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Das Ziel-Mittel-System der Verkehrsanderungsgesetze 

VON DR. WALTER PRIEBE, DUSSELDORF UND DIPL.-VOLKSW. PETER HOHNDORF, DORTMUND 

o bertragt man die Umschreibung des Begriffsinhaltes der allgemeinen Wirtschaftspoli-
tik, wie sie Giersch 1) vorschlagt, auf den Verkehrssektor, so kann man den Gedan­

kengang mit folgender Formulierung einleiten: Die Verkehrspolitik des Staates ist die 
Gesamtheit aller seiner Bestrebungen, Handiungen und MaBnahmen, die darauf abzieIen, 
den Ablauf des verkehrswirtschaftlichen Geschehens zu ordnen, zu beeinflussen oder un­
mittelbar festzulegen. 
Die Annahme ist wirklichkeitsnah, daB als gesamtwirtschaftliches Grundzie1 die Maxi­
mierung eines irgendwie zu verteilenden real en Sozialproduktes angestrebt wird. Die 
Faktorenknappheit zwingt diejenigen, die Kapital und Arbeit kombinieren, entweder den 
Ertrag bei gegebenen Faktoren zu maximieren oder bei gegebenem Ertragsziel den Fak­
toreneinsatz so gering wie moglich zu halten. Dem Staat, gieichermaBen mit der Realitat 
der Knappheit konfrontiert, sind fur seine Eingriffstatigkeit Grenzen gesetzt, deren 
Oberschreiten eine Abkehr yom genannten Grundzie1 zur Foige hatte. 

Daher ergibt sich auch fur die offentliche Hand die Notwendigkeit, ihre wirtschaftspoli­
tische Aktivitat in allen Bereichen dem Rationalprinzip zu unterwerfen. Damit 
Wirtschaftspolitik in der Lage ist, diesen Grundsatz zu realisieren, muB sie auf ein 
System von Einzelzie1en und deren Realisierung bewirkenden Mitteln zuruckgreifen 
konnen, in dem die vorgegebenen (verkehrspolitischen) Zielinhalte auf Grund ihrer 
Konsistenz der angestrebten Rationalitat nicht entgegenstehen. 
Diese Ausgangsposition legt die Ablauflinie der Untersuchung fest: Sie beginnt mit der 
Darstellung des Systems; es folgt der Versuch, dessen Elemente zu interpretieren; den 
AbschluB biidet die Prufung der Systemkonsistenz. 

I. 

Die Exekutive bedarf fUr ihr wirtschaftspolitisches Handeln der rechtlich fixierten Grund­
lage. Eingriffe in den GutertransportprozeB stutzen sich auf Verkehrsgesetze, aus denen 
der Gegenstand der Analyse zu ermitteln ist. 
Am 1. August 1961 sind Novellen zum Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG), zum Bun­
desbahngesetz (BbG), zum Guterkraftverkehrsgesetz (GuKG) sowie zum Gesetz uber den 
gewerblichen Binnenschiffsverkehr (BSch VG) verkundet worden.2) Weiterhin wurde zum 
7. 11. 1961 die Eisenbahnverkehrsordnung (EVO) geandert.3 ) Diesen sogenannten Ver­
kehrsanderungsgesetzen liegt die Konzeption zugrunde, »zu einer Einsparung vermeid­
barer ... Produktionskosten zu kommen. Das scheint .. . nur auf dem Wege uber einen 

1) Vgl. Giersch, H ., Allgemeine Wirtschaftspolitik, I. Band: Grundlagen, Wiesbaden 1960, S.17. 
2) Bundesgesetzblatt 1961, Teil I, S. 1157 ff. 
3) Bundesgesetzblatt 1961, Teil II, S. 1655. 



2 
Walter Priebe und Peter Hohndor/ 

b b" r ch sein bei dem die Preise nicht behordlich festgesetzt 

~~~ta~~~:r!,e~~ ~::nv:~~;wo:~ng der Verkehrst.dige.r untver BeIfcksichtigung l:~: 
Kos~en und der Marktlage zustande kommen«.4) Das m dIe~en orste .. ung~n wurze 

verkehrspolitische Wollen des ~esetzgebers hat e~ne ?iskusSI;~ a~;:~~:~ic~~: d;;~~g~~) 
muht ist, str~ttige LeBgalf~ffr~uhhelr;~~~n ;i~t:C~~ft~;~~::i~~er ~~tscheidendes Erfordernis 
lassen aber em yom egn sm a . - k . B 
unberucksichtigt, namlich die Beac~tung eines ~ls Ziel-Mlttel-System onstrUlerten e-
ziehungszusammenhanges, in dem emzelne Begnffe stehen. 

Die Elemente dieses Systems sind in folgender Dbersicht zusammengestellt: 

a) Ziele: 
Beste Verkehrsbedienung 6) . 
V lk irtschaftlich sinnvolle Aufgabentellung 7) 8 
B~ru~ichtigung der wirtschaftlichen ".erhaltnisse ~er Verkehrsunternehmer ) 
B ch der Bedurfnisse des allgememen Wohls ) .,. . 
yea h .tu;g billiger Benachteiligungen landwirtschaftlicher und mittelstandischer 

W~r mh eftrsuknr~~~ sowie wirtschaftlich schwacher und verkehrsungunstig gelegener 
Irtsc a .. h 1 10) 

Gebiete bei Festsetzung von Mindest-Hoc stentge ten 

'b) Mittel: 
A l' h g der Wettbewerbsbedingungen 11) . h' 
A~~t~~m~~ der Leistungen und Entgelte ~:r Verkehrstrager, soweit es dIe Ver m-

derung unbilligen Wettbewerbs erfordert ) 
Marktgerechte Entgelte 13) 
Lauterer Wettbewerb 14) 
Fest- oder Mindest-Hochstentgelte 15) 

Ein Dberprufen der Formulierungen auf ihr~ Leis:ungsfahigkeit als okonomische Kate-
. 'bt daB der groBere Teil der Begnffe Wle etwa gonen ergl , 

»beste Bedienung« 
»sinnvolle Aufgabenteilung« 

4) MdB Muller-Hermann in der 165. Sitzung der 3. Legislaturperiode des Deutschen Bundestag~s; Protokoll 

vom 29. Juni 1961, S. 9632. . k h 11 1 August 1961 (= Schriftenrethe des Bun-
S) Most, D., Gutachten zu Begnffen der Ver e rsnove e~3 vom . . 

