesetzt. Auch fiir d

internationalen Binnenschiffstransporte, die in Frankreich ihren Anfang nehmen (Ausf
verkehr), werden die Beférderungsentgelte auf einer offentlichen Frachtenbérse festgel
deren Tagesnotierungen verdffentlicht werden und obligatorisch sind. Auch hier hands
es sich um Verkehrstrigertarife.

In ihrem Aktionsprogramm schligt die Kommission vor, unverziiglich Untersuchungen
dariiber einzuleiten, welche Mafinahmen zur Lockerung des Tour=de=rdle-Systems so

der Verkehrsteilung zwischen Reedern und Partikulieren getroffen werden kénnen, um die
Vorteile dieser Systeme mit der vom Margentarifsystem erwarteten grofleren Preisfreiheit
in Einklang zu bringen (Ziffer 131). Die ersten gemeinsamen Mafnahmen sollten ab 1965
erlassen werden mit dem Ziel, die integrale Anwendung der Margentarife auf die Binne
schiffahrt bis Ende 1969 schrittweise sicherzustellen. In dem Vorschlag der EWG=Kommiss
sion fiir die Verordnung des Rats tiber die Einfiihrung eines Margentarifsystems ist allers
dings vorgesehen, dafl die Margentarifierung zum gleichen Datum, ndmlich am 1. Januar
1965, fiir alle drei Verkehrszweige fiir den gesamten Verkehr innerhalb der Gemeinscha
also den Verkehr innerhalb und zwischen den Mitgliedsstaaten, in Kraft tritt. Die deu
Binnenschiffahrt kann dieser Abweichung von den Empfehlungen des Aktionsprogrammes.
durchaus zustimmen, vorausgesetzt allerdings, da man ihr gestattet, die Margentarife
der Form von Verkehrstrigertarifen anzuwenden.

,Das schwerfillige Frachtenbildungsverfahren, dessen sich die Binnenschiffahrt bedienen
'muB, macht schnelle Preismandver unméglich, sofern auf die Anwendung von Margentari=
fen verzichtet wird. Die Bundesbahn kann Entschliisse iiber die Einfithrung neuer oder die
Anderung bestehender Ausnahmetarife ganz kurzfristig fassen und braucht dazu nicht wie
die Binnenschiffahrt das Votum eines Frachtenausschusses und eines beratenden Gremiums
ihrer Kunden abzuwarten — ganz abgesehen von dem sich anschlieBenden Genehmigungs=
verfahren durch die Bundesministerien fiir Wirtschaft und fiir Verkehr.” %)

s ist Homm darin zuzustimmen, da die Einfihrung von Margentarifen der Binnen-
- schiffahrt eine Moglichkeit gibt, mit ihrem Hauptkonkurrenten, der Bundesbahn, wieder
gleichzuziehen. Ebenso ist es richtig, daf hierfiir nur Mindest/Héchsttarife mit einer groRen
Bandbreite geeignet sind. Nach Hamm wurde von einem Preisspielraum bis zu 30 % nach
unten, gerechnet von den derzeit geltenden Festfrachten, gesprochen.

Bei den von Hamm vorgeschlagenen Mindest/Hochstpreisen handelt es sich allerdings um

Unternehmenstarife. Er glaubte sich der Zustimmung maBgeblicher Reedereien sicher, gab
Die Union der Industrie der Europiischen Gemeinschaft fordert die restlose Aufhebung © 8 8 ;8

des Prinzips der Tour=de-réle. Wir sind gegen eine Lockerung der Verkehrsteilung zwisd
Reedern und Partikulieren, es sei denn, die Partikuliere entwickeln sich zu echten Ree
reien. Dariiber hinaus vertreten wir die Auffassung, dafl die deutschen Beschiftigungsw
trige der sofortigen Anwendung des Margentarifsystems in keiner Weise entgegensteh
wenn die Frachtsitze innerhalb der Marge nicht von den Unternehmungen, sondem vo

)} Zwecks Wahrung des Besitzstandes der Binnenschiffahrt hat allerdings bisher der Bundesverkehrsminister

manchem in jeder Beziehung kostengerechten Tarifantrag der Bundesbahn ganz oder teilweise seine Zustims=
mung versagt.

Schm_iﬂ', A., Gutachten iiber die Entwicklung der Beférderungsentgelte, der Beférderungskosten und des all=
gemeinen Preisniveaus in der Bundesrepublik Deutschland, Bielefeld 1960, S. 129.

) Hamm, W., Fiir bewegliche Binnenschiffahrtsfrachten, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung v. 26. 9. 1961.
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aber zu, dafl sich hiergegen jene wenden wiirden, die befiirchten, im Wettbewerb nich;
Schritt halten zu kdnnen.

Nach unseren Feststellungen irrte sich Hamm mit seiner Behauptung, die Binnenschiffahyt
hétte die Absicht, Margentarife als Unternehmenstarife anzuwenden. Hiervon zeugt dje
am 26. Januar 1962 von Geile abgegebene Stellungnahme zu einem Entwurf des Beyer-
Ausschusses iiber das Problem der Mindest/Hochsttarife. Ein Mindest/Héchstpreissystem,
das jeder einzelnen Unternehmung innerhalb der festgesetzten Tarifmarge das Recht zyr
vollig freien Preisbildung gibt, wird nach Geile von der deutschen Binnenschiffahrt eng-
schieden abgelehnt.

3. Die Bedeutung der Kartelle des privaten Verkehrsgewerbes fiir das Margentarifsystem

Bei der Anwendung des Margentarifsystems sind die Bestimmungen des Kartellgesetzes
zu beachten. Gemdf § 99 Absatz 1 findet das Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen
vom 27. Juli 1957 auf Vertrdge, Beschliisse und Empfehlungen von Verkehrsunterneh-
mungen keine Anwendung, ,wenn und soweit die auf diesen Vertrdgen, Beschliissen und
Empfehlungen beruhenden Entgelte oder Bedingungen durch Gesetz oder Rechtsverordnung
oder aufgrund eines Gesetzes oder einer Rechtsverordnung festgesetzt oder genehmigt
werden.” Das Bundeskartellamt nahm in seinem Titigkeitsbericht fiir das Jahr 1961 wie
folgt zu den Margentarifen Stellung:

,Sollten kiinftig Hdchst/Mindestentgelte festgesetzt werden, so wiren Vereinbarungen der
Verkehrstriger iiber Entgelte innerhalb der Margen oder entsprechende Empfehlungen nach
§ 99 Absatz 1 nicht vom GWB freigestellt. Als ,festgesetzt’ oder genehmigt sind Entgelte
nur anzusehen, wenn fiir eine individuelle Preisbildung kein Raum gegeben ist. Dies trifft
bei Hochst/Mindestentgelten nicht zu.”

Bestimmen die einzelnen Unternehmungen der Binnenschiffahrt und des StraBenfernver=
kehrs innerhalb der Marge iiber die im Einzelfall geltenden Beférderungspreise, so ver=
stoflen sie in der Tat gegen zwingende Bestimmungen des Gesetzes gegen Wettbewerbs=
beschridnkungen, wenn sie sich nach Ersetzung von Festpreisen durch Mindest/Hochstpreise
dariiber verabreden, in welchem Umfang die Marge in Anspruch genommen werden soll.
Unter dieses Verbot fielen auch entsprechende Beschliisse und Empfehlungen von Ver=
einigungen der Unternehmer.

Den Ausfithrungen des Bundeskartellamtes kann nicht widersprochen werden. Nur darf
nicht iibersehen werden, daf3 sich die Stellungnahme des Bundeskartellamtes ausschlieflich
auf Mindest/Héchstpreise in der Form von Unternehmenstarifen bezieht. Bei den Verkehrs=
trigertarifen liegen die Verhiltnisse anders, was am Beispiel der Binnenschiffahrt gezeigt
werden soll.

Bei den Frachtenausschiissen der Binnenschiffahrt handelt es sich weder um private Kartelle
noch um Zwangskartelle. Letztere sind in der Bundesrepublik nach Artikel 9 des Grund=
gesetzes ohnehin unzuldssig.?) Nach § 25 des Gesetzes iiber den gewerblichen Binnen=
schiffsverkehr iiben die Mitglieder der Frachtenausschiisse ihr Amt nicht als Interessen=
vertreter von Berufsgruppen, sondern aufgrund eigener Verantwortung aus. Sie sind ehren=

1) v, Mangold-Klein, Das Bonner Grundgesetz, 2. Aufl. 1958, Artikel 9, Anmerkung III 8.
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amtlich titig. Die Frachtenausschiisse sind durch Rechtsverordnung errichtet worden. Sie
unterliegen der Staatsaufsicht. Thre Mitglieder werden durch die Aufsichtsbehdrde berufen.
Sie miissen daher als eine Sffentliche Einrichtung angesehen werden. Mit der Festsetzung
der Frachten erfiillen die Frachtenausschiisse eine éffentliche Aufgabe.41)

Treten an die Stelle von Festpreisen Margentarife, so konnen die Frachtenausschiisse es den
einzelnen Reedereien iiberlassen, innerhalb der festgelegten Spanne ihre Beforderungsent=
gelte der jeweiligen Markt= und Wettbewerbslage anzupassen. Bei den Beférderungsent-
gelten wiirde es sich fortan um Unternehmenstarife handeln. Damit wirde, was den
nationalen Verkehr anbelangt, das grundsitzliche Kartellverbot nach § 1 des Gesetzes gegen
Wettbewerbsbeschrinkungen auch fiir die Binnenschiffahrt gelten.

Die Verkehrsdnderungsgesetze verbieten es den Frachtenausschiissen nicht, die Margens=
tarife selbst festzusetzen. In diesem Fall liegt die Handhabung des Margentarifsystems bei
den Frachtenausschiissen und nicht bei den einzelnen Reedereien, deren Beférderungsent=
gelte nach wie vor Festpreischarakter hdtten. Da die Beforderungsentgelte der Binnen=
schiffahrt ,geregelt” blieben, wiirden die §§ 1, 15 bis 18 des Gesetzes gegen Wettbewerbs-
beschrinkungen im nationalen Verkehr der Binnenschiffahrt nach wie vor keine Anwendung
finden.

Wie das deutsche Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrinkungen verbieten auch die in den
Artikeln 85 bis 9o enthaltenen Wettbewerbsregeln des EWG=Vertrages grundsitzlich jede
Kartellierung.4?) Das Verbotsprinzip kann unter bestimmten Voraussetzungen weitgehend
abgeschwicht werden, darf aber nicht in das Mifbrauchsprinzip umgewandelt werden.3)
Die Frage, ob die allgemeinen Wettbewerbsregeln des EWG=Vertrages auch fiir den Verkehr
gelten, ist zwar umstritten. Nach dem zitierten Kommentar scheidet die Anwendung der
allgemeinen Wettbewerbsregeln auf den Verkehr aus, weil dieser ausschlieBlich nach den
Bestimmungen des Kapitels Verkehr (Artikel 74 bis 84) geregelt wird.4)

In ihrer Denkschrift iiber ,Die Grundausrichtung der gemeinsamen Verkehrspolitik” vom
10. April 1961 vertritt dagegen die EWG-Kommission die Auffassung, dafi die strengen
Wettbewerbsregeln des Vertrages auch fiir den Verkehr gelten. In Ziffer 34 der Denkschrift
heifit es hierzu:

,Die besonderen Vorschriften der Artikel 74 bis 84 schlieBen die Anwendbarkeit der allge=
meinen Regeln des Vertrages auf das Verkehrswesen nicht aus... Sollten die in den
allgemeinen Regeln enthaltenen Méglichkeiten zu Abweichungen fiir die Erfordernisse der
gemeinsamen Verkehrspolitik nicht ausreichen, so werden die Organe der Gemeinschaft bei
der Ausarbeitung dieser Politik priifen, ob und inwieweit sonstige abweichende Regelungen
in Anwendung von Artikel 75 und unter Wahrung der Grundsitze der allgemeinen Regeln
zu treffen sind.” 45)

Inzwischen wurde die Anwendung von Artikel 85 auf Beférderungen im Eisenbahns,
Straflen= und Binnenschiffsverkehr bis zum 1. Januar 1965 ausgesetzt. Bis zum Ende dieser

) Vgl. hierzu: Das Gesetz iiber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr, erldutert von Gerhard Kihlitz, Ksln/
Berlin 1953, S. 101 u. S. 114.

) Auch nach Artikel 65 des Montanvertrages sind Kartelle verboten, doch kann die Hohe Behdrde unter be=
stimmten Voraussetzungen Kartellvereinbarungen gestatten.

#) Wohlfarth=Everling=Glaesner-Sprung, Die Europdische Wirtschaftsgemeinschaft, Kommentar zum Vertrag,
Berlin und Frankfurt 1960, S. 246.

) Wohlfarth=Everling=Glaesner=Sprung, a.a.0., S. 248.
#) Siehe hierzu auch die Ziffern 38 und 39 der Denkschrift.
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Frist wird es nach Meinung der Kommission mdglich sein, dem Rat Vorschldge zu unters
breiten, die sich zur Anwendung der Wettbewerbsregeln auf Verkehrsunternehmungen im
Eisenbahn=, Straflen= und Binnenschiffsverkehr unter Beriicksichtigung der gemeinsamen
Verkehrspolitik als notwendig erweisen kdnnten.

Sollte es der EWG-Kommission gelingen, ihren Standpunkt durchzusetzen, so sind Aus-
nahmebestimmungen notwendig, die den besonderen Erfordernissen des Verkehrs Rechnung
tragen.

Die EWG=Kommission befiirchtet, dal das private Verkehrsgewerbe die weitgehende Uber=
fithrung des Verkehrs in die Marktwirtschaft mit einer verstirkten Kartellierung beant-
worten kdnnte. Die Folge wire eine Verfilschung des Wettbewerbs innerhalb des EWG-
Raumes. Der Ziffer 119 der Denkschrift iiber die Grundausrichtung der gemeinsamen
Verkehrspolitik entnehmen wir die folgenden Ausfiihrungen:

,In dem MaBe, in dem die Verkehrsunternehmer auf dem Gebiet der Tarife und Kontin-
gente eine grofere Handlungsfreiheit haben werden, wird im Hinblick auf eine gesunde
Wettbewerbsordnung die Regelung der Kartell= und Monopolfragen fiir den Verkehr eine
ebenso grofe Bedeutung erlangen wie fiir die anderen Wirtschaftszweige.”

Gleichzeitig wird aber unter Hinweis auf die Ziffern 34 und 37 bis 39 ausdriicklich erklrt,
daf3 die allgemeinen Wettbewerbsregeln des Vertrages einer Kartellierung des privaten
Verkehrsgewerbes nicht im Wege stehen, wenn die Besonderheiten des Verkehrs diese wirk=
lich erforderlich machen sollten.

Die Geschichte der Binnenschiffahrt lehrt, dafl die privaten Zusammenschliisse der Binnen=
schiffahrt praktisch niemals zu einer miflbrauchlichen Ausnutzung marktbeherrschender
Stellungen gefithrt haben. Sie mufiten sich stets darauf beschrinken, dem ruindsen Wett-
bewerb innerhalb des eigenen Gewerbes zu begegnen, was ihnen allerdings besonders in
Zeiten des allgemeinen Niederganges der Wirtschaft keineswegs immer gelungen ist.

Nach Kapteyn erfordert die Schaffung eines gesunden Verkehrsmarktes einen Zusammen=
schlufl der Verkehrsunternehmungen.®) Das gilt ganz besonders im Fall des allgemeinen
Uberganges zu Margentarifen. So ist es durchaus kein Zufall, daf die Internationale
Transportarbeiter=Foderation 1958 zwar die Abldsung der Festpreise durch Mindest/Hdchst=
tarife forderte, gleichzeitig aber mit Nachdruck fiir die Aufrechterhaltung der Konventionen
und Pools der Binnenschiffahrt plidierte. Um die Vorziige dieser Absprachen erhalten zu
konnen, ohne dem Geist des EWG=Vertrages zu widersprechen, empfahl die ITF, die Kon=
ventionen und Pools zu Offentlich-rechtlichen Institutionen zu erweitern.4”) In diesem
Zusammenhang darf darauf hingewiesen werden, dal im Rahmen des Absatzes 3 Artikel 85
dl.esd E\)NG:Vertrages mangels gegenteiliger Bestimmung auch Zwangskartelle zulissig
sind.

§ 99 Abs. 2 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen gestattet es der deutschen
Binnenschiffahrt, im grenziiberschreitenden Verkehr internationalen Konventionen und
Pools beizutreten. Die §§ 1, 15 bis 18 des Gesetzes finden keine Anwendung auf Vertrige
von Unternehmungen der Binnenschiffahrt sowie auf Beschliisse und Empfehlungen dieser

%) Europiisches Parlament, Bericht im Namen des Verkehrsausschusses iiber Fragen der gemeinsamen Verkehrs=
politik . . ., a.a.0., Ziff. 222 und 223.