desministers fur Verkehr, Heft 251.6 Bat~oe~es~:~g.J:ttb~werbs der Verkehrstrager (= Schriftenre1he des 
Fikentscher, W., Rechtsgutachten u er g G d b 1963 . .. 
Bundesministers fur Verkehr, ~e\Z:).' Ba; k h~s:;rorm flir die Preis- und Tarifbildung ~m GUftervy­
Storsberg, G., Die Bedeutung er S emeb ;~6e3 im Auf trag des Forschungsinstituts fur W1rtscha spo 1-
k h G tach ten erstattet am 10. eptem er ., f" W' ch it 

.e r, dU U,' 't"t Mainz hrsg vom Bundesmm1ster ur 1rts a . uk an er lllverS1 a ,. G 
6) § 8, 1 AEG; § 7, 1 GuKG; § 33, 1 BSchV . 

7) Ebenda. "KG' § 21 2 BSchVG. 
:~ ~ ~: i ~ig: ~ i~~,\G~uKG; § 29, 2 BSchVG; § 16,4 BbG. 

10) § 6, 2 EVD; § 22, 1 GliKG; § 21,2 BSchVG. 

11) FuBnote 6. BSchVG 
12) § 8, 2 AEG; § 7, 2 GliKG; § 33, 2 . 
13) FuEnote 6. 
14) Fugnote 6. BSch VG 
15) § 6, 1 EVD; § 22, 1 GuKG; § 21, 2 . 
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»Berucksichtigung der wirtschaftlichen Verhaltnisse« 
»allgemeines Wohl« 
»unbillige Benachteiligung« 
»marktgerechte Entgelte« 
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nicht a priori als wirtschaftstheoretisch begrundete Tatbestandfixierung verwendbar ist. 
Dadurch entsteht die Aufgabe, vage erscheinende Konzeptionen zu prazisieren; denn 
sonst ist es uberaus schwierig, wenn nicht gar unmoglich, die Konsistenz oder Inkonsi­
stenz des Systems nachzuweisen.16) - Damit erfordert jetzt die Frage eine Antwort, nach 
welch en begrundeten Gesichtspunkten zu prazisieren ist. 

Es bedarf kaum der Erwahnung, daB die Effizienz, die ein wirtschaftspolitisches System 
entwickeln soll, bei gegebenen Zielen nicht durch beliebige Mittel zu erreichen ist. Es 
laBt sich die allgemeine axiomatische Feststellung treffen, daB zwischen Zielverwirklichung 
und Mitteleinsatz eine Korrelation besteht, die uber kategoriale Entsprechung der Begriffs­
inhalte erkennbar wird. - Die Ziele sind gegeben. Sie bestehen - fur diese Analyse -
zunachst nur als Worthulsen. Wenn es gelingt, den kategorialen Bereich abzustecken, in 
dem sich die Mittel befinden, den en die Steuerungsfunktion des Systems zufallt, dann 
wird es moglich, die Korrelate fur die Zielinhalte zu ermitteln. 

Unbeschadet der Tatsache, daB die Angleichung der Wettbewerbsbedingungen auf nur 
schwer zu meisternde Schwierigkeiten stoBt und gegenwartig eines der wichtigsten ver­
kehrspolitischen Themen ist, muB diese Untersuchung davon ausgehen, daB zu einem 
bestimmten Zeitpunkt die politisch bedingten Wettbewerbsverzerrungen fur alle Ver­
kehrstrager beseitigt sein werden. Es besteht somit nur ein zeitlich begrenzter AnlaB, 
AngleichungsmaBnahmen zu ergreifen. Sie sind nicht zu den Instrumenten zu zahlen, 
die aufgrund eines standigen Anwendungserfordernisses das Zentrum des Mittelkom­
plexes bilden konnen. Trotz der peripheren Position, die sich demnach einstellen muB, ist 
der Einsatz dieses Mittels unabdingbar; denn die erfolgreiche Durchfuhrung der MaBnah­
men ist - wie aus der Konsistenzdiskussion hervorgehen wird - zwingende Vorausset­
zung fur das Erreichen der gesetzten Ziele. Sie greift nicht mehr auf einen verkehrswirt­
schaftlichen ProzeB uber, der von Verzerrungen befreit ist. 

Eine ebenfalls nachgeordnete Bedeutung hat das Abstimmen der Leistungen und Entgelte 
der Verkehrstrager, jedoch aus anderen Grunden und in anderer Weise, als es bei der An­
gleichung der Wettbewerbsbedingungen der Fall ist. Die gesetzlichen Vorschriften be­
schranken den Einsatz dieses Mittels, indem sie an ein sachliches Kriterium anknupfen: 
Abgestimmt darf allein dann werden, wenn es gilt, unbilligen Wettbewerb zu verhindern. 
Das zeitliche Moment als limitierender Faktor spielt hier also keine Rolle. Von der Ver­
haltensweise der Marktteilnehmer, einer im Zeitablauf variablen GroBe, hangt die Wett­
bewerbsform und damit auch die Moglichkeit ab, daB der Tatbestand der Unbilligkeit 
erfullt wird. Daher kann sich in allen Phasen des wirtschaftlichen Geschehens die Tendenz 
zur Unbilligkeit entwickeln, die eine stets vorhandene Abwehrbereitschaft der verkehrs­
politisch verantwortlichen Instanzen - auf einem allerdings engen Bereich - erfordert. 

Der bisherige Gedankengang spitzt sich auf die These zu, daB allein der Verkehrspreis 
zeitlich und sachlich uneingeschrankte Funktionsfahigkeit besitzt. Die These wird ab­
schlieBend belegt durch die §§ 8, 1 AEG, 7, 1 GuKG und 33, 1 BSch VG: »(Die Bundes-

16) Vgl. Giersch, Ii., a.a.D., S.47. 



4 
WaLter Priebe und Peter H ohndorf 

regierung hat) darauf hinzuwirken, .. . daB durch ~arktge:echt~ Entgelte und einen.lau­
teren Wettbewerb der Verkehrstrager eine volkswlrtschafthch smnvolle Aufgabentellung 
ermoglicht wird.« Die Novellen knlipfen die Instrum:ntalisierung des. !arifs an die 
Pramisse, daB dieser »marktgerecht« sein muK Wenn er dIe genannte Quahtat erlangt hat, 
ist ihm k 0 n tin u i e r lie h die Aufgabe zugewiesen, im Rahmen» lauteren Wettbewerbs« 
den verkehrswirtschaftlichen ProzeB auf bestimmte, bereits aufgezahlte Ziele hinzusteu­
ern. Das Gebot der Aufgabenkontinuitat ergibt sich aus dem Umstand, daB der yom C?e­
setzgeber befohlene tarifgesteuerte Wettbewerb morphologische Veranderungen d~: em­
zelnen Markte zu bewirken vermag. Sie dlirfen aber nur zu solchen Sachverhalten f~hren, 
die nicht den Tatbestandsrahmen der vorgegebenen Ziele sprengen. Das Gesetz ertellt der 
Bundesregierung den verbindlichen Auf trag, Sorge zu tragen, daB ein marktgerec~tes Ent­
gelt zustande kommt, d. h . also eine sachliche V?ra~ssetzung. geschaffe~ wl:d, a~f­
grund derer die standige Funktionsfahigkeit des tanfanschen Mlttels gewahrlelstet ~st. 
Dadurch, daB hier eine zwingende Vorschrift geschaffen wurde (» .. '. hat darauf hm­
zuwirken ... «), bleibt der Moglichkeit kein Raum, das Entgelt aus semer zentralen Po-
sition innerhalb des Mittelkomplexes zu verdrangen. 

Dieser als analytische Vorarbeit dienende Gedankengang sollte klaren, auf welchen 
sachlichen Bereichen undeutliche Begriffe auszulegen sind. Er fiihrt als Voraussetzung ~er 
eigentlichen Diskussion zu der allgemeinen Erkenntnis, daB die Novellen dur~h ~anfe 
gesteuerte Glitertransportprozesse vorschreiben. Damit ist fUr eine Ziel- und Mlttelmter­
pretation die Basis festgelegt, die den bekundeten Willen des Gesetzgebers zum Ausdruck 

bringen kann. 

II. 

Der Basisparagraph der Novellen (§ 8 A?G, § 7 ~liKG~ § 33 BSch V~) wird ~it der 
Zielsetzung der be s ten Ve r k e h r s bed 1 e nun g emgeleltet. Der Begnff.» Bedlen~ng« 
darf nicht zu der frliher vorherrschenden Ansicht verleiten, es handele slch dabel um 
staatlich eingerichtete, flirsorgerisch orientierte Diensterweisung. Vielmehr verbirgt sich 
dahinter die Kategorie des realisierten Angebots, d. h. der Leistungserstellung, d~~~n ~o­
tivation im Gewinnstreben der Verkehrstreibenden liegt. Die geforderte Quahtat emer 
»besten« Bedienung erweckt zunachst den Anschein, als sei das Zie~ nicht als Leist.ungs­
maximierung zu begreifen, sondern als eine Gestaltung des Produktlonsprozesses, dIe auf 
bestimmten Optimalvorstellungen beruht. Mit Blick auf den - noch zu belegenden -
preisgesteuerten Wettbewerb als Mittel dieses Systems wir~ ein solcher Standpu~kt kor­
rigiert. Die beste Verkehrs'bedienung solI namlich durch ell~ Verhalten der Ar:bleter ~e­
wirkt werden das von allen Verfahrensweisen, Verkehrslelstungenzu produzleren, dle­
jenige verwirklicht, in der nach dem Rationalprinzip gehan~elt wird; Das. Maxi~ie:un?s'" 
problem wird auf Grund der Tatsache erkennbar, daB es m der ~egel. mcht moghch 1st, 
durch Veranderungen der Verkehrskapazitaten und Verke~rsprelse dlrekt~ Nachfrage­
veranderungen zu induzieren. Bahn, Lkw-Gewerbe und Schl~ahrt werd~n msgesa~~ ge­
zwungen, die Totalnachfrage als gegeben zu betrachten und dIe Produktl.onskapaz~tat an 
einer Realisationsgrenze auszurichten, die durc~ di.e Nac~frage ?esetzt .Wl~~. J?a dIe Pro­
dukti9n allf dem Rationalprinzip basiert, befnedlgen dIe Anbleter dIe fur Sle gegebene 

Das Ziel-MitteL-System der Verkehrsanderungsgesetze 5 

Nachfrage mit geringstmoglichem Faktoreinsatz. Dessen Minimierung bedeutet aber nichts 
anderes als das Erstellen ~ines durch die Nachfrage relativierten Leistungsmaximums. 

Der V.ersuch. zu klaren, :wie Gliterverkehr in der »besten« Form durchzuflihren ist, zeigt, 
daB dlese Zlelangabe mcht mehr als das Prinzip beinhalten kann, aufgrund dessen der 
Nettoproduktionswert dieses Wirtschaftssektors zu erzeugen ist. Noch laBt sich nicht die 
Frage beantworten, ob jeder Anbieter zur Produktion beitragen solI, der seine Betriebs­
wirtschaft rational organisiert, oder ob nur derjenige das Kriterium des »Besten« erflillt 
und demzufolge Leistung anbieten darf, der die relativ glinstigsten Ergebnisse rationalen 
Handelns erreicht. 

Dieser noch nicht abgedeckte Bereich wird durch die Angabe eines zweiten Zieles im 
Basisparagraphen gesichert: »Mit dem Ziel bester Verkehrsbedienung hat die Bundesre­
gierungdaraufhinzuwirken, daB . . . eine volkswirtschaftlich sinnvolle Auf .:. 
gabenteilung ermoglicht wird.« Ais »volkswirtschaftlich sinnvoll« sind MaBnahmen 
zu bezeichnen, die dazu dienen, bei gegebenem Faktorangebot die Knappheit der nach­
gefragten Gliter und Dienste auf ein MindestmaB zu beschranken. Das bedeutet Maximie­
rung des Bruttosozialproduktes bzw. hier des durch die Nachfrage relativierten Brutto­
pro~~ktes ~es Verkehrssekt?rs, die nur dann erreichbar ist, wenn das Rationalprinzip 
reallSlert wlrd. Ais »volkswlrtschaftlich sinnvoll« gestaltet sich also einBemlihen °das die 
~roduktionsfaktoren an die Stelle leitet, an der sie maximales Einkommen erzi~len. o (Es 
1st fest~uhalten, daB »beste Verkehrsbedienung« und »volkswirtschaftlich sinnvolle Auf­
gaben~eilu?g« gleichermaBen nur durch rationales Handeln zu bewirken sind.) Demzu­
folge 1st eme Aufgaben-, d. h. Angebotsteilung volkswirtschaftlich dann sinnvoll, wenn 
zur Produktion einer substituierbaren Leistung der Verkehrstrager mit den niedrigsten 
aller ihm anlastbaren Kosten zum Zuge kommt. 