47) Verkehrspolitische Probleme auf nationaler und internationaler Ebene, a.a.0., S. 153/155.
) Wohlfarth=Everling=Glaesner-Sprung, a.a.0., S. 248.
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Unternehmungen, ,wenn und insoweit sie der Beforderung tiber die Grenzen oder aufler=
halb des Geltungsbereiches dieses Gesetzes zum Gegenstand haben.”

Die Verfasser sind iiberzeugt davon, daR das Margentarifsystem nicht nur zu einer vom
Gesetzgeber nicht gewollten starken betrieblichen Konzentration, sondern dariiber hinaus
2u kartellartigen Vereinbarungen der Binnenschiffahrt und des gewerblichen Giiterfern-
verkehrs fithren wird. Der ZusammenschluB der Binnenschiffahrt zu Kartellen auch im
Binnenverkehr hat allerdings eine Anderung des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschran-
kungen zur dringenden Voraussetzung. Das System der Kontraktfrachten, mit dem die
Binnenschiffahrt steht und fillt, kann moglicherweise nur aufrechterhalten bleiben und
verfeinert werden, wenn der Binnenschiffahrt auch im nationalen Verkehr die Bildung von
Konventionen gestattet wird. Geile erkldrte am 26. Januar 1962 in seiner Stellungnahme zu
dem Entwurf eines Gutachtens des Beyer=Ausschusses zur Frage der Margentarife, daf die
Einfithrung von Mindest/Hochstpreisen fiir die Binnenschiffahrt, vielleicht auch fiir den
Giiterkraftverkehr, eine andere Beurteilung erfahren konnte, wenn es moglich wire, inner=
halb der gesetzten Spannen auf dem Wege der Vereinbarung die Frachten fiir verschie-
dene Giiter, Relationen und Empfinger festzulegen. Die Anwendung von Mindest/Hochst-
tarifen durch Konventionen wiirde ganz iiberwiegend in der Form von Verkehrstrégertarifen
erfolgen. Es wiirde sich um Festentgelte innerhalb festgelegter und verdffentlichter Margen=
tarife handeln. Es ist durchaus denkbar, daR der allgemeine Ubergang von Festtarifen zu
Mindest/Hbchstpreisen die EWG-Kommission veranlassen wird, dem Rat zu empfehlen,
unter bestimmten Voraussetzungen die Kartellierung der Binnenschiffahrt nicht nur im
grenzitberschreitenden Verkehr, sondern auch im nationalen Verkehr zuzulassen.

1II. Die Anwendung des Margentarifsystems durch die
verschiedenen Verkehrszweige

Im folgenden wird unterstellt, da88 der Vorschlag der EWG-Kommission fiir die Verordnung
des Rats iiber die Einfithrung eines Margentarifsystems im Giiterverkehr der Eisenbahnen,
des StraRenverkehrs und der Binnenschiffahrt innerhalb der Gemeinschaft unverdndert ab
1. Januar 1965 zur Anwendung gelangt und daf bis zum Erlal8 besonderer Regeln die
Tarifmargen nicht weniger als 10% und nicht mehr als 30%o des Normalsatzes betragen.
Hierunter wird die Gesamtspanne der Margentarife verstanden und angenommen, daf —
vorbehaltlich der Zustimmung der zustindigen offentlichen Stellen — es jedem Verkehrs=
zweig freisteht, entweder nur Mindest= und Hochstpreise zu erstellen oder dariiber hinaus
auch von einer Tarifachse in Form von Richt= oder Basispreisen Gebrauch zu machen. Inner=
halb der Bandbreite der Margentarife konnen die Beforderungsentgelte frei und in der den
Verkehrszweigen bzw. ihren Unternehmungen geeignet erscheinenden Form gebildet wers=
den. Diese sollen also wihlen kénnen zwischen Unternehmer=Festtarifen, engeren Margen=
tarifen als den hoheitlich festgesetzten, Kontraktfrachten oder Sonderabmachungen fiir
einen kiirzeren oder lingeren Zeitraum oder auch Frachtsdtzen fiir einzelne Beférderungen.
Sie kénnen von diesen Moglichkeiten auch gleichzeitig Gebrauch machen. Der Preisspiel=
raum fiir sie wird nur durch Mindest= und Hochstsitze der Margentarife begrenzt, die auf
Antrag der Verkehrstrager von den dffentlichen Stellen verbindlich festgesetzt sind.
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In Abweichung von diesen Grundsitzen wird allen Verkehrszweigen bzw. Unternehmungen
das Recht gegeben, Kontrakte oder Sondervereinbarungen mit Beforderungsentgelten aufler-

halb der hoheitlich festgelegten Tarifmargen abzuschlieBen. Im Aktionsprogramm (Ziffer
102) heifit es hierzu:

#Diese Moglichkeit sollte fiir die Fille zugestanden werden, in denen der Spielraum nor=
maler Margentarife fiir die Bildung eines angemessenen Beférderungsentgeltes nicht aus=
reicht, z. B. bei langfristigen Vertrigen, bei denen eine grofe RegelmaBigkeit des Verkehrs
zu einer betrdchtlichen Senkung der Selbstkosten gegeniiber den iiblichen Selbstkosten
fithren kann. Diese Ausnahme wiirde insbesondere auch gestatten, die verdffentlichten
Margen der Tarife in angemessenen Grenzen zu halten. Selbstverstindlich sind die Bedins
gungen, unter denen solche Sonderkontrakte abgeschlossen werden diirfen, sorgfaltig festzus=
legen. AuBerdem miifiten die Unternehmen verpflichtet werden, den Uberwachungsbehdrden

dizse Kontrakte unter eingehender Angabe der sie rechtfertigenden Griinde bekanntzus
geben.”

Nach dem Verordnungsentwurf miissen die Sondervereinbarungen normalerweise vor
Abschluf8 durch die zustindigen Behérden genehmigt werden. In begriindeten dringlichen
Ausnahmefillen méchte die Kommission den Verkehrsunternehmungen aber die Maoglich=
keit offenhalten, solche Sondervereinbarungen auch vor der Genehmigung durch die zu-
stindigen Behorden auszufiihren. Sonderabmachungen unterliegen einer Verdffentlichung,
bei der zwar der anonyme Charakter dieser Preisbildungsform gewahrt bleibt, die es aber

degnoch gestattet, alle wesentlichen Angaben iiber diese Transportvorginge bekanntzus
geben.

1. Margentarife in der Binnenschiffahrt

Es wird davon ausgegangen, daf8 im Binnenverkehr die Frachtenausschiisse Triger der
Tarifbildung sind, wihrend im grenziiberschreitenden Verkehr die Frachtenbildung in den
Handen internationaler Konventionen liegt. Die Aufstellung der Mindest/Hochstpreise ist
Sache der Frachtenausschiisse und Konventionen. Thre Vorschlige werden vom Bundes-
minister fiir Verkehr im Einvernehmen mit dem Bundesminister fiir Wirtschaft genehmigt.
Ebenso ist die Handhabung der Margentarife eine Angelegenheit der Frachtenausschiisse
und Konventionen. Die Frachtenausschiisse und Konventionen bestimmen dariiber, ob die
Margentarife als Verkehrstrigertarife oder als Unternehmenstarife angewandt werden.
SchlieBlich wird unterstellt, dal im nationalen und grenziiberschreitenden Verkehr Mit=
beschaftigungsvertrige gelten, die den Partikulieren eine angemessene Beteiligung an den
gesamten Transporten der Binnenschiffahrt zu den von den Reedereien erzielten Fracht-
sitzen abziiglich einer Provision sichern. Fiir die Frachtenbildung ist grundsitzlich zu unter
scheiden zwischen der Einzelbeférderung und der Kontraktfracht. Dabei ergeben sich fiir
die Frachtenausschiisse und Konventionen folgende Méglichkeiten:

Einzelbefdrderungen

1. Die Frachtenausschiisse bzw. die Konventionen bestimmen innerhalb der hoheitlich

festgesetzten Margen die jeweils von allen Mitgliedern anzuwendenden Festentgelte
(Verkehrstrigertarife).
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2. Die Frachtenausschiisse bzw. die Konventionen iiberlassen fiir von ihnen bestimmte
einzelne Giiter und Verkehre innerhalb engerer Margen als der hoheitlich genehmig=
ten die Frachtfestsetzung den Mitgliedern (Unternehmenstarife).

Kontraktfrachten

1. Kontraktfrachten innerhalb der hoheitlich festgesetzten Margen, welche von den
Frachtenausschiissen bzw. den Konventionen bestimmt werden und fiir alle Mitglieder
verbindlich sind (Verkehrstragertarife).

2. Kontraktfrachten innerhalb der hoheitlich festgesetzten Margen, die von einzelnen
Mitgliedern fiir von ihnen geworbene Transporte bei den Frachtenausschiissen oder
den Konventionen beantragt werden und von ihnen zu genehmigen sind (genehmigte
Unternehmenstarife). Moglicherweise begniigen sich die Frachtenausschiisse bzw. die
Konventionen mit einem Vetorecht (anzeigepflichtige Unternehmenstarife).

3. a) Von den Frachtenausschiissen oder Konventionen erstellte Basisfrachten fiir Kon=
trakte, von denen die Reedereien innerhalb relativ enger Grenzen nach oben und
unten abweichen kdnnen (Unternehmenstarife).

b) Zu Gunsten des Kontraktverkehrs freier Spielraum fiir die Reedereien innerhalb
engerer Margen als der hoheitlich festgesetzten Unternehmenstarife.

4. Kontraktfrachten auferhalb der hoheitlich festgesetzten Margen fiir Transporte aufler=
gewdhnlichen Charakters. Vorpriifrecht der Frachtenausschiisse und Konventionen.
Weiterleitung der Antrige an den Bundesminister fiir Verkehr zur Genehmigung und
evtl. Verdffentlichung unter Sicherstellung des anonymen Charakters der Kontrakte.

In vordringlichen Fillen Genehmigung zum sofortigen Inkrafttreten der Kontrakt-
frachten.

Die Verfasser pliadieren, was die Binnenschiffahrt anbelangt, fiir die Anwendung des Mar-
gentarifsystems vornehmlich in der Form von Verkehrstrigertarifen. Ist es das Recht der
Frachtenausschiisse, innerhalb der genehmigten Spannen die fiir alle Reedereien verbindli=
chen Beforderungsentgelte von Fall zu Fall festzusetzen, so ist die Gefahr eines ruindsen
Wettbewerbs innerhalb der Binnenschiffahrt mit ihrem zersplitterten Angebot gebannt. Nur
unter dieser Voraussetzung sind die Frachtenausschiisse in der Lage, dem Bundesminister
fiir Verkehr Mindest/Hochstpreise mit einer sehr groflen Bandbreite zur Genehmigung vor=
zulegen, Dabei wiren sie natiirlich gehalten, die hinsichtlich der Festsetzung der Unter=
grenzen fiir alle Verkehrszweige geltenden Bestimmungen gewissenhaft einzuhalten. Bei der
Festsetzung der Untergrenze ist vor allem darauf zu achten, daf8 die Margentarife den
groBten Teil der Beforderungsfille erfassen, damit nur fiir Verkehrsleistungen aufer=
gewdhnlichen Charakters Entgelte notwendig werden, welche die allgemeine Untergrenze
unterschreiten. Die Frachtenausschiisse sind dann in der Lage, sich der jeweiligen Markt=
und Wettbewerbslage schnell anzupassen, ohne erst, wie bei den heutigen Festpreisen, im

Einzelfall jeweils die Genehmigung der Bundesminister fiir Verkehr und Wirtschaft einzu=
holen.

Die Vertreter der verladenden Wirtschaft wiren von den Frachtenausschiissen iiber alle Ent=
scheidungen rechtzeitig zu unterrichten, doch konnte auf ein Anhérverfahren in der Regel
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verzichtet werden. Die grofen Spannen wiirden es den Frachtenausschl:issen gestatten,
die Beforderungsentgelte wesentlich stérker als in der Vergangenheit zu differenzieren.
Daneben kénnten die Frachtenausschiisse bei von ihnen zu bestimmenden Giitern und Ver=
kehren den Reedereien ohne Bedenken gestatten, im Rahmen von Bandbreiten, Flie erheblich
enger als die hoheitlich festgesetzten Margen sind, selbst dari'?ber zu entscheiden, wel.che
Angebotspreise sie jeweils setzen wollen. Dabei diirfte es sich 1'1berw1eg_end.um sporadlfch
auftretende Verkehre und um Transporte minderer Bedeutung handeln. Ahnliche Vorschlige
machte bereits im Februar 1961 eine vom Frachtenausschuf3 Dortmupd aus Reederp und
Verkehrsnutzern gebildete Kommission zur Uberprifung der Frachtenbildung in der Binnen-
schiffahrt.
Es werden grundsitzlich die Frachtentgelte
1. fiir den Stiickgutverkehr,
2. fiir Frachtgut mit nach der Menge gestaffelten Entgelten (Partien einzelner Verlader
von 100 bis 500 t, die keinen ganzen Kahn fiillen)
3. sowie fiir die den vollen Kahnraum in Anspruch nehmenden Massenguttransporte
eines Verladers

voneinander zu unterscheiden sein.

Die Erachtenausschiisse und Konventionen konnen von allen Formen der Tarifdifferen=
zierung Gebrauch machen. An der Finanzierung von Frachtenausgleichskassen sollte?n neben
der Schiffahrt auch die NutznieBer der ,nassen” Verkehre beteiligt werden. Eine klug
angewandte regionale Frachtendifferenzierung wiirde die Binnenschiffahrt im umstrittenen
einfach und doppelt gebrochenen Verkehr erheblich stirken.*?)

— g s ko
Bei der Festsetzung der Kontraktfrachten werden weiterhin zu berticksichtigen sein:®?)

1. die Kontraktdauer,
der Umfang der Kontrakte (Transportmenge),
der zeitliche Anfall (RegelmiBigkeit der Transporte),
. Treueverpflichtung der Verkehrsnutzer,
. Transportgarantien der Reeder,
. Lade= und Loschfristen,
. Besonderheiten der Transporte (Volumen, schwieriges Laden und Lschen,
Verschmutzung usw.),
8. Tal= oder Bergfahrt oder gar paariger Verkehr.
Die Verfasser stellen ihre Vorschlage hiermit zur Diskussion. Da es sich bei den Margen=
tarifen um Neuland handelt, sollten diese Vorschlige von allen Beteiligten eingehend
gepriift und im einzelnen diskutiert werden. Auf eine weitergehende Vertiefung der Dar=
stellung sei daher an dieser Stelle verzichtet.

N o e

) Vgl. hierzu: Schulz=Kiesow, P., Die Reform der Frachtenbildung der Binnenschiffahrt, in: Zeitschrift fiir
Verkehrswissenschaft, 20. Jg. (1949/50), S. 295 ff. . . e s

ie Rii i i ifli insti trdmigen Eisenbahngiiterve
Ders., Die Riickwirkungen einer tariflichen Begiinstigung des gesamten gro S e d irs
a:frsdas l](réifteverh.‘a‘ltnis zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt sowie auf den industriellen Standort, in:
Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 26. Jg. (1955), S. 69 ff. o e
50) Mindestens 80 %o aller Transporte der Binnenschiffahrt werden in Form langfristiger Kontrakte abgewickelt.

Margentarifsystem im Giiterverkehr

235

2. Margentarife im gewerblichen Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen

Nach Art. 2 Abs. 1 der Verordnung iiber die Einfithrung eines Margentarifsystems sind,
vorbehaltlich der Diskriminierungsverbote des Vertrages und ohne etwaige Mafnahmen
aufgrund der Artikel 85 bis 91 des Vertrages zu préjudizieren, die Verkehrsunternehmun-
gen bei der Bildung des Entgeltes fiir eine ganz bestimmte Beférderung innerhalb der
Hodhst= und Mindestsitze des entsprechenden Margentarifs frei. In der Begriindung hierzu
heif3t es:

+Mit dieser Einschrinkung haben die einzelnen Transportunternehmer das Recht, innerhalb
der Bandbreite der Margentarife die Beforderungsentgelte frei und in der ihnen geeignet
erscheinenden Form anzuwenden (Unternehmer-Festtarife, Margentarife mit einer engeren
Spanne, im Einzelfall fiir die Transporte ausgehandelte Preise usw.).”