Der Gesetzgeber legt in den §§ 6, 1 AEG, 22,1 GliKG und 21,2 BSchVG fest, daB bei 
der Tarifgestaltung die wirtschaftlichen Verhaltnisse der Verkehrsunter­
nehmer zu wahren sind (» ... unter Wahrung ... «, AEG) bzw. ihnen »Rechnung ge­
tr~gen werden sol1« (GliKG, BSchVG). Die Formulierung »Verhaltnisse der beteiligten 
Elsenbahnen« bzw. »der Unternehmer« gibt den Hinweis darauf, daB ein irgendwie ge­
arteter Status der einzelnen Betriebswirtschaften, nicht aber derjenige ihrer Aggregate 
(Verkehrstrager) zu beachten ist. Das dem weitlaufigerem Terminus» Verhaltnis« beige­
gebene -,?-ttribut »wirtschaftlich« muB als Richtlinie verstanden werden, derzufolge durch 
okonomlsche Kategorien flir diesen Begriff ein Inhalt zu gewinnen ist. 

Demnac~ ve:bergen sich hinter der Legalformulierung die rechenhaften Elemente Menge 
und PreIS, dIe auf der Beschaffungsseite zum Aufwand, auf der Absatzseite zum Ertrag 
werden. Die Beifligung »wirtschaftlich« solI auf die Beziehung zwischen Ertrag und Auf­
wand verweisen. Diese Relation gibt in der Gewinn- und Verlustrechnung jedoch nur an, 
z~ welchem .Ergebnis die wie auch. immer beschaffene Tatigkeit des Unternehmers ge­
fU.hrt hat. DleAussagekraft desBegnffs »wirtschaftlich« kann deshalb noch nicht erschopft 
sem. Ihm muB eine zweite qualifizierende Aufgabe zukommen. Die Begriffsqualitat der 
Ertrags- / Aufwand-Beziehung beansprucht, daB eine Rentabilitat der im Betrieb einge­
setzte~ Faktor.en festzustellen ist. Die von den Verkehrsanderungsgesetzen apostrophier­
ten wlrtschafthchen Verhaltnisse eines Unternehmens liegen also nur dann vor, wenn seine 
Existenzfahigkeit nicht in Frage gestellt ist. - Das AEG schreibt zwino-end vor daB der 
Bestand der Eisenbahnen durch die Tarifpolitik nicht gefahrdet werden darf.' Weitaus 
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weniger streng sind die Bestimmungen des GUKG und des BSch VG, die mehr die Form 
einer Empfehlung haben, die Rentabiliditsbedingungen der Gewerbetreibenden nicht 
auBer acht zu lassen. Offenbar kann damit eine Existenzgarantie fUr den einzelnen nicht 

verbunden sein. 

Die Tarife der offentlichen Eisenbahnen sind den »BedUrfnissen des all gem e i n e n 
W 0 his ... anzupassen« (§ 6, 1 AEG). Der Bundesverkehrsminister kann Anderungen 
der Bundesbahntarife verlangen, »wenn dies aus GrUnden des allgemeinen Wohls erfor­
derlich ist« (§ 16, 4 BbG). »Wenn das allgemeine Wohl es erfordert« (§ 20a, 6 GUKG) 
bzw. »aus GrUnden des allgemeinen Wohls« (§ 29, 2 BSchVG) kann der Bundesminister 
fUr Verkehr die Rechtsverordnungen aufheben, durch die genehmigte Tarife erlassen wer-

den. 

Dieses Ziel, das anzustreben teils zwingend vorgeschrieben (AEG), teils in das Ermessen 
der politischen Instanzen gestellt ist (Ubrige Gesetze), HiBt sich am besten dadurch beschrei­
ben, daB zuerst festgestellt wird, was sicher nicht sein Inhalt sein kann. - Dem »allge­
meinen Wohl« ist nicht dann GenUge getan, wenn die volkswirtschaftlichen Kosten des 
Verkehrs minimiert werden; denn dieses Problem wird schon durch die sinnvolle Auf­
gabenteilung gelost. Ebensowenig wird das »allgemeine Wohl« gewahrt, wenn die Ver­
kehrsleistungsanbieter zur Maximierung des Sozialproduktes beitragen; dieser ProzeB 
wickelt sich bereits bei bester Verkehrsbedienung abo Das Rationalprinzip bei Produktion 
der Verkehrsleistung verwirklichen heiBt demzufolge nicht a priori den Zustand des all­
gemeinen Wohls herbeifUhren. Vielmehr ist die Kongruenz dieser beiden Tatbestande ein 
Sonderfall. Eine generelle Formel des yom Gesetzgeber angesprochenen allgemeinen Woh­
les verbleibt gewissermaBen als Restrechnung der negativen Auslese der Begriffsinhalte: 
Die Gesetze me in en nur das allgemeine Wohl der Verkehrsnutzer, wobei nach den Vor­
schriften des AEG (§ 6) besonders »wirtschaftlich schwache und verkehrsungUnstig gele­
gene Gebiete« zu berUcksichtigen sind. Weil das allgemeine Wohl nach dem Gesetz allein 
mit Hilfe der Tarifpolitik herbeizufUhren bzw. zu sichern ist, muB sich mit Blick auf die 
Tatsache, daB staatlich beeinfluBte Hohe und Veranderung der Angebotspreise bei den 
Verkehrsnutzern zu einer entsprechenden Hohe und Veranderung der Transportkosten 
fUhren, das allgemeine Wohl in ganz bestimmten Richtwerten der betrieblichen Ertrags-I 
Aufwand-Beziehungen der Verkehrsnachfrager manifestieren. Allgemeines Wohl ist also 
in diesem System eine Einkommenskategorie, die bei einer bestimmten, politisch festge-

legten Einkommenshohe realisiert wird. 

Bei Anwendung von Mindest-Hochstentgelten »sind un bill i g e Ben a c h t e iIi gun g e n 
landwirtschaftlicher und mittel standi scher Wirtschaftskreise sowie wirtschaftlich schwacher 
und verkehrsungUnstig gelegener Gebiete zu v e r hi n d ern« (§§ 6, 2 EVO, 22, 1 GUKG, 
21, 2 BSch VG). Es muB in dieser Untersuchung dahingestellt bleiben, wie landwirtschaft­
liche und mittelstandische Wirtschaftskreise abzugrenzen sind. Ebenso wUrde der Gedan­
kengang durch eine Diskussion der Kriterien Uberlastet, denen zufolge Gebiete als »wirt­
schaftlich schwach« oder «verkehrsungUnstig gelegen« erkennbar waren. In dies em Zusam­
menhang sind die Bereiche als definiert angenommen. - Mindest-Hochstentgelte gewah­
ren einen allein yom Verhalten der Anbieter und Nachfrager beherrschten Spielraum 
der Preisbildung. Dadurch, daB er geschaffen wird (»Bei der Festsetzung ... ist zu ver­
hindern«), dUrfen keine »unbilligen Benachteiligungen« entstehen. Okonomisch heiBt »Be­
nachteiligung« nichts anderes als Einkommensminderung, die in absoluten Betragen oder 
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relativ zum Einkommenszuwachs nicht betroffener Subjekte zum Ausdruck kommt. Die 
Ausschopfungsmoglichkeit des durch die Marge eingegrenzten Bereiches der Preiselasti­
zitat der Nachfrage solI nicht so bemessen sein, daB eine Einkommensreduktion der im 
Gesetz gemeinten Wirtschaftssubjekte Uberhaupt unterbleibt. Sie ist nur dann und dort 
zu unterbinden, wo sie »unbillig« ist. Das heiBt okonomisch gar nichts; in der juristischen 
Sprache. bedeutet es »nich~ gerechtfertigt«. Das Kriterium fUr die fehlende Rechtfertigung 
emer EmkommensreduktlOn laBt sich indes weder juristisch noch wirtschaftstheoretisch 
ableiten. Es zu formulieren, ist allein eine Angelegenheit der politischen Pragmatik. 

III. 

Nach dem Wo~tlaut ~er §§ 8,1 J\EG, 7, 1 GUKG, 33,1 BSchVG »hat die Bundesregie­
rung darauf hmzuwlrken, daB dIe Wettbewer b s b edingungen der Ver keh rs­
t rag era n g e g Ii c hen werden«. Bei dieser Forderung hat das Mittel des Wettbewerbs 
den Charakter eines Axioms. Es sind nicht die Bedingungen fUr eine irgendwie - etwa 
dirigistisch - gesteuerte Auseinandersetzung anzugleichen, sondern allein fUr eine solche 
die sich aus den am Markte realisierten Beziehungen der Anbieter untereinander er~ 
gibt. Die Formulierung enthalt weiterhin die Voraussetzung, daB die Wettbewerbsbe­
dingungen als verzerrt zu gelten haben. Diese Pramisse fixiert einen he ute unbestrittenen 
Sachverhalt. Umstritten allerdings bleibt, zu wessen Gunsten und in welchem Umfang die 
Bedingungen verzerrt sind.17) 

Daraus resultiert eine weitere Erkenntnis. Konkurrieren, sich im Wettbewerb messen ist 
im Sinne eines »fair play« nur moglich nach angeglichenen Startbedingungen. KUnstlich 
geschaffene, d. h. yom Staat verursachte politische Belastungen oder Begunstigungen mUs­
sen beseitigt werden, damit sich Wettbewerb unverfalscht entfalten kann. Nivellieruno­
von 'Y'0rzUgen. und Nachteilen der verschiedenen Verkehrstrager aufgrund ihrer spezifisch 
techmschen, wlrtschaftlichen oder organisatorischen Eigenheiten kann dagegen nicht Auf­
ga~e der AngleichungsmaBnahmen sein. Diese Feststellung stUtzt zugleich die vorange­
schlckte These von der peripheren Position der Angleichung innerhalb des Mittelkom­
ple:ces. Ware namlich, so laBt sich im UmkehrschluB folgern, Einebnung aller Artunter­
schlede z~ fordern, wUrde sich ein dauernder AngleichungsprozeB als notwendig erweisen, 
da Techmk, Kostenlage und Marktposition sowie Organisation der Binnenverkehrsmittel 
im Zeitablauf standigem Wandel unterworfen sind. 

Abs.2 des Basisparagraphen enthalt folgenden Auf trag: »Die Leistungen und Ent­
gel t e der verschiedenen Verkehrstrager hat der Bundesminister fUr Verkehr insoweit 
aufeinander a b z u S tim men, als es die Verhinderung unbilligen Wettbewerbs erfordert.« 
Das Abstimmen ist in der Rangskala der Mittel ebenfalls - und zwar aus sachlichen 
GrUnden - als ein Instrument sekundarer Bedeutung eingestuft worden. - Abstimmen 
der Entgelte bedeutet eine administrative, an gesetzlich beschriebene Pramissen gebundene 
Tarifkorrektur, die ihren Platz im Genehmigungsverfahren hat. Leistung ist nichts 
anderes als realisiertes Transportangebot, das die Produzenten allein an dem auf dem 

17) Vgl. Bericht iiber die Verzerrungen der Wettbewerbsbedingungen im binnenlandischen Giiterverkehr nach 
Art und AusmaB und Vorschlage zu ihrer Beseitigung, Deutscher Bundestag 4. Wahlperiode Drucksache 
IV/1449. ' , 
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einzelnen Verkehrsmarkt erzielbaren Preis, dem Entgelt fur ihr Produkt, ausrichten. 
Abstimmen der Entgelte bedeutet gleichzeitig Beeinflussen der Leistung. Somit ist auch 
das Leistungsangebot Gegenstand des (korrigierenden) Tarifgenehmigungsverfahrens. 