Es sei nur nebenbei auf die Unmdglichkeit hingewiesen, Festpreise innerhalb festgelegter
Margen auf eine bestimmte Beforderung, d.h. also auf den einzelnen Beforderungsfall
abzustellen. Hier interessiert ein anderer Gesichtspunkt. Es wiirde dem Prinzip der Gleich-
behandlung aller Verkehrszweige widersprechen, wollte man dem Giiterkraftverkehr ver-
wehren, innerhalb des durch die Mindest/Hochstsdtze der Margentarife begrenzten Preis=
spielraumes wihlen zu konnen ,zwischen Festtarifen, engeren Margentarifen als den hoheit-
lich festgesetzten, Preisabsprachen fiir einen kiirzeren oder lingeren Zeitraum oder auch der
Einzelvereinbarung des Beférderungsentgeltes fiir jede Leistung.” Der gewerbliche Strafen=
fernverkehr wird wie jeder andere Verkehrstriger auch darauf bestehen, ,von diesen
Méglichkeiten gleichzeitig Gebrauch machen” zu kdnnen.5t)

Es gibt aber bei Mindest/Héchstpreisen keine Unternehmer=Festtarife, sondern nur Ver=
kehrstrigertarife mit fiir alle Unternehmungen verbindlichen Festpreisen. Nach Art. 4 der
Verordnung hat der Giiterfernverkehr die Vorschldge fiir die Einfithrung, Anderung oder
Aufhebung von Margentarifen den zustindigen Behorden vorzulegen. Gemifl Art. 5 ge-
nehmigen die zustindigen Behorden die vorgeschlagenen Tarife.5?) Damit der Giiterkraft
verkehr nicht von den Vorteilen der Festpreise innerhalb der genehmigten Mindest/
Hochstpreise ausgeschlossen wird, kann und darf sich seine Tarifkommission nicht darauf
beschrinken, Tarifantrige zu stellen. Es miissen vielmehr die rechtlichen Voraussetzungen
geschaffen werden, die es der Tarifkommission fiir den Giiterfernverkehr ermdglichen,
innerhalb der hoheitlich genehmigten Margen fiir alle Mitglieder verbindliche Festpreise zu
beschliefen. Selbstverstindlich wiren alle Festtarife der Verdffentlichungspflicht zu unter=
werfen. Solange die vorgeschriebenen Margen eingehalten werden, muf8 der Tarifkommis=
sion das Recht zugestanden werden, ihre Festpreise jederzeit zu dndern, ohne daf es hierzu
der Zustimmung der Aufsichtsbehdrde bedarf. Nur unter dieser Voraussetzung kann die
Tarifkommission von der Méglichkeit der Richtpreise Gebrauch machen. Unterliegen nicht
nur die Mindest= und Hochstpreise, sondern auch die Richtpreise der behdrdlichen Genehmi=
gung, so wird das mit dem Margenpreissystem erstrebte Ziel der Flexibilitit der Beforde=
rungsentgelte und der Verstirkung des Wettbewerbs im Verkehr nicht erreicht.

Der von Predohl vertretenen Auffassung, der freie Wettbewerb sei die dem Giiterfernver=

1) Aktionsprogramm, Ziffer 94.

2) Die zustdndigen Behoérden konnen selbst die Tarife festsetzen, wenn Vorschlige gemdf Art. 4 nicht unter=
breitet werden. Die Genehmigung kann unter Bedingungen erteilt werden. Die Verweigerung der Genehmi=
gung ist zu begriinden.
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kehr addquate Marktform,3) kénnen die Verfasser in dieser absoluten Form nicht beitreten,
Weniger die Riicksicht auf die Eisenbahn, sondern die umfangreichen regelmifigen Ver=
kehrsdienste des gewerblichen Giiterfernverkehrs machen es unmoglich, die Preisbildung
des Kraftwagens dem freien Wettbewerb zu iiberlassen. Von den gesamten an den gewerb-
lichen Giiterfernverkehr ausgegebenen Konzessionen entfielen 1960 rd. 4090 auf die Kraft=
wagenspedition.’?) Bereits 1955 bewegte die Kraftwagenspedition die Hilfte der im gewerb-
lichen Giiterfernverkehr iiber die Straf3e rollenden Giiter und davon wieder weit iiber die Halfte
mit eigenen Fahrzeugen.’s) Nach anderen Quellen verteilt sich das Giiteraufkommen des
gesamten gewerblichen Straflenfernverkehrs mengenmafig zu je 4090 auf die Kraftwagen-
spedition und die Kontraktfahrer und zu 2090 auf die Trampfahrer. Die Kontraktfahrer
oder Selbstlader besorgen sich wie die Kraftwagenspedition ihre Ladungen beim Urverlader
selbst. Die meisten Trampfahrer stellen ihre Fahrzeuge aufgrund von Vertrdgen der Kraft-
wagenspedition und den Kontraktfahrern laufend zur Verfiigung. Bei den restlichen Last=
ziigen der Trampfahrer handelt es sich um Gelegenheitsfahrzeuge, die sich der Vermittlung
durch die Laderaumverteilungsstellen bedienen.

Die Kraftwagenspedition iibt seit ihrem Bestehen die Doppelfunktion als reiner Spediteur
und Frachtfithrer aus. Im Mittelpunkt ihres Interesses stehen Kaufmanns= und Industrie=
giiter in Sendungen, deren Einzelgewicht das Fassungsvermogen eines Lastzuges mit einer
Nutzlast von 20 t nicht erreicht. Die Kraftwagenspedition befordert iiberwiegend Stiickgut,
Sammelgut und sonstiges Kleingut in Ladungsform. Die ,kleinen” Ladungen geben ihr
das Gepriige.%) Bei einem grofien Teil ihrer Transporte handelt es sich um Teilladungs=
und Nebenklassenverkehr. Allein fiir den Transport von Stiick= und Sammelgut unterhilt
die Kraftwagenspedition rd. 1000 regelmiBig bediente Verkehrsverbindungen. Diese regel=
mifigen Verkehrsdienste sind zwischen 172 Orten als Anfangs= oder Endknotenpunkte
geflochten. Dariiber hinaus bedient die Kraftwagenspedition tiglich im Fernverkehr weitere
1500 bis 1700 Relationen. Dazu kommt ein enges Netz von Vorlauf= und Nachlaufverkeh-
ren in der Nahzone. In Verbindung mit diesen Vor= und Nachlaufdiensten bieten die Fern=
verkehrsdienste nach Ansicht der Arbeitsgemeinschaft deutscher Kraftwagenspediteure
(ADEKRA) ein praktisch liickenloses Netz von Beférderungsleistungen im Bundesgebiet.
Es gibt auch Kontraktfahrer, die umfangreiche regelmifige Linienverkehre unterhalten.
Mit der Entwicklung eines Netzes regelmiflig bedienter Verkehrsverbindungen im Kraft=
verkehr einher geht eine Verfeinerung der Giiterstrdme, an der insbesondere der Giiter=
fernverkehr partizipiert. Wihrend der Massengutverkehr der konventionellen Verkehrs=
mittel stagniert, nimmt die Beférderung hochwertiger und leichter Endprodukte standig zu.
Allein von 1955 auf 1961 erhdhte sich auf Schiene und Strafle das Verkehrsaufkommen
der obersten Regeltarifklasse A/B um zo Mill. t oder um 659%o. In der gleichen Periode
nahm der iibrige Wagenladungsverkehr beider Verkehrszweige zu Regeltarifen und Aus-
nahmetarifen nur um rd. 1590 zu. Der in den Jahren 1955—1961 vom gewerblichen Giiter=
fernverkehr erzielte Verkehrszuwachs an Giitern der Regeltarifklasse A/B betrug 7,5 Mill. t
gegeniiber einem Zuwachs von rd. 2,5 Mill. t auf der Schiene. Im Vergleich zum Giiter=
kraftverkehr ist die Eisenbahn ein ausgesprochenes Massengutverkehrsmittel. So entfielen

%) Predéhl, A., Verkehrspolitik, a.a.O., S. 2y6.
54) Arbeitsgemeinschaft Spedition und Lagerei, Zahlen des Speditions= und Lagergewerbes, Bonn 1962, S. 5.

%) Niehues, Theo, Die deutsche Kraftwagenspedition im Laboratorium, in: Sonderausgabe der Deutschen Ver=
kehrs=Zeitung zum Deutschen Spediteurtag 1956, S. 113.

56) Unter kleinen Ladungen und Nebenklassenverkehr werden hier die 5=t= und 10-t=Sendungen verstanden.
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1961 vom Regeltarifaufkommen der Deutschen Bundesbahn 33,5 %/ auf die beiden obersten
Tarifklassen und 66,5 %0 auf die Tarifklassen E bis G.57) Dagegen beanspruchten im glei=
chen Jahr vom Regeltarifverkehr der Strale 71,3 /0 die Tarifklassen A/B und C/D, wihrend
sich die Massengutklassen E bis G mit einem Anteil von 28,7 % begniigen muRten.
SchlieBlich hat der Regeltarif fiir den StraBenfernverkehr, relativ gesehen, eine viel groflere
Bedeutung als fir die Deutsche Bundesbahn. Wihrend 1961 der Regeltarif am gesamten
Wagenladungsverkehr der Deutschen Bundesbahn mengenmifig nur mit 27,3 %o beteiligt
war, erzielte der Regeltarif beim Wagenladungsverkehr des gewerblichen Giiterfernverkehrs
einen Anteil von 65,9 %. So nimmt es nicht Wunder, daf8 die Zahl der Beférderungsfalle
des Giiterfernverkehrs 1961 nicht weniger als 8,4 Millionen betrug.

Aus der Einfiigung des gewerblichen Giiterfernverkehrs in ein Netz regelmiRiger Verkehrs-
dienste und differenzierter Verkehrsstrome erklirt sich das starke Interesse dieses Verkehrs-
zweiges an Tarifen. Seitdem die Trampfahrer véllig in den Hintergrund gedriingt worden
sind, gilt das, was Pred6hl fiir die Eisenbahn festgestellt hat, mindestens im gleichen MafRe
fiir den Straenfernverkehr:

LHier sind die Transportgiiter und die Verkehrsrelationen so verschieden und so zahlreich,
daB sich aus ihrer Kombination eine Unzahl von unterschiedlichen Verkehrsleistungen er=
gibt, deren Verkauf ohne Tarif iiberhaupt nicht bewiltigt werden kénnte.”38)

Die Anwendung von Mindest/Hdchstpreisen mit weiter Bandbreite bedeutet aber den Ver-
zicht auf Tarife und Markttransparenz. Besonders gilt dies von einem Margentarifsystem,
dessen Ziel es ist, die Preisbildung soweit wie irgendméoglich auf die Kosten des einzelnen
Beforderungsfalles abzustellen. Die Verfasser pladieren fiir eine Tarifdifferenzierung in der
Form der Gruppenpreisbildung iiber Festpreise, da eine solche Lisung den Belangen des
Giiterkraftverkehrs am besten gerecht wird.

Es wird hingegen von den Gutachtern nicht verkannt, da es fiir bestimmte Bereiche des
Giiterfernverkehrs vorteilhaft sein kann, Margentarife als Unternehmenstarife zuzulassen.
Die Tarifkommission diirfte daher zwar nicht beim Regeltarif, wohl aber bei bestimmten
Ausnahmetarifen die Handhabung der Margentarife den Unternehmern iiberlassen. Dabei
sollte aber das individuelle preispolitische Verhalten der Unternehmer auf engere Margen
als die hoheitlich festgelegten beschrinkt bleiben. Gestattet man den einzelnen Verkehrs-
unternehmungen, ihre Preise innerhalb der hoheitlich genehmigten und veréffentlichten
Mindest= und Héchstsdtze frei zu bilden, so verlieren zahlreiche kleine Betriebe im Verlauf
weniger Jahre ihre Existenz. Bei der starken Kostenstreuung und der Zersplitterung des
Kraftverkehrsgewerbes ist das Abgleiten der Erldse des gewerblichen StraRenfernverkehrs
auf die Untergrenze unvermeidbar, wenn die mit groBen Bandbreiten ausgestatteten Mar=
gentarife in der Form von Unternehmenstarifen angewandt werden. Nach Art. 3 der Ver-
ordnung sind aber die Margentarife so festzusetzen, daf3 sie den Verkehrsunternehmungen
gestatten, unter Beriicksichtigung der Marktlage, des technischen Fortschritts sowie der
wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung angemessene Erldse zu erzielen. Sicherlich koms-
men in manchen Bereichen des Stralenfernverkehrs die arteigenen Vorziige des Kraft=
wagens und die individuelle Einsatzbereitschaft der Unternehmen nur im Fall von Unter=
nehmenstarifen voll zum Tragen. Zwecks Vermeidung eines ruindsen Wettbewerbs inner=

%) Der Verkehr nach den Montanklassen I bis V wurde auf die ihnen entsprechenden Regeltarifklassen verteilt.
%) Preddhl, A., Verkehrspolitik, a.a.0., S. 230.
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halb des Gewerbes muf3 dann aber die Spanne zwischen den Mindest= und Héchstpreisen
relativ gering angesetzt werden.

Die besonderen Bedingungen eines massenhaften Kleingutverkehrs lassen es angeraten sein,
die Einfithrung einer besonderen Tarifform fiir diesen Verkehr zu priifen. Im Interesse
einer Rationalisierung kann es u. U. vorteilhaft sein, auf jegliche Tarifdifferenzierung zu
verzichten. Die zu diesem Zweck zu erstellenden Pauschaltarife (Einheitstarife) ermdglichen
gerade im Kleingutverkehr eine erhebliche Verminderung der bisher hohen Aufwendungen
fiir die Tatigkeiten der kommerziellen Abfertigung der Sendungen. Fiir die Anwendung
von Pauschaltarifen kommen indessen nur groBe Verlader mit einem bedeutenden und
moglichst bestindigen Verkehrsaufkommen infrage. Der Stiickgutverkehr in Ladungsforms?)
erfolgt immer noch iiberwiegend auf der StraBe. Er verdankt seine grofe Bedeutung den
Wandlungen der Lagerhaltung fiir Enderzeugnisse. Das Kleingut der Industrie fillt kon=
zentriert an, streut aber absatzmifig. Das Kleingut geht in stindig wachsendem Umfang
zunichst auf Auslieferungsldger der Fabriken oder auf Empfangsldger des Grohandels in
den Absatzzentren. Von hier aus wird es mit Nahverkehrsfahrzeugen den Endempfingern
zugefiihrt. Die Liger befinden sich an groflen Verkehrsknotenpunkten. Der Kraftwagen=
spedition erdffnete sich hier ein umfangreiches Betitigungsfeld. Sie vereinigt die grofen
Stiickgutpartien mehrerer Verkehrsnutzer einer Stadt zu Ladungen und verbringt diese
unter Anwendung aller Moglichkeiten des Teilladungsverfahrens und der Selbstadressierung
zu Nebenklassenfrachten im Knotenpunktverkehr zu mehreren, eine Gruppe bildenden
Lagern. Fiir den Versand ab Lager schuf die Kraftwagenspedition einen Verteilerverkehr.
Ein Teil der verarbeitenden Industrie und des GroShandels verzichtet auf die Unterhaltung
eigener Auslieferungs= und Empfangsldger in ihren Absatzgebieten und bedient sich statt
dessen der umfangreichen Lager- und Umschlagseinrichtungen der Spedition. In diesen
Fillen kommt die Kraftwagenspedition mit einem einzigen Verteilerort aus.

Es ist durchaus denkbar, dafl die Pauschalierung der Frachten nicht auf den klassischen
Stiickgutverkehr beschriankt bleibt, sondern daf in naher Zukunft die Kraftwagenspedition
und die Kontraktfahrer sich entschlieSen, bei der Versorgung der Auslieferungsliger der
verarbeitenden Industrie und der groBen Versandhduser sowie der Empfangsliger des
Grofshandels mit Stiickgut in Ladungsform von den Mdglichkeiten der Einheitsfrachten
Gebrauch zu machen. Infolge des Personalmangels und des hohen Lohnkostenanteils sind
der gewerbliche Giiterfernverkehr und die Verkehrsnutzer an Pauschalfrachten zugunsten des
Kleingutverkehrs in kleinen Ladungen erheblich interessiert.

Schlielich sei auf die Maglichkeit des Abschlusses individueller Sonderabmachungen hin=
gewiesen. Werden die gesetzgeberischen Voraussetzungen fiir eine grofere Preisfreiheit
auf den Verkehrsmirkten geschaffen, so haben, wie Hamm mit Recht hervorhebt, alle Ver=
kehrsunternehmungen grundsitzlich die gleichen Moglichkeiten, ihren Kunden Treue=
rabatte, nach der Verkehrsweite gestaffelte Sonderfrachtsitze und Mindestmengentarife
anzubieten.

»Ein kleines StraBenverkehrsunternehmen wird aufgrund seiner spezifischen Betriebs= und
Kostenstruktur schon bei wesentlich kleineren Transportmengen und bei ganz anderen

) Beim Stiickgutverkehr in Ladungsform handelt es sich vornehmlich um die Beférderung von Stiickgut in
kleinen Ladungen, d. h. um Nebenklassenverkehr. Allerdings ist keineswegs nur Kleingut Gegenstand des
Nebenklassenverkehrs.
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Transportaufgaben zu Buch schlagende Rabatte zugestehen konnen als etwa das Grofi=
unternehmen Bundesbahn.” 60)

Bei stark differenzierten Transportbediirfnissen mittlerer und kleinerer Verkehrskunden
wird nach Hamm der StraBenverkehr vielfach besonders giinstige Bedingungen bei Ab=
schliissen iiber grofere Verkehrsmengen bieten kdnnen.

Soweit innerhalb der hoheitlich festgesetzten Margen eine Pauschalierung von Frachten
oder eine Vereinbarung individueller Kontrakte zwischen Verkehrsunternehmer und Ver=
lader erfolgen, unterliegen weder die Einheitsfrachten noch die Kontraktfrachten als Unter=
nehmenstarif der Verdffentlichungspflicht und der Genehmigung durch die staatliche Auf=
sichtsbehorde. Gleichwohl sind alle diesbeziiglichen Abmachungen der Tarifkommission des
Gewerbes zur Genehmigung vorzulegen. Die vereinbarten Frachtsitze treten nur in Kraft,
wenn die Tarifkommission von ihrem Einspruchsrecht keinen Gebrauch macht. Die Tarif=
kommission kann auf das Vetorecht schon deshalb nicht verzichten, weil bei der Bildung
dieser Beforderungsentgelte von den tragenden Grundsitzen des RKT, wie der Gestaltung
der Entfernungsstaffel, der Wertstaffel, der kleinen Mengenstaffel und des allgemeinen
Tarifniveaus, ganz oder teilweise abgewichen wird. Wegen der vielschichtigen Struktur der
Nachfrage nach Verkehrsleistungen des Giiterfernverkehrs sind Verkehrstrigertarife fiir
Einheits= und Kontraktfrachten nicht anwendbar. Man kommt auch bei ihrer Erstellung
mit engeren Margen nicht aus. Es handelt sich bei den Sonderabmachungen in Gestalt
von Pauschal= und Kontraktfrachten um von der Tarifkommission zu genehmigende bzw.
ihrem Vetorecht unterliegende Unternehmenstarife.

Gemifl Art. 8 des Verordnungsentwurfes ist die Verkehrsunternehmung berechtigt, Son-
dervereinbarungen iiber Beférderungsentgelte auflerhalb der Mindest= und Héchstsétze der
Margentarife abzuschlieen. Solche Fille konnen u. a. gegeben sein, wenn es sich um regel-
miflige Beférderungen innerhalb langfristiger Beschiftigungsverhiltnisse, um besonders
grofle Beférderungsmengen sowie um Beforderungen auBergewdhnlicher Art oder aufer=
gewdhnlichen Umfanges handelt. Art. 8 gilt auch fiir den Straflenfernverkehr, doch diirfte
dieser von Frachtsitzen auferhalb der Marge relativ wenig Gebrauch machen.

Die Verfasser sind mit Preddhl der Auffassung, daf man dem Kraftwagen weder ein
Monopol verleihen, noch ihn in ein allgemeines Verkehrsmonopol iiberfiihren kann, ohne
seine Leistungsfahigkeit zu beeintrichtigen, die in der Beweglichkeit und Anpassungsfihig=
keit seiner kleinen Einheiten liegt.!) Eine Ausnahme kénnte die Kraftwagenspedition
bilden, der — falls es zu einer Kleingutgesellschaft der Deutschen Bundesbahn kommen
sollte — kaum etwas anderes {ibrig bliebe, als dem Beispiel der Bundesbahn zu folgen. Die
gleichen Griinde sprechen gegen die Errichtung von Ausgleichskassen durch den gewerb=
lichen Giiterfernverkehr.62) Unter diesen Umstinden eriibrigt es sich, die Anwendung des
Margentarifs am Beispiel eines kartellierten Strafenfernverkehrs zu untersuchen.

Aufgrund der Verkehrsinderungsgesetze vom August 1961 ist die Tarifkommission fiir
den Giiterfernverkehr schon heute in der Lage, bei ihrer Tarifbildung von den oben auf-
gezeigten Moglichkeiten Gebrauch zu machen. Hierzu bedarf es keineswegs des Instru=

8) Hamm, W., Preise als verkehrspolitisches Ordnungsinstrument, a.a.O., S. 148 f.
81) Predéhl, A., Verkehrspolitik, a.a.0., S. 276.
62) Vgl. hierzu: Helfrich, P., Grenzen des Wettbewerbs im Verkehr, in: Ein Kreis um Otto Most, Bonn 1962,

S. 41 — Schulz=-Kiesow, P., Wettbewerbsprobleme aus der Sicht der Eisenbahnen, in: Handbuch der &ffent=
lichen Wirtschaft, Stuttgart 1960, S. 28s.
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mentes der Mindest/Hdchstpreise. Das von der EWG=Kommission vorgeschlagene Margen-

preissystem erleichtert aber den Unternehmungen des StraBenfernverkehrs den Abschlug
von Sondervereinbarungen.

3. Margentarife im Eisenbahnverkehr

a) Die begrenzten Anwendungsméglichkeiten des Margentarifsystems
bei den Eisenbahnen

Vom Standpunkt der Eisenbahnen kann es nur begriift werden, daR in dem Verordnungs-
entwurf der EWG-Kommission auf die Einbeziehung der Beforderungen niedrigen Gewichts
in das Margentarifsystem ausdriicklich verzichtet wird. Das entspricht auch den Empfeh=
lungen des Aktionsprogrammes.®3) Beim Stiickgutverkehr der Deutschen Bundesbahn fallen
jahrlich mehr als 50 Mill. Frachtbriefe an. Angesichts dieser Zahl der Beforderungsfille
verbietet sich die Einfithrung von Mindest/Hochstpreisen fiir Stiickgut.

Aber auch im Wagenladungsverkehr der Eisenbahnen sind die Anwendungsméglichkeiten
des Margentarifsystems sehr begrenzt. 1959 betrug der Wagenladungsverkehr der SNCF
rd. 209 Mill. t. Nach Angaben der SNCF setzte sich im gleichen Jahr ihr Wagenladungs=
verkehr aus rd. 6 Mill. Sendungen zusammen. Dabei muf aber beriicksichtigt werden,
daf8 im Ganzzugverkehr (Tarif 103) nur rd. 56000 Sendungen aufkamen, obwohl 1959
auf die von den Verkehrsnutzern selbst gebildeten geschlossenen Ziige mit rd. 63,8 Mill, t
nicht weniger als 30,5 % des gesamten Wagenladungsverkehrs der SNCF entfielen.®4) Man
muf daher die 6 Mill. Sendungen auf ein Verkehrsaufkommen von rd. 146 Mill. t beziehen.
Bei den meisten im Wagenladungsverkehr zur Befdrderung aufgegebenen Sendungen
handelt es sich um End= und Vorprodukte.

Nach dem durch die Niederlindische Regierung der Kommission der EWG und den Regie=
rungen der Mitgliedsstaaten 1961 iiberreichten Memorandum bedeutet die Méoglichkeit,
von Fall zu Fall Frachtpreise zu vereinbaren, nicht, daf damit Tarife iiberfliissig werden.
»Im Gegenteil: Neben den individuellen Kontrakten werden bei bestimmten Transport=
arten Tarife immer eine Rolle spielen, auch wenn deren Abfassung nicht vorgeschrieben
wird, und zwar hauptsichlich, weil bei kleinen und kleineren Transaktionen Preisverhand-
lungen zwischen den Partnern zu umstindlich wéren.” 5)

Die Zahl der Verkehrsnutzer, die mittels individueller Preisverhandlungen in den GenuR
von Mindesttarifen kommen, wird somit gering sein, mag auch der Umfang ihrer Trans-
porte noch so grof3 sein. Die Belange der kleinen Verkehrsnutzer werden durch Margen-
tarife sehr viel mehr als durch noch so differenzierte Festfrachten beeintrichtigt. Bei Mar-
gentarifen beginnt die Beweglichkeit in der Preisgestaltung erst bei groferen Frachtgut=

mengen. Die groffe Masse der Sendungen muf weiterhin zu festen Preisen befordert
werden.

Das Margentarifsystem 1aft sich nicht auf die GroRunternehmung Eisenbahn zuschneiden.
So vertrat auch der Bundestagsabgeordnete Miiller-Hermann 1962 in einer Stellungnahme

%) Aktionsprogramm, Ziffer 102.
™) 1959 stellte sich die Nutzlast je Ganz= und Knotenpunktzug auf 1132 t.

%) Memorandum iiber die gemeinsame Verkehrspolitik in der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft, Den Haag
1961, S. 11.
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zur Denkschrift der EWG=Kommission iiber die Grundausrichtung der gemeinsamen Ver=
kehrspolitik den Standpunkt, dafl die Eisenbahnen wegen ihrer andersartigen Betriebsgréfe
das Margentarifsystem nicht ebenso wirkungsvoll handhaben konnen wie die Unterneh=
mungen des Giiterkraftverkehrs oder der Binnenschiffahrt.5) Ahnlich duferte sich Linden
bereits 1961.%7) Allerdings sind die Verfasser im Gegensatz zu Linden der Meinung, daf
der ausgeprigte PricesLeader-Charakter der DEGT=Sitze keineswegs ihre Fixierung unter
Verzicht auf jede Marge rechtfertigt.

Der Bundesminister fiir Verkehr wollte von Anfang an auch in der Europidischen Wirt=
schaftsgemeinschaft den Verkehrstrigern entweder Margentarife oder Festtarife oder eine
Kombination der beiden Systeme zugestehen. Das von der EWG=Kommission in erster Linie
zum Zweck der Uberbriickung der Unterschiede zwischen dem Festpreissystem der Bundes=
republik und Frankreichs sowie der weitgehenden Preisfreiheit in den Niederlanden leiden=
schaftlich geforderte Margentarifsystem wire ohne die von ihr zugelassenen Festpreise
innerhalb hoheitlich festgesetzter Mindest/Hochstpreise iiberhaupt nicht zu realisieren.

Ein Wort noch zu der vielfach geduBerten Auffassung, die Eisenbahn sei gegeniiber dem
privaten Verkehrsgewerbe deshalb im Vorteil, weil sie als Einheitsunternehmung in der
Lage ist, innerhalb der behordlich genehmigten Margen ihre Preise elastisch und schnell
der jeweiligen Marktsituation anzupassen. In Wirklichkeit kénnen gerade die groflen
Eisenbahnverwaltungen vom Margenpreissystem nur relativ wenig Gebrauch machen.
Dies wird allerdings von Hamm bestritten. Er behauptet unter Berufung auf Schuchmann,
daf im franzosischen Eisenbahngiiterverkehr seit 1951 Mindest- und Hochstpreise mit
gutem Erfolg angewandt werden.®8) Dem kann aber nur sehr bedingt zugestimmt werden.

Bei der Maximum= und Minimums=Tarifierung der SNCF handelte es sich keineswegs um
Margentarife. Die Ersetzung der Einheitsbaréme durch Baréme-Gabeln diente in erster
Linie der Abschwichung des Prinzips der Tarifgleichheit im Raum auf dem Wege einer
Bahnhofsstaffel (Preisdifferenzierung nach der Verkehrsbedeutung des betreffenden Ver=
sand= und Empfangsbahnhofs). Diese sehr unvollkommene Intensititsstaffel wirkte sich
nur auf 20 %o des Giiteraufkommens und 35 %o der Frachteinnahmen der SNCF aus.

Das sogenannte ,Assouplissement” dagegen kann als eine Art Margenpreissystem be-
zeichnet werden. Die Differenz zwischen Maximal= und Minimalsatz betrug 10—30 %.
Die SNCF konnte beim Regeltarif von dem Instrument der Dimpfung (Assouplissement)
Gebrauch machen. Dank dieser Lockerung des Tarifzwanges konnte die SNCF fiir von ihr
ausgewihlte Giiter und Verbindungen ohne Genehmigung der Aufsichtsbehdrde innerhalb
der Gabel Ermifigungen bis zu 15 %0 gewdhren. Es handelte sich bei diesen, der Ver=
dffentlichungspflicht unterliegenden Sonderfrachten um gezielte Mafnahmen. ,Die Assou=
plissements bis zu 1590 dienen der raschen kaufminnischen Anpassung an die jeweilige
Markt= und Konkurrenzlage, und zwar nur an Punkten, wo es wirklich notwendig er=
scheint.” %) Wenn es die SNCF fiir erforderlich hielt, konnte sie den ihr vom Transport=
minister zur freien Verfiigung gestellten Spielraum von 15 %o iiberschreiten. In diesen Fillen
waren die Sondertarife nicht nur zu verdffentlichen, sondern auch vom Transportminister zu

8) Lau, C., Zwischenbilanz Margentarife, a.a.O. — Bahntarife — Festtarife, MiillersHermann=Bericht in StraBburg,
in: Deutsche Verkehrs=Zeitung vom 10. Mai 1962.

%) Linden, W., Grundziige der Verkehrspolitik, a.a.O., S. 153 f.
®) Hamm, W., Preise als verkehrspolitisches Ordnungsinstrument, a.a.0., S. 169.
8} Schuchmann, E., Der franzdsische Eisenbahn=Giitertarif, in: Die Bundesbahn, 33. Jg. (1959), S. 1015 ff.

e —————
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genehmigen. Das Assouplissement setzte die SNCE in die Lage, in einzelnen Fillen die
Héchstfrachten des Regeltarifs um bis zu 30 % zu unterschreiten.”?) Im Vergleich zyr
Abstufung (Nuancierung) spielte die Dimpfung (Assouplissement) aber eine untergeord-
nete Rolle. Das geht daraus hervor, daf die SNCF bis 1953 von der Dimpfung nur in rd
400 Féllen Gebrauch gemacht hat. .

Mit Wirkung vom 1. Oktober 1962 ersetzte die SNCE die Bahnhofsstaffel durch die Fahr-
wegstaffel (Ponderierung), bei der es sich um eine Tarifdifferenzierung aufgrund der
Streckenbelastung, der topographischen Verhiltnisse und technischen Beschaffenheit der
Strecken handelt. Bei einer solchen Fahrwegstaffel werden die Tarife nicht mehr aufgrund
der tatsichlichen, sondern einer virtuellen Entfernung erstellt. Jedoch ist anzumerken, daf3
die Fahrwegstaffel nicht entfernt kostengerecht gebildet ist. Obwohl nach Guibert die
Selbstkosten der Eisenbahnen je nach den benutzten Strecken zwischen 1 und 10 vari=
ieren,”t) sind die Auswuchtungskoeffizienten auf das Variationsintervall des 0,8= bis
1,3 fachen der tatsichlichen Entfernung begrenzt.

Mit dem Fortfall der Bahnhofsstaffel wurde auch die Baréme-Schere gegenstandslos. Dem-
entsprechend enthalten die Anwendungstarife seit dem 1. Oktober 1962 nur noch fiir jede
Ladungsklasse ein Baréme, das gleichzeitig das Maximum-=Baréme darstellt und im Regel-
fall anzuwenden ist. Nach wie vor ist die SNCF berechtigt, die Frachtsitze des Regeltarifs

bei bestimmten Giitern und Verkehrsrelationen nach freiem Ermessen bis zu 15% zu
ermifligen.

b) Die Anwendung der Margentarife bei der Deutschen Bundesbahn

Die Verfasser sind der Auffassung, daf die von den Eisenbahnverwaltungen innerhalb
eines Margentarifsystems erfolgende Tariffestsetzung weiterhin zentralisiert bleiben
mufS.”?) Es ist jedenfalls unmoglich, daR jede Bundesbahndirektion in eigener Regie je
nach Marktlage in ihrem Bezirk die Beforderungspreise innerhalb festgesetzter Margentarife
vereinbaren kann. Erst recht gilt dies von den tausend Giiterabfertigungen.

Wie aber soll man die Beférderungspreise festsetzen? Zu dieser Frage duferte sich eingehend
der Chef-Ingenieur bei der Direktion des Kommerziellen Dienstes der SNCF, L. Lacoste.
Die SNCF hat iiber 6000 Verkaufsstellen. Die Leistungen, die sie verkauft, sind ebenso
verschiedenartig hinsichtlich ihrer Natur wie auch hinsichtlich ihrer Verkaufsmodalititen;
sie sind rdumlich weit verstreut. Wie soll nun ein Bahnhofsbediensteter, an den sich ein

{(unde mit einem BefSrderungsauftrag wendet, den Beforderungspreis festsetzen? Lacoste
dufert sich dazu wie folgt:

»Man kénnte unterstellen, dal dieser Bedienstete oder sein unmittelbarer Dienststellenleiter
die Vollmacht erhalten hat, diesen Befdrderungspreis festzusetzen, ohne sich an seine

) Schuchmann, E., Der franzésische Eisenbahn-Giitertarif, a.a.0., S. 1025 f. — Schulz=Kiesow, P., Gegenwarts=

groblex‘;e der franzdsischen Eisenbahngiitertarifpolitik, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 24. Jg. (1953),
. 253 ff.

™) Guibert, R., Die Tarifpolitik der SNCF und die Giitertarifreform vom 1. Oktober 1962, Paris 1963, S. 8.