Die Abstimmungsbefugnis des Bundesministers fur Verkehr wird zweifach eingeschrankt. 
Einmal darf er nicht die Leistungen und Entgelte zwischen den Unternehmen eines Ver­
kehrstragers, sondern nur zwischen Bahn, Binnenschiffahrt und Guterkraftverkehr ab­
stimmen. Die zweite Einschrankung besteht darin, daB das Abstimmen nur fur die FaIle 
vorgesehen ist, in denen es unbilligen Wettbewerb zu verhindern gilt. 

Die erste Beschrankung bleibt auf den Markten bedeutungslos, auf denen Verkehrstrager­
festtarife existieren. Dort aber, wo Verkehrstragermargentarife angewendet werden, zeigt 
sich die Wirksamkeit der limitierenden Gesetzesvorschrift darin, daB sich interner Wett­
bewerb frei von ministeriellen Korrektureingriffen abspielt. - Um die zweite Beschran­
kung deutlich werden zu lassen, ist es erforderlich, einen MaBstab fur den Begriff des 
»Unbilligen« zu finden. Unbilliger Wettbewerb ist nicht inhaltsgleich dem unlauteren 
Wettbewerb.18) Letzterer korrespondiert allein mit dem lauteren Wettbewerb, den die 
Verkehrsanderungsgesetze explizit fordern. Nimmt man das bereits verwendete Syno­
nym des Begriffes »unbillig« auf, so ist »unbilliger« Wettbewerb ein »nicht gerechtfertig­
ter« Wettbewerb. Das Kriterium seiner Inhaltsbestimmung wird nicht wie beim Verhin­
dern »unbilliger Benachteiligungen« im politischen Raum definiert, sondern es muB mit 
Blick auf die verkehrspolitischen Ziele entwickelt werden, um deren Realisation willen 
ein solches Mittel in das System eingefugt ist. Bei dieser Positionsfestlegung ist dann zu 
sagen: Hinsichtlich der an der unabdingbar gebotenen Rationalitat des verkehrspoliti­
schen Handelns ausgerichteten Zielkonsistenz sind Wettbewerbsmethoden dann nicht 
gerechtfertigt, also unbillig, wenn sie verhindern, widerspruchsfreie Zielbereiche zu 
realisieren. Das Gesetz baut also eine Sicherung ein, die zu gewahrleisten hat, daB das 
zentrale Mittel seine Wirksamkeit nicht einbuBt. 

Die Tarife, seien es Fest- oder Mindest-Hochstentgelte, muss en - so fordert Abs. 1 des 
Basisparagraphen - »m ark t g ere c h t« sein. Diese yom Gesetzgeber an Regierung und 
Verkehrswirtschaft gegebene Order ist MiBverstandnissen ausgesetzt. Es lassen sich offen­
bar aus dem Adjektiv »marktgerecht« die Lesarten »Marktgerechtheit« und »Marktge­
rechtigkeit« ableiten. Die zweite ist sicherlich auszuschlieBen; denn wei! »Markt« eine 
okonomische, »Gerechtigkeit« eine sozial-ethische Kategorie ist, kann Marktgerechtigkeit 
im Sinne eines iustum pretium nicht Gegenstand der Diskussion sein, die bestimmten Be­
griffen lediglich wirtschaftstheoretisch begrundete Inhalte zuzuweisen sucht. Vielmehr 
wird ein Entgelt dann marktgerecht sein, wenn es in der Lage ist, das Marktgeschehen 
richtig widerzuspiegeln. Die Termini »Marktgeschehen« und »richtig« muss en demnach 
in den Gedankengang einbezogen werden. Aber da sie im Sinne der okonomischen Theo­
rie und der verkehrspolitischen Konzeption noch nicht hinreichend prazisiert sind, be­
durfen sie weiterer Auslegung, die beim Marktbegriff selbst zu beginnen hat. 

Ais irrig muB die immer wieder prasentierte Vorstellung von einem geschlossenen Ge­
samtmarkt fUr Verkehrsleistungen zuruckgewiesen werden, die offenbar an die Sektor­
betrachtung der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung anknupft. An ihre Stelle hat das 
Bild einer Vielzahl von Einzelmarkten zu treten. Nimmt man ihre Abgrenzung derart 

18) Vgl. § 1 Gesetz gegen den unlauteren Wettbewerb. 
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v:?r? daB sie jeweil~ alle aus der Sicht der Nachfrage vergleichbaren und substitutions­
fahlgen Verkehrslels~ungen umschlieBen, erhalt man nach Transportgut und -relation 
getrennte Verkehrslelstungs~arkte,19) auf denen sich die Angebots- und Nachfra e ro-
zesse (Marktgeschehen) absplelen. g p 

Wirtschaftstheoretisch zuganglich und als »richtig« zu begrunden ist die Resultante d' 
M k .. d d' leser 

a: tvorgange ann, wenn Ie Verhaltensqualitat der Beteiligten nur von den Kate-
gonen »A~fwand« und »Ertrag«, also der Rationalitat bestimmt ist. Das bedeutet im ein­
z:lnen: .. D~e Marktaktivitat der A~bieter .ist - wie sich versteht - nur rational, wenn 
dlese fur lhre Produkte solche Prelse erzlelen, durch die die gesamten zuzurechnenden 
Kosten gedeckt werde~. 1m Hinbl.ick auf einige Ziele, deren Verwirklichung yom ratio­
n~len Handeln der Wlrts~haftss~bJekte, also auch der Anbieter abhangt, muB eine Prin­
zlp:erIet~ung zur Systemmkonslstenz fuhren. - Rationalverhalten der Nachfrager mani­
festlert slch ~eBbar nur in der Existenz der von Null verschiedenen PreiseIastizitaten. 
Z.~ d~n Bestlmmungsgru?de~ der die Nachfrage auslOsenden Nutzenfunktionen gehoren 
namhch u. a: auch orgalll.satl?nS- und praferenzbedingte Faktoren, bei denen nur schwer 
zu beIegen. 1st, ob. un~ mw:eweit sie unmittelbar aus rechenhaften Grunden wirksam 
werden: Hmgegen 1st eme mIt HiIfe des Preises getroffene ProduktionswahI eine Hand­
lung, dIe nur von dem Bestreben geleitet sein kann, den auf den einzeInen Markten ent­
stehenden Aufwand zu minimieren. 

Die Analyse der fur di~~en ~wec~ geeig~eten. Formel von der »richtigen Widerspiegelung 
des Ma.rktgeschehens« IaBt slch fur den ldentlschen Begriff »marktgerecht« zu folgendem 
Erg~bllls .zusammenfassen: Marktgerecht sind an der Nachfrageelastizitat ausgerichtete 
!an~e, d.le a?f. den n~ch Transportgut und -relation abgegrenzten Einzelmarkten fur 
JewelI.s emheIthche Lelstungen mindestens die aus dem Angebot auf diesen Markten 
resul.tI~~~nden Gesamtkosten de.cken. Ein marktgerechter Tarif schopft also die Preis­
elastl~ltat der Nachfra~e aus (m Wettbewerbsrelationen bis zum Substitutionspunkt), 
zugIelch aber deckt er dIe totaIen Durchschnittskosten des Verkehrsleistungsangebotes. 

Neben die marktgerechten Entgelte stellt der Gesetzgeber das Mittel des »1 aut ere n 
Wettbewerbs der Verkehrstrager«. Fur die Abgrenzung zwischen lauterem 
und unlauterem Wettbewerb ist ein Ruckgriff auf die Normen des allgemeinen Wettbe­
werbsrechtes erforderlich. Das »Gesetz gegen den unIauteren Wettbewerb« verbietet 
Ma0nahmen, die gege~ die g~ten .?it~en verstoBen. Grundsatze fur die so allgemein um­
s~hnebe~e Unla?terkelt hat dIe standlge Rechtsprechung entwickelt.20) Danach ist sowohI 
dIe Prelsunterbmdung von Wettbewerbern als auch die Existenzvernichtung einzelner 
~onkurrenten un.d das Anbieten von Leistungen unter den Selbstkosten an sich noch 
lllcht unI.auter. ~mzukommen muB, daB solche Verhaltensweisen als KampfmaBnahmen 
systematlsch betneben werden mit dem Ziel, die Konkurrenz auszuschalten. Auch das 
»Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen« stellt nur auf den gezielten Vernichtungs­
wettbewerb marktbeherrschender Unternehmen abo 

Die Ve~bind.ung, ?ie zwischen marktgerechten Entgelten und lauterem Wettbewerb be­
ste~t, !aBt slch Wle foIgt charakterisieren: Die BefOrderungsentgelte erfullen nicht das 
Kntenum der Marktgerechtheit,wenn sie auf EinzeImarkten zu einer Unterdeckung der 

19) ygl.ZF~mchck, . ftR'f,.!<-oordinierun.g und Harmonisierung der Transporttarife in wohlstandsokonomischer Sicht 
20 m: eItS .. n . ur VerkehrswlSSenschaft, 34. Jg. (1963), S. 73.' 

) Vgl. ausfuhrhche Quellenzitate bei Fikentscher, a.a.O. 
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totalen Durchschnittskosten flihren. Sie sind als unlautere Wettbewerbsmethode aber erst 
dann einzustufen, wenn dieses systematisch und gezielt betrieben wird. Demzufolge sind 
nicht-marktgerechte Entgelte nur notwendige, aber keine hinreichende Bedingung flir 
unlauteren Wettbewerb. - Die positive Beschreibung des Zusammenhanges zeigt den 
Sachverhalt, dag lauterer Wettbewerb und marktgerechte Entgelte gleichermagen kosten­
deckende Preise erfordern. Diese partielle Kongruenz der Begriffsinhalte verbindet sich 
mit der Korrespondenz der Kategorien »Wettbewerb« und »Preiselastizitat der Nach­
frage«, die als Element des marktgerechten Entgeltes nachgewiesen ist. Eine derartige 
Verschrankung lagt deutlich werden, dag der Gesetzgeber den preisgesteuerten Wettbe­
werb als Instrument vorschreibt. 
In der Wahl der Tarifform stell en die Novellen die Verkehrstrager vor die Alternative 
»Festentgelte oder Mindest-Hochstentgelte« (§§ 6, 1 EVO, 22, 1 GliKG, 
21, 1 BSchVG). Die Wahlmoglichkeit impliziert kein Gebot darliber, ob Wettbewerb 
herrschen soIl oder nicht. Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern ist grundsatzlich 
sowohl bei Festtarifen als auch bei Margentarifen moglich. 

So kann schon seit Jahren, besonders von der Deutschen Bundesbahn, mit einem Facher 
von Ausnahmefesttarifen Preiswettbewerb betrieben werden. Allerdings schliegen Fest­
tarife, die gegenwartig noch Verkehrstragertarife sind, Preiswettbewerb zwischen den 
Unternehmen ein und desselben Verkehrstragers aus. Dieser Sachverhalt erlangt weniger 
flir das Einheitsunternehmen Bundesbahn als vielmehr flir die stark zersplitterten An­
gebotsgruppen der Binnenschiffahrt und des Stragengliterverkehrs Bedeutung.21 ) 

Mit der blogen Feststellung zumindest wirkungsanaloger Wahlmoglichkeit zwischen bei­
den Tarifformen wird der Weg flir die Konsistenzprlifung geebnet. Da das Thema durch 
diesen Teilaspekt begrenzt ist, kann in die Diskussion von Detailproblemen der vorste­
hen den Tarifformen nicht eingetreten werden. 

IV. 

Ais Abschlug des Versuches, die relevanten Elemente des Ziel-Mittel-Systems der Ver­
kehrsanderungsgesetze okonomisch zu interpretieren, ist die Frage zu beantworten, ob 
und inwieweit Konsistenz zwischen den einzelnen Zielen und im Verhaltnis von Mitteln 
zu Zielen herrscht. Kriterium der Prlifung der Zielkonsistenz ist das Rationalprinzip. 
Die Frage mug hier also lauten: Welche Ziele werden bei rational em Handeln erreicht? 

Wie die Erorterung gezeigt hat, gilt dies uneingeschrankt nur flir die beste Verkehrs­
bedienung und flir die volkswirtschaftlich sinnvolle Aufgabenteilung. 1m Gegensatz dazu 
steht die Berlicksichtigung der wirtschaftlichen Verhaltnisse der Verkehrsunternehmer. 