™) .50 ist anzunehmen, daf die Hauptverwaltung keineswegs das freie Spiel der Krifte ihren nachgeordneten
Instanzen iiberliBt. Sie diirfte vielmehr die Ziigel straff halten und den Eisenbahndirektionen lediglich die
Durchfithrung iiberlassen. Keineswegs wird es so sein, wie sich Optimisten auf der Verladerseite erhofften
oder Pessimisten befiirchteten, daB es in der Hand der Gliterabfertigungsstelle liegen wird, welcher Satz

innerhalb der vorgesehenen Spanne im Einzelfall zur Anwendung kommt.” (Mit Vorsicht in die Marge,
a.a.0.)
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hohere Instanz in der Beamtenhierarchie zu wenden. ... Aber diesem Bediensteten wird
es an Richtlinien fehlen: Er wird nicht mit hinreichender Anniherung die Selbstkosten des
Transportes berechnen konnen. Er wird nur sehr ungenaue Informationen iiber die wirk=
lichen Bedingungen des Verkehrsmarktes haben, und seine Entscheidung wird daher einen
ausgesprochen subjektiven Charakter tragen. ... Selbst wenn man eine gewisse Zahl von
Bahnhofen in Zonen zusammenfaf8t und in jeder Zone ein Biiro zur Festsetzung der Be=
forderungspreise einrichtet, wird es trotzdem nicht méglich sein, den kommerziellen Erfolg der
Tatigkeit dieses Biiros zu beurteilen. ... Es ist daher eine Beurteilung des Erfolges kom=
merzieller Titigkeit nur auf derjenigen Ebene mdoglich, auf der die Gesamtabschliisse vors=
genommen werden, d. h. auf der zentralen Ebene. ... Die Beférderungspreise eines Eisen=
bahnnetzes der hier zugrunde gelegten Art miissen also aus Tarifen hervorgehen, die von
einer zentralen Instanz aufgestellt oder zumindest hiervon iiberwacht werden. Da diese
Tarife fiir alle Bahnhéfe gemeinsam gelten, ist es normal, da man sie verdffentlicht —
mit Ausnahme von zahlenmifig beschrinkten Sonderabmachungen.” 73)

Die Verfasser gelangen zu den folgenden Feststellungen iiber die Anwendung des Margen=
tarifsystems durch die Deutsche Bundesbahn.

1. Allein die Hauptverwaltung wird dariiber entscheiden konnen, welche Preise innerhalb
der genehmigten Margen jeweils gelten sollen.

2. Die Obergrenze der Margentarife hat im Giiterverkehr der Deutschen Bundesbahn
nur theoretische Bedeutung.

3. Die Deutsche Bundesbahn kann auf Richtpreise nicht verzichten.

4. Soll das Margentarifsystem auch der Deutschen Bundesbahn eine grofere Flexibilitit
der Preisbildung ermdglichen, so mufl sie berechtigt sein, innerhalb der Margen
ihre Richtpreise jederzeit linear anzuheben oder zu senken. Die Richtpreise unterliegen
der Veroffentlichungspflicht.

5. Die Richtpreise der Deutschen Bundesbahn haben praktisch den Charakter von Hochst=
preisen.

6. Die Deutsche Bundesbahn wird von der Untergrenze Gebrauch machen. Es wird sich
hierbei um gezielte Mafinahmen handeln. Thr Umfang sollte nicht iiberschitzt werden.

7. Sieht man von den Sonderabmachungen ab, die weiter unten behandelt werden, so
bleibt es auch nach Ubergang aller Verkehrszweige zum Margentarifsystem im Giiter=
verkehr der Deutschen Bundesbahn bei den Festpreisen. Der Unterschied gegeniiber
dem bisherigen Festpreissystem besteht allein darin, dal§ es sich um Festpreise inner=
halb der hoheitlich genehmigten Margen handeln wird.

Die Deutsche Bundesbahn {und auch der gewerbliche Straflenfernverkehr) sollte an der
bewihrten Unterscheidung zwischen Regeltarifen, Ausnahmetarifen mit allgemeinem Gel-
tungsbereich und speziellen Ausnahmetarifen festhalten. Die allgemein giiltigen, in allen
Verkehrsbeziehungen ohne ortliche Einschrinkung anwendbaren Tarife sind im Grunde
gar nicht als Ausnahmetarife anzusehen, sondern Bestandteil des Regeltarifs.”4) Auch die
Deutsche Bundesbahn wird zu priifen haben, inwieweit sie von der Gewidhrung von Pau=
schaltarifen Gebrauch machen kann. Aus Griinden der Rationalisierung und nicht zuletzt

73) Lacoste, L., Die Umgestaltung der Giiterverkehrstarife in Frankreich, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft,
34. Jg. (1963), S. 1 ff.

"y Schulz-Kiesow, P., Die Ausnahmetarife in ihrer Bedeutung fiir die Eisenbahngiitertarifpolitik, in: Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft, 24. Jg. (1953), S. 152 ff.
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zur Erhaltung ihres vom Straenfernverkehr konkurrenzierten Kleingutverkehrs sind ver-
schiedene Eisenbahnen schon vor Jahren dazu iibergegangen, zugunsten von Verkehrs=
nutzern, die regelmifBig grofle Sendungen von Stiickgut zum Versand aufgeben, auf die
Tarifdifferenzierung zu verzichten und statt dessen Einheitsfrachten ohne Riicksicht auf
die Verkehrsintensitdt ihrer Strecken und ohne Beachtung des Wertes, der Entfernungen
und des Einzelgewichtes der Sendungen zu erstellen. Solche Pauschaltarife ermdglichen
eine erhebliche Verminderung der gerade im Kleingutverkehr fiir die Verkehrstrager und
fiir die Verkehrsnutzer hohen Aufwendungen der Behandlung der vielen Sendungen und
Frachtbriefe, insbesondere auf dem Gebiet der buchhalterischen und kassenmifligen Ab-
fertigung. Seitdem die groflen und regelmifig aufkommenden Stiickgutpartien in stindig
wachsendem Umfang als Stiickgut in kleinen Wagenladungen zum Versand gebracht wer=
den, konnen allerdings die Eisenbahnen von der Moglichkeit der Pauschalierung ihrer
Stiickgutfrachten nur noch relativ wenig Gebrauch machen.

1960 war der gesamte Verkehr an Kleinsendungen auf Schiene und Strafe mindestens
doppelt so grof$ wie 1936, bezogen auf das heutige Bundesgebiet. Von der Verfeinerung der
Giiterstrome hat aber, was die Kleinsendungen anbelangt, ausschliefSlich der Stiickgutver=
kehr in Ladungsform profitiert. Das Aufkommen beider Verkehrstriger am klassischen
Stiickgut erreichte 1960 kaum den Vorkriegsstand im heutigen Bundesgebiet. Von dieser
Strukturkrise des echten Stiickgutverkehrs wurde allein die Eisenbahn betroffen.

¢) Unvertffentlichte Sondervereinbarungen und ihre Bedeutung fiir die
Deutsche Bundesbahn

Das Margentarifsystem wird nur dann fiir die Deutsche Bundesbahn eine grofiere Bedeu-
tung erlangen, wenn ihr gestattet wird, unverdffentlichte Sondervereinbarungen auBerhalb
der hoheitlich genehmigten Margen mit ihren Kunden abzuschlieBen. Dazu bedarf es aller=
dings einer gesetzlichen Anderung des § 6 EVO. Nach der heutigen Fassung gemif der
70. Verordnung zur EVO vom 7. November 1961 ist jede Sonderabmachung, wodurch
eine PreisermifBigung oder sonstige Begiinstigung gegeniiber den Tarifen gewihrt wird,
verboten und nichtig. Dagegen sind Tarifermifligungen zuldssig, die gehorig verdffentlicht
sind und unter Erfiillung der gleichen Bedingungen jedermann in gleicher Weise zugute
kommen. Die Deutsche Bundesbahn ist somit nur in der Lage, verdffentlichte Sonder=
abmachungen zu vereinbaren.

Der Vorstand der Deutschen Bundesbahn vertrat bereits Ende 1958 den Standpunkt, daf3
eine gewisse Lockerung der Tarifpflicht durch die Zulassung von nicht verdffentlichten
Sondervereinbarungen dringend notwendig sei. Diese Sondervereinbarungen sollten ledig-
lich dem Bundesverkehrsminister angezeigt werden. Die Brand-Kommission empfahl in
ihrem Bericht der Bundesregierung, der Deutschen Bundesbahn zu gestatten, mit ihren
Kunden Sondervereinbarungen abzuschlieflen, in denen sie fiir den Einzelfall Preisermafi=
gungen oder sonstige Vergiinstigungen gewihrt, ohne an eine Verdffentlichungspflicht
gebunden zu sein. Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrsministerium riet
aufgrund eingehender Untersuchungen, von der Einfithrung unverdffentlichter Sonder=
abmachungen als eines neuen Instruments der Verkehrspolitik abzusehen.”s)

Verschiedene europaische Eisenbahnverwaltungen machen seit jeher von den Moglichkeiten

75) Grundsdtze zur Verkehrspolitik, a.a.0., S. 38 ff.
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geheimer Sonderabmachungen Gebrauch. Besonders gilt dies von den Niederlandischen
Eisenbahnen. Die SNCE erwirkte nach langwierigen Verhandlungen mit ihrer Aufsichts-
behorde am 1. August 1951 das Recht zur Erstellung nicht zu veroffentlichender Vertrags=
tarife im Binnenverkehr. Diese Sondervereinbarungen sind aber an die Zustimmung des
Transportministers gebunden. Es ist nicht bekannt, in welchem Umfang die SNCF von der
ihr gegebenen Moglichkeit des Abschlusses unverdffentlichter Vertragstarife bisher Ge=
brauch gemacht hat.

Im April 1962 waren der Hohen Behorde der Montanunion insgesamt etwa 3600 nicht=
verdffentlichte Vertragstarife der Eisenbahnen der Gemeinschaft angezeigt worden. Davon
entfielen allein etwa 3500 auf die Niederlindischen Eisenbahnen. Der Rest verteilte sich
auf die Deutsche Bundesbahn, die Italienischen Staatsbahnen und die SNCF.

Nichtverdffentlichte Vertragstarife als Wettbewerbsmanahmen gegen andere Verkehrs-
triger werden von den italienischen, niederlindischen und franzdsischen Eisenbahnen auf
legaler Basis im Binnenverkehr angewandt. Im internationalen Verkehr machen die Nieder=
lindischen Eisenbahnen und die Deutsche Bundesbahn von ihnen Gebrauch. Aus den Unter=
lagen der Hohen Behdrde der Montanunion geht einwandfrei hervor, daf3 die SNCF bei
Montangiitern nur in geringem Umfang unverdffentlichte Sondervereinbarungen gewihrt.
Sie ist dabei, die Zahl dieser Sonderabmachungen weiter zu vermindern. Die Frachtver-
giinstigungen ihrer unveroffentlichten Sonderabmachungen fiir Montangiiter betragen nicht
mehr als 10%o.

Nach Art. 8 des Verordnungsentwurfs der EWG=Kommission iiber die Einfithrung eines
Margentarifsystems sind die Verkehrstrager und Verkehrsunternehmungen berechtigt, Son=
dervereinbarungen mit Beforderungsentgelten auferhalb der Mindest= und Hodhstsitze
abzuschliefen, wenn der AbschluR solcher Vereinbarungen infolge besonderer Umstinde, die
bei der Festsetzung der Tarife nicht berficksichtigt worden sind, gerechtfertigt ist. Die ver=
einbarten Entgelte miissen der Kostenlage entsprechen. Solche Fille kénnen insbesondere
gegeben sein, wenn es sich um regelmiRige Beférderungen innerhalb langfristiger Beschif=
tigungsverhiltnisse, um besonders grofe Beférderungsmengen sowie um Beforderungen
auBergewdhnlicher Art oder auBergewdhnlichen Umfanges handelt. Solche Sonderverein=
barungen sind grundsitzlich anzeige= und genehmigungspflichtig. In Ausnahmefillen kon=
nen Sondervereinbarungen auch ohne vorherige Genehmigung abgeschlossen werden. Sie
sind aber unverziiglich nach Vertragsabschlu8 den zustindigen Behorden vorzulegen. Recht=
fertigen die vorgebrachten Griinde eine Sondervereinbarung nicht, so untersagen die zu=
stindigen Behorden der Verkehrsunternehmung, den Vertrag auszufithren oder seine Erfiil-
lung fortzusetzen. Verzichten also die Verkehrstrager bei der Gewihrung unverdffentlichter
Sonderabmachungen auf die Einholung der Genehmigung durch die zustindigen Behdrden,
o miissen sie das Risiko tragen, daB die Genehmigung spiter durch die Behorden vers
weigert wird. '

Die Verfasser bekennen sich zur Anwendung nichtverdffentlichter Sonderabmachungen zu
Frachtsitzen, die auRerhalb der hoheitlich genehmigten Margen liegen. Sie stimmen den
Vorschriften und Bedingungen in Art. 8 des Verordnungsentwurfes zu. Wenn auch jeder
Verkehrszweig und jede Verkehrsunternehmung das Recht hat, Sonderabmachungen aufSer=
halb der Margen abzuschlieBen, so besteht doch kein Zweifel dariiber, dal das System
unverdffentlichter Sonderabmachungen den Bediirfnissen der Eisenbahnen am stirksten
entspricht. Da alle Sonderabmachungen nicht nur anzeiges, sondern auch genehmigungs=
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pilichtig sind, teilen wir die Bedenken des Bundesrates gegeniiber der Zulassung von Son-
dervereinbarungen aufSerhalb der Margen nicht.7$)

d) Die Ausrichtung der Tarife auf die Kosten des einzelnen Beforderungsfalles

Nach der von der EWG-Kommission vorgeschlagenen Verordnung iiber die Einfithrung eines
Margentarifsystems im Giiterverkehr sind die Margentarife auf der Grundlage der Kosten
der Beforderungsleistungen zu erstellen. Gemif Art. 1 kénnen die Margentarife nach Ver=
kehrstrigern verschieden gestaltet werden. Sie konnen auBerdem nach den unterschiedlichen
Bedingungen der Verkehrsleistungen, insbesondere nach Giiterarten, Verkehrsverbindungen
Lieferfristen und Beférderungsmengen, differenziert werden. Die moglichst weitgehendé
Differenzierung der Margentarife auch innerhalb der Verkehrstrager folgt It. Begriindung
aus der Verschiedenheit der Transportleistungen, die sich in entsprechenden Kostenunter=
schieden niederschlagen. Nach Art. 3 miissen die Tarife auf der Grundlage der Kosten der
entsprechenden Beforderungsleistungen gebildet werden. Die Tarife sind auf einem solchen
Niveau festzulegen, daR die auf dem Markt gebildeten Verkehrspreise sich den tatsichlichen
volkswirtschaftlichen Kosten der entsprechenden Verkehrsleistungen soweit wie moglich
annéhern. Ahnlich hatte sich die EWG=Kommission bereits im Aktionsprogramm gedufert.
Geméf Ziffer 104 sollte das Tarifniveau unter Beriicksichtigung sowohl der Marktsituation
wie der Selbstkosten der betreffenden Verkehrsvorginge festgelegt werden.

Das Margentarifsystem bedient sich bei der Differenzierung der Entgelte nicht anders als
das Festpreissystem verschiedener Staffelkriterien. Der grofle Vorzug der Margentarife
gegeniiber den Festtarifen wird aber darin gesehen, daf der Preisspielraum zwischen der
oberen und der unteren Grenze die Verkehrstrager bzw. die Verkehrsunternehmungen in
die Lage versetzt, unter Beriicksichtigung der Marktlage Entgelte zu erstellen, in denen sich

in hohem Mafe die Kosten des einzelnen Beforderungsfalles widerspiegeln. Dabei wird aber
folgendes iibersehen:

1. Die kostenmiRigen Unterschiede zwischen den einzelnen Bef6rderungsleistungen sind
viel zu groB, .als daf8 ihre Beriicksichtigung bei der Preisbildung durch noch so grofle
Bandbreiten eines noch so stark differenzierten Margenpreissystems moglich wire.

2. Kein Verkehrszweig — am wenigsten die Eisenbahn — ist in der Lage, auf den Einzel-
fall bezogene Beférderungspreise zu erstellen.

Es muB zunichst die Frage geklirt werden, ob und weshalb die Kosten von Beférderungs=
fall zu Beforderungsfall verschieden sind. Die EWG-Kommission nennt unter den Staffel-
kriterien, die bei der Festsetzung des Margentarifniveaus zu beriicksichtigen sind, die
Giiterklassen bzw. die Giiterarten.””) Nach Meinung der Tariffachleute der Eisenbahnen
bestehen aber zwischen der Wertstaffel und den Kosten keine inneren Beziehungen. Wir
gehen nicht ganz so weit, geben aber zu, daB die Kostendegression innerhalb der Wert=
o.der Belastbarkeitsstaffel sehr gering ist. Im allgemeinen sind die Kosten des Transports
eines Wagens die gleichen, ohne Riicksicht darauf, welche Giiter er enthilt. Alle iibrigen
von den Eisenbahnen angewandten Formen der Tarifdifferenzierung, wie die Entfernungs-
staffel und die kleine und die groBe Mengenstaffel, sind ihrem Wesen nach kostenbezogen,
was allerdings nichts daran dndert, daB auch bei der Bildung dieser Staffeln zugleich auf die

%) Vgl. dazu: Bundesrat beriet EWG=Verkehrsvorlagen, in: Deutsche Verkehrs=Zeitung vom 16. Juli 1063.
) Aktionsprogramm, Ziffer 103; Verordnungsentwurf Art. 1.
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Belastbarkeit der Giiter Riicksicht genommen wird oder genommen werden kann. Von
Kostenechtheit kann weder bei der kleinen noch bei der groflen Mengenstaffel gesprochen
werden.”8) Selbst bei der Entfernungsstaffel entspricht die Degression der ausgerechneten
Frachten nicht auf allen Entfernungsstufen der vertikalen Kostendegression. Nichts hindert
die Deutsche Bundesbahn daran, ihre Staffeln kostengerechter oder noch weniger kostenecht
zu gestalten, wenn dies die Gegebenheiten der Verkehrsmirkte erfordern sollten, voraus=
gesetzt, dafl sie ihre Gesamtkosten deckt.

Hauptursache der starken Kostenstreuung ist aber die unterschiedliche Verkehrsdichte auf
den einzelnen Strecken. Wie bereits festgestellt, bewegen sich die Selbstkosten der SNCF je
nach den Strecken im Verhiltnis von 1 :10. Hieraus folgt, dafl eine Beriicksichtigung des
einzelnen Beforderungsfalles weder iiber Festpreise noch iiber Mindest/Hochstpreise reali=
sierbar ist. Hierfiir nur ein Beispiel: Die neue Fahrwegstaffel der SNCF wirkt sich wie folgt
aus: Geht man von der bisherigen Frachtberechnung fiir 100 km aus, so kinnen seit
1. Oktober 1962 die der Berechnung zugrunde liegenden Entfernungen zwischen 8o km auf
den giinstigsten Strecken und 130 km auf den unwirtschaftlichsten Strecken schwanken.
Unterstellt man den Ubergang der SNCF zum Margentarifsystem, so wiirde eine Abwei=
chung der Frachten von 159%b nach oben und unten die Intensitdtsstaffel verstirken. Um
dieses Ziel zu erreichen, bedarf es nicht des Margentarifsystems, dessen Anwendung gerade
bei der Intensititsstaffel die Eisenbahn vor kaum lésbare Aufgaben stellt. Die einfachste
Losung wire die Vergroferung der Spanne zwischen den virtuellen Entfernungen unter
Beibehaltung des Festpreissystems.

Es gibt spezielle Ausnahmetarife und Sonderabmachungen, deren Frachtsitze in etwa den
Kosten des einzelnen Transportfalles entsprechen. Beim Regeltarif und den allgemeinen
Ausnahmetarifen ist es jedoch unméglich, bei der Bildung der Preise die Kosten der ein=
zelnen Befoérderungsleistungen zu beriicksichtigen. Mit dieser Auffassung stehen wir keines-
wegs allein.

Man kénnte allerdings den Verfassern entgegenhalten, daf8 die Niederldndischen Eisen-
bahnen 8590 ihres gesamten Giiterverkehrs zu geheimen Sonderabmachungen abwidkeln,
deren Frachtsitze weitgehend den Kosten des einzelnen Beférderungsfalles entsprechen.
Man muf8 aber in diesem Fall die niederlindischen Verhiltnisse als Ausnahme von der
Regel betrachten.

Zu der Frage der Ausrichtung der Tarife auf die Kosten des einzelnen Transportfalles nimmt
R. Guibert wie folgt Stellung:

,Leider ist diese Methode, wie sie fast fiir den gesamten Verkehr eines Netzes, wie das der
Niederldndischen Eisenbahnen, angewandt wird, dessen industrielle und kommerzielle
Hauptkundschaft zusammengeballt und nicht so zahlreich ist, in Frankreich nur in relativ
engen Grenzen mdoglich. Es gibt zu viele Industrien und Handelsbetriebe gewerblicher Art,
zu viel Unterteilung in der landwirtschaftlichen Erzeugung, als da die SNCF gesondert
jeden Versand ,beschlagnahmen’ kénnte. Trotz erheblicher Anstrengungen, die sie macht,
um in diesem Sinn ihr Tarifsystem elastisch zu gestalten, gelingt es ihr bei ihrem Wagen=
ladungsverkehr nur fiir einen Teil, der z. Z. ungefihr 25% der Tonnage und 20°%o der

78) So weicht die Degression der Nebenklassenzuschlige der Deutschen Bundesbahn von der Degression der
Kosten erheblich ab. Setzt man bei 100 km die Kosten einer Sendung von 20 t mit 100 an, so betragen sie
bei 15 t 126, bei 10 t 181 und bei 5 t 345. Demgegeniiber betragen die Nebenklassenzuschldge im Tarif fiir
15 t 5%, fiir 10 t 20% und fiir 5 t je nach Tarifklasse 50 und 60%. Ebenso wenden weder die SNCF noch
die Deutsche Bundesbahn eine kostennahe grofie Mengenstaffel an.
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Einnahmen ausmacht. Der gesamte Restumfang dieses Verkehrs muf nach Tarifen allge=
meinen Anwendungsbereichs behandelt werden (besonders das Kapitel 1 der numerierten
Tarife und die Montanunionstarife).” %)

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, daf sich aus
ithrer Kombination eine Unzahl von unterschiedlichen Verkehrsleistungen ergibt, deren
Verkauf ohne Tarif iiberhaupt nicht bewiltigt werden konnte.

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 ungewdshnlich groB. Aus der Anwendung aller Formen einer Tarifdifferenzierung
erwachsen den Verkehrstrigern und Verkehrsunternehmungen hohe Aufwendungen. Es
spricht manches dafiir, da8 sich die Preisabstufung iiber Mindest/Hdchstpreise mit grofSen
Bandbreiten teurer als die Preisdifferenzierung iiber Festpreise stellt. Wollten gar die Ver-
kehrstriger und Verkehrsunternehmungen bei ihrer Preisbildung die Beférderungskosten
und die Nachfrageelastizitdt jedes einzelnen Beférderungsfalles 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 hoheren 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 Méglichkeiten der Preisstrategie durch die Tarifeure der
Eisenbahn.82)

) Guibert, R., Die Tarifpolitik der SNCF. . ., a.a.0., S. 11 f.
%) 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.

92) Kloten, N., Die Eisenbahntarife im Giiterverkehr, Basel 1959, S. 192 und 57 ff.
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Der Speditionsnahverkehr

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 GiiKG entsprechend am 31. 1. 1962 in
Frankfurt/M. konstituiert. Ein Tarifantrag ist bis heute (§ 20a GiKG weder bewilligt
noch gestellt. Preisregelnd fiir die Gebiihrensitze in der értlichen 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 auskommlich beim Kunden erheben, sondern nur nach den Sétzen des
50-Pfg=EGT, der die Selbstkosten bei weitem nicht deckte. Den Kostenitberhang mit einem
Nutzenzuschlag von 10%0 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 abgeldst, der jedoch den Namen EGT
behielt. Die Bezeichnung ,Einheitsgebiihrentarif” 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 s5o=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 &rtlichen 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, dafl der Unternehmer fiir bahnamtliche Leistungen Gebiihren
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), da8 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 Frachtfiihrers 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 erhilt seinen
Auftrag nicht von der Eisenbahn, sondern vom Empfanger. ,Die Empfanger sind auch an
Orten, wo die Eisenbahn ohne Antrag fiir die Zufiihrung 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=
schrinkte 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 ortsansissige
Spediteure oder Fuhrunternehmer mit der Abholung oder Zufiihrung beauftragt. Folglich
bindet die KVO den Fernverkehrsunternehmer oder dessen Beauftragten nicht an die Preis=
anordnung, sondern an den Rollgebiihrentarif des bahnamtlichen Rollfuhrunternehmers.

Die Umgrenzung des bahnamtlichen Rollfuhrbezirks, auf den sich diese Preisbildung aus=
schlieBlich 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.
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Durch eine sehr enge Begrenzung des bahnamtlichen Rollfuhrbezirks rings um den Giiter=
bahnhof herum wiire theoretisch die 6rtliche Auferkraftsetzung der Preisanordnung méglich.

Bewilligt die Bundesbahndirektion ihrem Unternehmer im Rollfuhrvertrag Sitze innerhalb
des Rollfuhrbezirks, so ist sie an die Hochstpreise der Verordnung gebunden. AufSerhalb
des Rollfuhrbezirks, im Fernbestellbezirk, kénnen 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, da8 diese Begrenzung nicht mehr als zeitgemifl empfunden wird. Hinzu kommt,
daf der Speditionsnahverkehr zunehmend als Verteiler der iiber Speditionslidger laufenden
Giiter tdtig wird. Es wird deutlich, dafl die einst mit Pferdefuhrwerken betriebene Rollfuhr
tiber 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, daf
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 gedndert
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 ausschlof3, 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 zusammens=
hingende An- und Abfuhr innerhalb des Gemeindebezirks;

3. die sonstige Beférderung 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 Beforderung nicht erfolgte oder die Rollung iiber
den Gemeindebezirk hinausgeht.

Der GNT bietet (§ 2) in Tafel I Tages= und Kilometersitze, in Tafel II Stundensitze und
in Tafel III 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 iiblichen Gepflogenheiten, fiir die Beforderung
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 dhneln, staffelt jedoch
die Frachtsdtze nach Tonnen und nicht nach 100-kg=Stufen wie der EGT, der DEGT und der
RKT. Die Sitze 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=IlI 1 km

obere Marge 5,40 plus 10%0 DM 5,94

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

Unmdglich kann man die Rollgebithren des EGT an den Leistungssitzen der Tafel III des
GNT messen. Wie BorgafS/Bohley dartun, dienen die Leistungssitze der Tafel III vor allem
fiir die Berechnung bei der Beforderung 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 gehdren 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 ortlicher 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
Titigkeit des Be= und Entladens keineswegs ein selbstverstindlicher Teil der Beférderungs-
leistung des Unternehmers, sondern Sache des Auftraggebers.2)

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

2} Vgl. auch Borgafi/Bohley, Kommentar 0.0., o.J.: ,Unter ortsiiblicher Mithilfe beim Beladen und Entladen
kann nur eine Tatigkeit 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 Bes
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 heifSt 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 Beforderung durch einen Mann ausschlieft, in Hofe, Keller und héhere
Stockwerke abzutragen”. Als wichtige Erginzung zu den ADSp versichert § 1, 3 RVS mit
dem Rollfuhrauftrag auch das Risiko der Be= und Entladung. Der Rollauftrag umfafit 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.3) 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=
schiftsstelle der Versender oder Empfianger zu den Aufgaben des bahnamtlichen Rollfuhr=
unternehmers gehort.

Bei Betrachtung der verschiedenen Gebiihrensitze 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. Befdrderungen von Giitern auf eine Entfernung von
1—50 km erfolgen in jedem Fall innerhalb der Nahzone (§ 2 [2] GiKG). 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 Sétze von 1 bis
50 km. — Man kann die Auffassung vertreten, dafl der RKT im Speditionsnahverkehr
anwendbar ist, gewifl 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 zusammengefalt
und zu einer Frachtbriefsendung vereinigt mit der Eisenbahn oder dem Kraftwagen an einen
Spediteur versandt werden”. Eine Beforderung von Spediteur zu Spediteur innerhalb der
s50=km=Zone ist nicht das Wesen des Speditionsnahverkehrs. Im Speditionsnahverkehr wer-
den Sendungen mehrerer Absender an mehrere Empfinger iiblicherweise direkt, ohne
Zwischenschaltung eines Empfangsspediteurs befdrdert. Es werden aber auch Sendungen
mehrerer Versender an einen Empfinger oder Sendungen eines Versenders an mehrere
Empfdnger und Sendungen eines Versenders an einen Empfianger gerollt. Der Spediteur
iibernimmt vermittelnd und verbindend oft im Nachlauf oder Vorlauf fiir Beforderungen 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
Gebiihren des RKT und des GNT aufschlufireich sein. Auf kurzer Strecke liegen die Lei=
stungssitze des GNT unauskommlich niedrig, iiberragen 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 195¢.
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Kundensit GNT
undensatze RKT
Tafel 1 Tafe] 111
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 Unmoglichkeit, 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 verlduft verkehrsiiblich meist nicht radial, sondern zirkular.

Wenn also ein Spediteur vier Empfingern (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 =2 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
$ S
S 5
\/
ST e— /N e— N\
A 50 km Standort 50 km D

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

A zahlt fiir sokm /s der 10=t-Fracht =
113,30 1 4 = DM 28,32

B zahlt ¥/ der 1o=t-Fracht auf sokm DM 28,32

/3 der 7,5-t=Fracht auf so km » 30,63

91,90 : 3 = DM 58,95
C zahlt /4 der z0-t=Fracht auf 50km DM 28,32

1/3 der 7,5=t=Fracht auf so0km » 30,63
/3 der 5-t=Fracht auf 57 km » 41,15

82,30:2 = DM 100,10

D zahlt Vs 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 50km » 47,50

und —83 je km auf soLeer<km , 41,50 DM 189,10
Insgesamt fiir 257 km: DM 376,47

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

Bei der Berechnung nach dem RKT miifite 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 50-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 Beférderungen 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 ausgefiihrt
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 Giiterschaden (§ 85, 2 zu § 103, 2, 7 GiiKG) 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 Geschiftsbedingungen 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 Beférderungsbedingungen 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
GuKG 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.

Buchbesprechungen
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Buchbesprechungen

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 fillen
kann. Dieser Maxime folgend werden zu=
nichst die Beziehungen zwischen Verkehr und
Wirtschaft (1. Kapitel) und die Erscheinungs=
formen des Verkehrs (2. Kapitel) analysiert.

Cleichzeitig wird im jeweiligen Sachzusam=
menhang auf die Nachteile der gegenwirtigen
,ungesunden” Verkehrsteilung hingewiesen.

Die Schilderung der bisher nur unzureichend
geldsten Arbeitsteilung zwischen den Ver=
kehrstragern und die Diskussion méglicher
verkehrspolitischer Ansatzpunkte zu ijhrer
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 Ver=
fiigung stehenden Transportmittel anzeigt
(S. 38), doch bieten zunichst 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 TarifhShe getroffen.
Beim gegenwirtigen Stand nationalékonomi=
scher Theorie sind allgemeingiiltige Mafstidbe
hierzu auch nur in der Form notwendiger,
nicht aber hinreichender Bedingungen formus=
lierbar.

Die Beantwortung dieser Frage erfordert eine
subtilere Kenntnis der Kostenstruktur der
einzelnen Verkehrstriager. Auf diesem Gebiet
harren der Verkehrswissenschaft noch um-=
fangreiche Aufgaben, vor deren Losung 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 SiraBe 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 Strafe stehen die
Fragen einer den Zielen der Europdischen
Wirtschaftsgemeinschaft konformen Verkehrs=
ordnung im Vordergrund der ordnungspoli=
tischen Betrachtungen. ,Zum Programm der
EWG fiir eine europidische Verkehrspolitik”
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gibt E. Miiller=Hermann einen sachverstindi=
gen Kommentar, Daneben widmet G. Ren=
zetti wenige Zeilen den Aufgaben der EWG=
Kommission auf dem Gebiet des Verkehrs.
Der sehr gedriangten Deskription ist zu ent=
nehmen, daB Renzetti beim derzeitigen Stand
der Diskussionen iiber die Denkschrift und
das Aktionsprogramm zwei Haupttendenzen
unterscheidet: Mehr Raum fiir Liberalisie=
rungsmafBnahmen — Nachordnung der Libe=
ralisierung einer vorhergehenden Annzhe=
rung der Wettbewerbsbedingungen. Es ist
zu fragen, ob die z.Z. erkennbaren Haupt=
tendenzen sich der Kommission tatsichlich
so darstellen. Die als Haupttendenzen apo=
strophierten Bestrebungen wollen doch nicht
mehr als Ziel und Weg aufzeigen. Ziel und
Weg aber kénnen niemals echte Alternativen
sein. Einige auf dem Weg zu einer gemein=
samen Verkehrspolitik zu {iberwindende Hin=
dernisse (Wegekosten, unterschiedliche Steuer=
systeme, arbeitsrechtliche Regelungen, ge=
meinwirtschaftliche Aufgaben) deutet Ter
Nedden an. Institutionellen Fragen einer su=
pranationalen Verkehrspolitik, der besonde=
ren Ausgangsposition Deutschlands auf dem
Weg zu einer gemeinsamen Politik und dem
bis 1970 geplanten Ausbau des deutschen
Verkehrswegenetzes widmet H.Ch. Seebohm
seinen Beitrag.

Der juristischen Streitfrage nach dem Ver=
hiltnis der Art. 74—84 EWGV zum gesamten
EWG=Vertragswerk nimmt sich P.]. Kapteyn
an. Der von der EWG=Kommission vertrete=
nen Auffassung von der Universalitit des
Vertrages stellt er die in diesem Zusammen=
hang entwickelte Minimaltheorie gegeniiber.
Kapteyn hofft, daB die EWG=Kommission
ihre Auffassung erfolgreich verteidigen mége.

In einem mit Gewinn zu lesenden Beitrag
nimmt K. Kiihne die Kostenterminologie und
die moderne Marktformenanalyse zum An=
laB, deren Aussagekraft und Bedeutung fiir
die verkehrswirtschaftlichen Zusammenhinge
zu untersuchen. Er setzt sich mit Begriffen
wie Fixkosten, ,Bereitschaftskosten fiir die
Produktionsaufnahme”  (,Eintrittskosten”),
Gemeinkosten und kalkulatorische Kosten,
kurz= und langfristige Grenzkosten aus=
einander und kommt schlieflich zu dem
SchluB, daf ,die ganze Analyse der Kosten=

situation im Verkehr ... im Grunde einer
Neuformulierung” bedarf, damit das begriff=
liche Instrumentarium der von ihm umrisse=
nen ,globalen Marktformdenkweise” im Ver=
kehr addquat werde. Die traditionelle Be-
trachtungsweise des Verkehrsmarktes (Auf=
spaltung nach Verkehrstragern) sollte einer
moderneren Platz machen, welche die Ange=
botsstruktur des modernen Verkehrsmarktes
ihrem Wesen nach als oligopolistisch kenn=
zeichnet, ,mit Preisfithrern (der Bahnen), die
eingelagert sind in eine Schicht von Oligo=
polunternehmen mit oder ohne Kartellstruk=
tur (Binnen= und Seeschiffahrt, Luftfahrt ...)
und mit einem breiten Rand ... von Klein=
unternehmen, die als Preisanpasser reagieren
und unter dem Schatten der groflen zum Teil
recht lukrativ dahinvegetieren (Unternehmer
im Kraftverkehr, Partikuliere)”.

Kiihne kommt dann auf den in der Verkehrs=
Preispolitik bedeutsamen Konflikt zwischen
der ,Pauschalkalkulation” und der stark dif=
ferenzierten Einzelkostenkalkulation zu spre=
chen und fithrt einige Losungsversuche an,
wobei er insbesondere auf die in neuerer
Zeit deutlich im Vordringen befindliche ,Ten=
denz zur Pauschalisierung im Rahmen der
Einzelkostenkalkulation” hinweist: primir
auf den Verlader (also nicht auf die Sen=
dung) abgestellte Einzelkostenkalkulation.

Die Verkehrstriger Eisenbahn und Giiter=
kraftverkehr sind durch vier bzw. fiinf Bei=
trage vertreten. ,Grofle Aufgaben fiir euro=
pdische Eisenbahnen” sieht H. Oeftering in
der Steigerung der Fahrgeschwindigkeiten bei
Fernziigen und insbesondere in einem ratio=
nellen Einsatz der Eisenbahnen zur Ldsung
der Verkehrsprobleme in Ballungsriumen.
,Die regionalen Eisenbahnen (Privatbahnen)
im Rahmen der europiischen Verkehrspolitik”
behandelt K. Kriiger. Moglichkeiten zur He=
bung der Wirtschaftlichkeit des Eisenbahn=
betriebes zeigen M. Soulard und W. Schmid
auf. Soulard weist auf die Verringerung der
Leerfahrten im grenziiberschreitenden Ver-
kehr hin durch den AbschluB internationa=
ler Ubereinkommen iiber die gemeinschaft=
liche Benutzung von Giiterwagen (RIV= und
EUROP=System). Neben den Auswirkungen
der Elektrotechnik auf die Wirtschaftlichkeit
des Bahnbetriebes untersucht Schmid noch
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die mdglichen Anwendungsbereiche der Elek=
tronik im Dienste der Verkehrssicherheit und
bei einer Automatisierung des Zugbetriebes.
Mit der Kapazititsregelung im Giiterkraft=
verkehr setzt sich G. Krauss auseinander. Die
EWG=Kommission beschrdnkt ihre Initiative
im Kraftverkehr auf den gewerblichen Giiter=
fernverkehr ,mit groffen Transporteinheiten”,
und zwar vorerst nur im grenziiberschreiten=
den Verkehr (Gemeinschaftskontingente).
Themen des grenziiberschreitenden Giiter=
kraftverkehrs nehmen sich A, Heimes und
L. Raucamp besonders an. Den Werkverkehr
in der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft
skizziert S. Eichler.

Mit der Stellungnahme zu den Bestrebungen
nach einer Ausdehnung der Nahverkehrs=
zone im Kraftverkehr nimmt sich W. Linden
einer aktuellen, mehr national bedingten
Frage an. Linden spricht sich gegen eine ge=
nerelle Ausweitung der Nahzone im Kraft=
verkehr aus. Er weist insbesondere darauf
hin, daf8 eine Erweiterung der Nahzone das
von strengen Vorschriften freie Tatigkeits=
feld des Giiternahverkehrs erheblich vergro=
RBern, den Bereich des geordneten Wettbe=
werbs aber gleichzeitig ebenso stark eins=
engen, der Bundesbahn erhebliche Verluste
zufiigen und das Einzugsgebiet der Hifen
stark ausweiten wiirde. Auch fiir eine Aus=
dehnung der Nahzone im Werkverkehr (,,...
von einigen Ausnahmen abgesehen ...”)
sieht Linden kein Bediirfnis, zumal damit das
Risiko der Einfiithrung der Beférderungsteuer
verbunden ist.

Weitere Beitrdge betreffen das Europabus=
Netz (G. Seichter), die Organisation der Post=
beforderung in GroBstiddten (J. Busch), den
offentlichen Personennahverkehr (F. Lehner,
W. Labs, W. Dérfler), Fragen des Verkehrs=
flusses (G. Stetza) und verkehrstechnische
Themen des StraBen=, Briicken= (R. Adamek,
A. Ohlemutz) und Schienenbaus (W. Janicke)
und des Fahrzeugbaus (H. Kother, W. Schweis=
heimer).

Das von H.Rogmann bearbeitete ,Spiegel=
bild der Verkehrsbeobachtung” schlieft in
gewohnter Weise den verbalen Teil des Jahr=
buches.

Dipl.=Volksw. G. Klaus, Kéln

Bodckelmann, W.; Hillebrecht, R.; Lehr, A. M.;
Die Stadt zwischen Gestern und Morgen.
Planung, Verwaltung, Baurecht und Ver=
kehr (= Sonderreihen der List Gesellschaft
e. V., Stimmen der Praxis, Bd.z2), Basell
Tiibingen 1961, XIII, 172 5., DM 16,40.

Wenn wir uns heute mit den Problemen der
Stadt, insbesondere mit ihrer zukiinftigen
Gestaltung auseinandersetzen, so steht dabei
das Verkehrsgeschehen hidufig im Vorder=
grund, ja im Mittelpunkt jeglicher Betrach=
tung. Aber es mufl gleich hinzugefiigt wers=
den, dafl es bei der ,Erneuerung” unserer
Stidte nicht nur um einen ,verkehrsgerech=
ten” Ausbau geht, sondern daf es gelingen
mufB, in der Neugestaltung der Stidte zu=
gleich Geist und Kultur unserer gegenwirti=
gen menschlichen Gesellschaft ihren Ausdruck
finden zu lassen. Es ist falsch, in der Stadt,
insbesondere in der Grofistadt, eine negative
Begleiterscheinung der industriellen Massens=
gesellschaft sehen zu wollen. Wo sonst als
in der Stadt, im stadtischen Zusammenleben,
offenbaren sich die geistigen Kréfte unserer
Zeit? Wo sonst als in den Gestaltungsfor=
men der modernen Stidte kommt das Ord=
nungsbild des Menschen so anschaulich zum
Ausdruck?

Die uns heute gestellte Aufgabe ist allerdings
nicht leicht: das Schlagwort von der Erneue=
rung unserer Stidte hat durchaus seine Be=
rechtigung. Wihrend sich in fritheren Zeit=
epochen die Stadte allmdhlich und somit auch
organisch entwickelt haben, kann von einer
,Entwicklung” der Stadt in vielen Fillen seit
der Mitte des vorigen Jahrhunderts nicht
mehr gesprochen werden. Die starken wirt=
schaftlichen Wachstumskrifte im Zuge der
Industrialisierung haben das iiberkommene
Ordnungsbild der Stddte nicht nur gesprengt,
sondern teilweise sogar eine Unordnung ge=
schaffen. Wir stehen daher heute vor dem
Dilemma, daf8 die Lebensformen unseres ge=
sellschaftlichen Daseins nicht mehr mit dem
Stidtebild iibereinstimmen. Die Erneuerung
unserer Stidte muf3 in erster Linie darin ge=
sehen werden, die stidtebauliche Form den
gegenwairtigen Lebensformen anzupassen.
Es muf als ein besonderes Verdienst der
List Gesellschaft angesehen werden, daff mit
dem vorliegenden Band vier in einem Kollo=
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quium von Prof. E. Salin gehaltene Vortrige
zum Thema eines ,zeitgerechten” Stidte-
baues der Offentlichkeit vorgelegt werden.
Das Buch, das in seiner duferen Gestaltung
und Form hochsten Anspriichen gerecht wird,
enthilt Beitrige von W. Bockelmann, R. Hil=
lebrecht und A. M. Lehr, die von E. Salin ein-=
geleitet werden.

R. Hillebrecht wendet sich in seinem ersten Bei=
trag den neuen Aufgaben des Stidtebaus zu,
in dem er mit Recht die engen Wechselbezie=
hungen zwischen Gesellschaft und Stidtebau
hervorhebt und betont, daf im Gegensatz zu
fritheren Jahrhunderten die Wirtschaft in den
letzten hundert Jahren immer mehr zum stil=
bildenden Element im Stidtebau geworden
ist. H. stellt im einzelnen die unmittelbaren
und mittelbaren Auswirkungen der wirt=
schaftlichen und sozialen Strukturverinderuns=
gen auf den Stidtebau heraus und kommt
zu dem Ergebnis, daR Stadtbegriff und Stadt=
form heute bereits weitgehend verlorenges=
gangen sind. Die ,Zersiedlung der Land=
schaft” kann nicht die L3sung sein, sondern
die neue Stadt, die Stadtregion, soll ihrem
Wesen nach Stadt bleiben, in der ,sich stadti=
sche Lebensformen des Wirtschaftens, Wohs
nens und Erholens abspielen, die von dem
zentralen Kern der Region in wirtschaftlicher,
sozialer und kultureller Hinsicht maBgeblich
bestimmt werden”.

Es geht also nicht um eine Auflésung, son=
dern um eine wirkliche Erneuerung der Stadt
und damit gleichzeitig um eine »Erneuerung”
unseres stddtischen Zusammenlebens. Auf
die rechtlichen und finanziellen Vorausset=
zungen zu dieser Erneuerung geht W. Bok=
kelmann in seinem Beitrag ein. Die Vorstel=
lung von der modernen Stadt als einer Stadt=
region sprengt auch die iiberkommene juri=
stische Verwaltungsstruktur, die sich mit der
Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur eines
Gebietes nicht mehr deckt. B. weist mit aller
Deutlichkeit darauf hin, daf auf diesem Sek=
tor die Rechtsentwicklung mit der realen Ent-=
wicklung nicht Schritt gehalten hat und die
Rechtsordnung fiir eine einheitliche gemein=
same Planung unzuldnglich ist.

Daff die stidtebaulichen Aufgaben aufer=
ordentliche Investitionen erfordern, bedarf
kaum der Erwdhnung. Neben der Sanierung

alter Stadtteile, der NeuerschlieBung von
Wohngebieten und der Investitionen auf dem
kulturellen Sektor im weitesten Sinne stehen
zweifellos die Investitionen in die Verkehrs=
infrastruktur mit an erster Stelle. In seinem
sehr anschaulichen und eindringlichen Bei=
trag geht A. M. Lehr auf den Gestaltwandel
der Stadt als Ursache und Folge der Ver-
kehrsentwicklung ein. Das schnelle Ansteigen
der Motorisierung in den letzten Jahrzehnten,
insbesondere aber nach dem II. Weltkrieg,
stellt die Stiddte vor auBergewdhnliche Auf=
gaben. Die seit langem zum Schlagwort ge=
wordene , Verkehrsnot der Stidte” erfordert
groBziigige Losungen, aber auch viel Einfiih=
lungsvermégen und schopferisches Handeln.

Die Frage, ob insbesondere die durch den
Krieg sehr stark zerstérten deutschen Stidte
die dadurch gegebene Chance eines die Ver=
kehrsentwicklung beriicksichtigenden Wieder=
aufbaues genutzt haben, muf fiir viele Stadte
mit einem klaren nein beantwortet werden.
Bereits Anfang der fiinfziger Jahre, als sich
der Wiederaufbau noch weitgehend im ersten
Stadium befand, konnte die Motorisierungs=
welle — wenn auch noch nicht in ihrem vol=
lem Umfang — vorausgesehen werden. Jedens=
falls ist von wissenschaftlicher Seite immer
wieder auf den Trend der Entwicklung auf=
merksam gemacht worden. Aber die Ver=
sdumnisse vieler Stiddte fallen nicht nur in
die damalige Zeit, sondern sie sind bis auf
den heutigen Tag in einem erschreckend gro=
Ben Umfang anzutreffen.

Da es aber auch hervorragende Beispiele
des Wiederaufbaues unter besonderer Be-=
riicksichtigung der Anforderungen, die der
moderne Verkehr nun einmal an ein Ge=
meinwesen heute stellt, gibt, zeigt R. Hille=
brecht in seinem zweiten Beitrag am Beispiel
der Stadt Hannover.

Dem mit zahlreichen Abbildungen und gra=
phischen Darstellungen ausgestatteten Band
ist ein Literaturverzeichnis angefiigt, bei dem
sich allerdings eine gewisse Willkiir und Zu-
falligkeit bei der Auswahl der einzelnen
Schriften offensichtlich nicht vermeiden lief.

Dipl=Kfm. H. D. Bégel, KéIn
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Olfernleitungen in verkehrswirtschaftlicher
Sicht (= Forschungsergebnisse des Ver=
kehrswissenschaftlichen Instituts an der
Technischen Hochschule Stuttgart, Heft 19),
hrsg. v. W. Lambert, Springer Verlag Ber=
lin/Géttingen/Heidelberg 1962, 77 S., DM
18,—.

Der Strukturwandel in der Energienachfrage
in der Bundesrepublik Deutschland und die
hieraus resultierenden Anderungen der Nach=
frage nach Verkehrsleistungen auf den Ener=
giemarkten, die Probleme bereits realisierter
oder zumindest erkennbarer Substitutions=
prozesse infolge dieses Strukturwandels und
der sich vollziehenden Verlagerungen der Raf=
fineriestandorte haben bisher lediglich in Par=
tialanalysen und quantitativen Prognoserech=
nungen im verkehrswirtschaftlichen Schrift=
tum ihren Niederschlag gefunden.

Das vorliegende Heft der Forschungsergeb=
nisse des Verkehrswissenschaftlichen Instituts
an der Technischen Hochschule Stuttgart ver=
mittelt plastisch einen Eindruck von den Mog=
lichkeiten und Einsatzgrenzen des (jetzt nicht
mehr ,neuen”) Verkehrstrigers Olfernlei=
tung. Die qualitative Datenermittlung als
Basis verkehrswirtschaftlicher Entscheidungen
stellt das zentrale Thema der Arbeit dar.

Der 1. Hauptteil des Forschungsberichtes, ver=
faBt vom Herausgeber und Direktor des
Verkehrswissenschaftlichen Instituts, Walther
Lambert, zeigt anschaulich die Entwicklung
des Energiebedarfs und der Verkehrsstrome
in den Jahren 1950—1960 als Ist=Vergangen=
heitswerte sowie die Planwerte ab 1961. Ge=
trennt wurden die zu erwartenden Verdnde=
rungen durch Rohélleitungen und Olproduks=
tenleitungen untersucht.

Im II. Teil der Arbeit nimmt Dietrich Meyer
eine detaillierte Analyse der betriebstechni=
schen und betriebswirtschaftlichen Determi=
nanten des Einsatzes von Olfernleitungen im
Olproduktenverkehr (leichtfliissige Mineral=
dle) vor, da ,bei sehr groBen Befdrderungs=
mengen Olleitungen hinsichtlich ihrer Wirt=
schaftlichkeit durch andere Massenverkehrs=
mittel kaum erreicht werden konnen. Der
Wettbewerb der Mineraldltransportmittel wird
sich daher im wesentlichen auf den Olpro-
duktenverkehr richten” (5. 24). Parallel dazu

erfolgt eine Durchleuchtung der strémungs=
technischen und fahrdynamischen Bedingun=
gen bei Binnenschiffen (Typen: ,Gustav Koe=
nigs’, ,Johann Welker’) und Eisenbahnganz=
ziigen, um die erforderlichen technischen
Grundlagen fiir die Methode einer einheitli=
chen Kostenrechnung zu gewinnen.

Kennzeichnend fiir die durchgefiihrten Wirt=
schaftlichkeitsberechnungen sind zwei Fakten:

1. Bei der Kostenermittlung der traditionellen
Verkehrstriager Binnenschiffahrt und Eisen=
bahn werden primdr die Grenzkosten be=
trachtet, da von der Annahme bereits zweck=
entsprechender bestehender Kapazititen aus=
gegangen wird; die Olfernleitungen werden
einer Vollkostenrechnung unterworfen, da sie
neu zu errichten sind und eine volkswirts=
schaftliche Wirtschaftlichkeitsrechnung von
deren objektiven Selbstkosten auszugehen
hat. Die Methode des Vollkosten=/Grenzko=
stenvergleichs ist nicht neu; sie wurde u. a.
vom Wissenschaftlichen Beirat beim Bundes=
verkehrsminister in dem Gutachten iiber die
Mineraldlfernleitungen angewandt.

2. Bei der vergleichenden Kostenrechnungs=
methode lehnt sich Meyer sehr stark an die
,Beko” (Dienstvorschrift fiir die Erstellung
der Betriebskostenrechnung), vor allem jedoch
wegen der Notwendigkeit der Verwendung
von Plandaten an die ,,Zuko” der Deutschen
Bundesbahn (Dienstvorschrift fiir die Berech=
nung der Kosten einer Zugfahrt) an.

Als Beférderungsrelationen mit substituier=
baren Verkehren wurden Knotenpunktver=
kehre ab Raffineriestandorte im Kélner Raum
nach siiddeutschen Rhein= und Kanalstationen
als spezielle Transportfille angenommen. Es
wird als Untersuchungsergebnis deutlich, da§
die Selbstkosten der Olfernleitungen vor
allem von den Beférderungsmengen, die der
traditionellen Verkehrsmittel jedoch sehr
stark von den Beftrderungsweiten (und dem
Beschiftigungsgrad) abhingig sind. Die Rech=
nungsergebnisse unterstreichen, ,daf eine
sichere wirtschaftliche Uberlegenheit der Ol=
fernleitungen erst bei langjdhrigen gesicher=
ten Befdrderungsmengen von mehreren Milli=
onen Tonnen im Jahr zu erwarten ist” (S.75).
Die zahlreichen graphischen Darstellungen,
insbesondere der grofenordnungsmifiige
Uberblick iiber die Kostenlage in Abhingigs=
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keit von der Beforderungsweite, der Beforde=
rungsmenge und dem Beschiftigungsgrad,
projiziert auf eine spezielle Transportauf=
gabe, verstirken den Aussagewert der Unter=
suchungen.

Wenn auch einige Problemkreise, wie z.B.
die Errechnung der Wegekosten oder die
Frage der unbedingten Anwendbarkeit des
Grenzkostenprinzips bei den universellen
Transportmitteln (z.B. konnen die zahlrei=
chen, durch den Strukturwandel auf dem
Energiemarkt induzierten Tankerneubauten
in der Binnenschiffahrt in den Jahren 1958
bis 1963 mit ihren bedeutenden Fixkostenan=
teilen nicht ohne weiteres aus den Wirtschaft=
lichkeitsiiberlegungen ausgeklammert werden;
die Frage der zukiinftigen erforderlichen Re=
investitionen bei den traditionellen Verkehrs=
trigern wurde nicht beriithrt), zu einigen
Einwidnden Gelegenheit bieten (wie auch die
Feststellung: ,Das Denken in Schicht= oder
Grenzkosten hat nur bei Betrieben mit hohen
festen Kosten einen Sinn; es ist deswegen
auch fiir die Verkehrsbetriebe von Bedeu=
tung”, S.33, die sich in nicht vertretbaren
Widerspruch zu den modernen Kostenrech=
nungsverfahren wie z.B. der flexiblen Plan=
kostenrechnung, des Direct Costing und der
Programmplanung setzt), so stellt der vorlie=
gende Forschungsbericht eine sehr wertvolle
Erginzung der vorhandenen Literatur iiber
Olfernleitungen dar; die hier nur kurz aufge=
zeigten Ergebnisse sind eine wesentliche
Unterstiitzung bei der Beurteilung der volks=
wirtschaftlichen Bauwiirdigkeit einer Olpro=

duktenleitung.
Dipl.=Kfm. G. Aberle, KéIln

Schneider, J., Empirische Untersuchungen
iiber den EinfluB von Frachtraten, Fracht-
einnahmen und Schiffbaupreisen auf den
Bau von seegehenden Giiterschiffen 1900
bis 1958 (= Verkehrswissenschaftliche For=
schungen, Schriftenreihe des Verkehrswis=
senschaftlichen Seminars der Universitit
Hamburg, Bd. 6), Verlag Duncker & Hums=
blot, Berlin 1961, 186 S., DM 28,60.

In der vorliegenden Arbeit wird untersucht,
in welchem Zusammenhang die Schwankun=
gen im Bau seegehender Giiterschiffe mit der

Entwicklung von Frachtraten, Frachteinnah-
men und Schiffbaupreisen stehen. Ziel der
Untersuchung ist es nach den Worten des
Verfassers, einerseits die wiederkehrenden
Beziehungen zwischen diesen Gréflen deut-
lich zu machen, andererseits einige besondere
Entwicklungstendenzen seit dem Zweiten
Weltkrieg aufzuzeigen.

Die Arbeit ist iibersichtlich gegliedert und be=
faBt sich im ersten Hauptteil ausfiihrlich mit
den Zusammenhingen zwischen Frachtraten
und Schiffbau. Seit Jahrzehnten ist zu beob=
achten, daB sich das Wachstum der Seeschiff=
fahrt nicht gleichgewichtig vollzieht, sondern
immer wieder ungewdhnlich starke Diskre=
panzen zwischen dem Bedarf an Transport=
leistungen und der vorhandenen Transport=
kapazitit aufweist. Wir finden diese Erschei=
nungen ebenfalls in der Binnenschiffahrt, wo-=
bei Phasen der Tonnageknappheit und Pha=
sen anhaltenden Uberschusses an Transport=
kapazitit einander abwechseln. Es handelt
sich hierbei um ein typisches Beispiel fiir das
sog. Cobweb=Theorem, wie man bisher an=
nahm.

Schneider kommt jedoch hier zu einem ande=
ren Ergebnis, Anhand mehrerer Darstellun=
gen weist er nach, daB ein kausaler Zusam=
menhang zwischen Bautitigkeit und Raten=
schwankungen nicht immer gegeben ist. Er
zeigt auf, daff die Schwankungen der Bauti-
tigkeit zeitweilig den Ratenschwankungen
vorauseilen. Auch treten hiufig krasse Raten=
veranderungen auf, ohne dafl sich entspres=
chende Verstirkungen der Bautdtigkeit be=
merkbar machen. So ist es z. B. 1934 der Fall,
dafl sich schlieBlich die Entwicklung der Bau=
tiatigkeit vollig vom Ratenverlauf loslost.
Den Problemen um Frachteinnahmen und
Schiffbau geht der Verfasser im zweiten Ka=
pitel nach. Es diirfte von Interesse sein, dafl
Schneider deutlich macht, wie es in besonde=
rem MafBe auf die Ertragslage in der Schiff=
fahrt ankommt und welchen Einflul sie auf
die Investitionsvorhaben hat. Damit gibt er
Aufschluf iiber weitere Faktoren, welche ge=
eignet sind, die Investitionstatigkeit der Ree=
der zeitweilig zu begiinstigen und anzuregen,
auf der anderen Seite den Schiffbau jedoch
auch tempordr abzubremsen. Der Verfasser
kommt zu dem Schluf3, da es in erster Linie
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nicht die Frachtraten sind, die Investitions=
impulse bewirken, sondern die auf der Er=
tragslage basierenden Finanzierungsmdglich=
keiten. Insofern stellt sich bei vielen Reede=
reien das Neubauproblem ganz oder teilweise
als ein Finanzierungsproblem. Anhand von
ausfiihrlichem statistischem Material aus meh=
reren Zeitrdumen arbeitet Schneider diese Er=
kenntnis deutlich heraus.

Im dritten Hauptteil werden mégliche funk=
tionale Zusammenhinge zwischen Schiffbaus=
preisen und Schiffbau aufgezeigt. Diese Pro=
blemstellung untersucht der Verfasser auf
empirischem Wege unter Beriicksichtigung
konjunktureller Aspekte, Es zeigt sich, dafs
sowohl withrend der Zeit zwischen den beiden
Weltkriegen als auch nach dem Zweiten
Weltkrieg durchweg zunehmende Bautitig=
keit mit steigenden Baupreisen und sinkende
Bautitigkeit mit riickldufiger oder gleichblei-
bender Preisentwicklung zusammenfallt. In
den SchluRfolgerungen aus den umfangrei=
chen statistischen Ermittlungen wird deutlich
darauf hingewiesen, daf8 die Investoren sich
nicht von hohem oder niedrigem Zins bzw.
der gegenwirtigen Kostenlage beeinflussen
lassen, wie es die 6konomische Theorie teil=
weise darstellt.

Man darf es wohl als das besondere Ver=
dienst des Verfassers betrachten, dafl er mit
der vorliegenden Arbeit die Aussagekraft
mancher globaler Betrachtungsweisen hin=
sichtlich der volkswirtschaftlichen Zusammens=
hinge zwischen Schiffbau und Frachten kor=
rigiert hat. Der Bau von Seeschiffen hat zwar
seinen zyklischen Charakter beibehalten, wird
aber in erster Linie von Einnahmeschwan=
kungen und den Zukunftserwartungen der
Reeder bestimmt. Diese Analyse wird unter
kritischer Bewertung zahlreicher statistischer
Unterlagen durchgefiihrt. Ein umfangreicher
Tabellenteil gibt iiber die verwendeten Sta=
tistiken Aufschluff und bietet das aufbereite=
te Zahlenmaterial in iibersichtlicher Form dar.
Vom Standpunkt der Wirtschaftspolitik ist es
allerdings zu bedauern, daf den wirtschafts=
politischen SchluBfolgerungen aus der Unter=
suchung vom Verfasser zu wenig Raum ge=
geben wurde. Hier diirfte sich noch ein dank=
bares Feld fiir weitere Forschungen anbieten.

Dr. Hans=]. Gaffron, Essen

Guntermann, H., Klirung der Verhiltnisse
beim Bremsvorgang unter besonderer Be-
riicksichtigung der Ratiererscheinungen
an vierachsigen GroBraum-Straenbahn-
Triebwagen (= Forschungsberichte des
Landes Nordrhein=Westfalen, Nr. g02),
Westdeutscher Verlag, Kéln und Opladen
1960, 102 S., 55 Abb., DM 30,30.

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden beim
Bau von Schienenfahrzeugen fiir den Nah=
schnellverkehr vor allem zwei Entwicklungen
gefordert: Das primédre Ziel war die Erho=
hung der Fahr= und Reisegeschwindigkeiten,
um der Konkurrenz mit dem Kraftfahrzeug
besser begegnen zu kdnnen; das zweite Ziel
war der Leichtbau, der seinerseits das erst=
genannte Ziel unterstiitzte und der nicht zu=
letzt Verbilligungen in Herstellung und Be=
trieb brachte, die bei der chronisch ange=
spannten Finanzlage der Nahverkehrsunter=
nehmen sehr erwiinscht waren. Aus der glei=
chen Konkurrenzsituation heraus mufte man
aber auch auf einen ruhigen Lauf in allen
Fahrbereichen und unter allen Fahrbedingun=
gen achten.

Leichtbau und die Forderung nach groffitmog=
licher Laufruhe widersprechen sich aber hdu=
fig, wie z. B. die kurz vor dem Zweiten Welt=
krieg  eingesetzten Fernschnelltriebwagen
zeigten. Wihrend die Forderung der Laufruhe
sich unter normalen Fahrbedingungen mit
verhiltnismiBig einfachen Mitteln erfiillen
158t — der Einsatz von Kunststoffen als Ent=
dréhnungsmittel und auch als Konstruktions=
element hat hier groBe Erfolge gezeigt —,
fithrt das Bremsen, ein Fahrbereich, der beim
Nahschnellverkehr von groter Bedeutung
ist, immer wieder zu unruhigen Laufzustin=
den, die als ,Rattern” in die Spezialliteratur
eingegangen sind. Auch dem technischen
Laien wird der schadliche EinfluB des Rat=
terns auf Fahrzeug und Schiene klar, wenn
er erfihrt, daf die regelmiBigen Riefen in
den Schienen u.a. von den beim Rattern
schlagenden Ridern hervorgerufen werden.
Dabei sind die Antriebsorgane den gleichen
Schwingungen ausgesetzt, die — zwar nicht
so sichtbar — noch kostspieligere Reparaturen
erzwingen.

In der vorliegenden Untersuchung wird nun
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den Ursachen fiir diese Erscheinungen nach=
gegangen; es wird gezeigt, wie durch sorg=
filtigstes Messen die Griinde fiir die Reso=
nanzerscheinungen aufgedeckt werden kénn=
ten und wie dann durch verhaltnismiaBig ein=
fache Anderungen an den Antriebsorganen
Abhilfe geschaffen und das Rattern beseitigt
werden konnte.

Dipl.=Ing., Dipl.=Kfm. K. Engels, Kéln

Schramm, J., Westafrika (Kapverden, Maure=
tanien, Mali, Senegal, Gambia, Portugie=
sisch Guinea, Guinea, Sierra Leone, Libe-
ria, Elfenbeinkiiste, Obervolta, Ghana, To=
go, Dahome, Niger, Nigeria), Verlag ,Volk
und Heimat”, Buchenhain vor Miinchen,
160 S. (= Mai's Auslandstaschenbiicher,
Nr. 24), 8 Bildseiten, Ubersichtskarte, Pla=
stikeinband, DM 10,90.

Wenn mit diesem Auslandstaschenbuch der
erste deutschsprachige Reisefiithrer durch die
genannten 16 Linder Westafrikas erschienen
ist und wenn damit die Beschreibung einzel=
ner Staaten oder ganzer Teile Afrikas in die=
ser bewihrten Reihe ihre Fortsetzung findet
(Nr. 4: Siidafrika, Nr. 12: Agypten, Nr. 20:
Nordafrika), so muf dies um so mehr begriif$t
werden, weil aus der Sicht der Assoziierung
afrikanischer Staaten, aus der der Entwick=
lungshilfe und schlieBlich auch auf Grund des
wachsenden Tourismus ein wirklicher Bedarf
fiir einen Reisefithrer ,Westafrika” gegeben
ist. Westafrikas und Afrikas Zukunft ist mit
der Europas eng verbunden, und gewif8 wird
es sich der Verlag ,Volk und Heimat” zur
Aufgabe machen, die in seiner Reihe noch

nicht behandelten Linder Afrikas folgen zu
lassen. Verlangt doch gerade eine Reise in
noch wenig erschlossene und kaum bekannte
Lander eine allseitige Vorbereitung und eine
griindliche Orientierung.

Diesem Anliegen kommt der vorliegende
Band fiir seinen Bereich entgegen. Den Ein=
zeldarstellungen der 16 Staaten ist in einem
ersten Teil eine in ihren Kapiteln kurze, aber
iibersichtliche und gut informierende Betrach=
tung des westafrikanischen Raumes als Ein=
heit in geographischer und geschichtlicher, in
wirtschaftlicher und verkehrlicher, in politi=
scher und kultureller, in soziologischer und
sozialer Hinsicht vorangestellt. Eine solcher=
art vielschichtige Beschreibung ist dann in
einem zweiten Teil auf jedes einzelne Land
bezogen und um die Darstellung der jeweili=
gen Verkehrsmoglichkeiten und insbesondere
der Reiserouten (Entfernungen, Sehenswiir=
digkeiten usw.) recht ausfiihrlich erweitert.
Besonders wichtig sind die im dritten Teil
(.Kleines ABC fiir Westafrikafahrer”) auf=
gezeigten praktischen Hinweise fiir diese:
uns so fremden Reiseraum. Hier wird der Le
ser mit Ratschligen fiir das Verhalten ir.
Westafrika, mit den Erfordernissen fiir die
Reiseausriistung, mit den Beherbergungs= und
Bekostigungsgegebenheiten u. a. m. bekannt
gemacht. Letztlich fehlen dann auch nicht ein
Verzeichnis wichtiger Anschriften, eine Aus=
wahl aus dem einschldgigen Schrifttum, ein
Sachregister und eine Ubersichtskarte.

Man kann feststellen, dal dieses Auslands=
taschenbuch jedem Leser, der Westafrika auf
einer Reise oder auch nur ,im Geiste” er=
schlieBen will, wertvolle Informationen zu

geben vermag. Dr. L. Opladen, Kéin
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