Rationales Handeln ist auf einen Erfolg abgestellt, dessen Grenzen durch maximalen 
Gewinn bzw. minimalen Verlust gesteckt sind. Demnach konnen auch die Begriffe »Ver­
lust« und »Rationalprinzip« miteinander korrespondieren. Administrative Existenz­
sicherung ist darauf gerichtet, Verluste zu verhindern bzw. abzudecken, selbst wenn sie 
das Ergebnis rational en Verhaltens sind. Demnach sind also wirtschaftliche Verhaltnisse 

21) Vgl. Willeke, R., Margentarife - ein Weg zur Wettbewerbsordnung des Vcrkehrs? in: Zcitschrift fur 
Verkehrswissensmaft, 35. ]g. (1964), S. 72. 
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nur unter Umgehung des Rationalprinzips zu wahren. - Die Ziele, das allgemeine Wohl 
zu beachten und unbillige Benachteiligungen zu verhindern, zeichnen sich dadurch aus, 
dag ihre konkrete Gestaltung allein im politischen Raum vollzogen wird. Die daraus 
resultierende Manipulierbarkeit der Zielinhalte erfordert auf ihre Realisierung gerichtete 
Verhaltensweisen, die - bis auf bestenfalls eine - nicht am Rationalprinzip orientiert 
sind. 

Die zweite Frage lautet: Welche Mittel sind geeignet, die als konsistent erwiesenen Ziele 
zu realisieren? - Die vorgesehenen Tarifformen (Fest- und Mindest-Hochstentgelte) 
selbst sind zielneutral. Ais Objekte einer Entscheidung bieten sich dagegen ihre yom 
Gesetzgeber genannten Qualifikationen an, wonach sie marktgerecht und in lauterem 
Wettbewerb zustande gekommen sein mlissen. In dies en Begriffsinhalten, die Kosten­
deckung und Erzielung des hochstmoglichen Preises umfassen, konkretisiert sich das Ra­
tionalprinzip. Das System enthalt also Mittel, die gleichzeitig Elemente des Konsistenz­
kriteriums sind. Hier liegt der Idealfall der Geeignetheit vor. - Rationales Verhalten 
der Wirtschaftler ist unabhangig von den Daten, denen sie sich gegenlibersehen. Es dient 
also nicht als Magstab flir die Beantwortung der Frage, ob angeglichene Wettbewerbs­
bedingungen dazu beitragen, die konsistenten Ziele zu erreichen. Hier ist vielmehr davon 
auszugehen, dag in deren Definition die volkswirtschaftlich anlastbaren, d. h. aIle wirt­
sc?aftstheoretisch begrlindbaren Kosten eingehen. Von dieser Basis wird abgewichen, die 
Zlele werden also nicht erreicht, wenn politisch bedingte, ungleiche Kostenbelastungen 
von den Verkehrsleistungsproduzenten zu tragen bzw. zu liberwalzen sind. Die Beseiti­
gung solcher Lasten ist offenkundig unabdingbar. Man kann sich nicht vorsteIlen, dag 
ein Tarif anders als nicht marktgerecht und Wettbewerb anders als unlauter sein mug 
urn zu verhindern, dag die widerspruchsfreien Ziele erreicht werden. - Da es nicht de~ 
Kriteriums des unbilligen Wettbewerbs bedarf, urn Abweichungen yom Marktgerechten 
und Lauteren festzusteIlen, ist dieses Mittel nicht geeignet, der besten Verkehrsbedienung 
und der volkswirtschaftlich sinnvollen Aufgabenteilung zu dienen. - Die Eignung in 
bezug auf die nichtkonsistenten Ziele entzieht sich der Nachprlifbarkeit. 
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Die Moglichkeiten freier Vereinbarungen im Eisenbahnfrachtrecht 

VON DR. KARL-OTTO KONOW, FRANKFURT A. M. 

Einfuhrung 

D as Rechtsverhaltnis zwischen den Eisenbahnen in der Bundesrepublik und ihren 
Frachtkunden ist privatrechtlicher Natur. Es unterliegt mithin den Regelungen des 

allgemeinen bUrgerlichen Rechts, die allerdings eine den Erfordernissen dieses Wirtschafts­
zweiges entsprechende Ausgestaltung erfahren haben. Ma~gebend sind hierfUr insbeson­
dere zwei Gesichtspunkte. Einmal nehmen die Eisenbahnen im Verkehr eine besondere 
Stellung ein. Dies zeigt sich vor allem daran, da~ der Eisenbahnverkehr weitgehend un­
mittelbar yom Staat durch eine in seine Verwaltungsorganisation voll eingegliederte An­
stalt betrieben wird und da~ die Eisenbahnen bis vor kurzem faktisch das BefOrderungs­
monopol hatten und auch heute noch ungefahr die Halfte des gesamten GUterverkehrs 
bewaltigen. Diese Sonderstellung der Eisenbahnen war und ist Anla~ fUr zahlreiche wich­
tige Sonderregelungen, die im Grundsatz alle Auflagen im Interesse des allgemeinen 
Wohls sind und die das privatrechtliche Vertragsverhaltnis in starkem Ma~e beeinflussen. 
Zu diesen Sonderregelungen gehoren in erster Linie der Beforderungszwang und der 
T arifzwang, denen beiden die Oberlegung zugrunde liegt, da~ die Eisenbahnen als stets 
bereites Beforderungsmittel allen BUrgern in gleicher Weise zur VerfUgung stehen mUssen. 
Zum anderen erfordert der Massenbetrieb bei den Eisenbahnen weitgehend den Abschlu~ 
typischer Vertrage, deren Inhalt in seinen GrundzUgen im voraus und allgemein erkenn­
bar feststehen mu~, was sich nur durch die Veroffentlichung der Tarife und der Befor­
derungsbedingungen und eine Ausrichtung der einzelnen Vertrage nach dies en allge­
meinen Regelungen erreichen la~t.1) 

Wie in allen Fallen, in denen offentlich-rechtliche Regelungen privatrechtliche Uberlagern 
und in denen sich Gebote im Interesse des allgemeinen Wohls mit privaten Interessen 
Uberschneiden, treten zahlreiche rechtliche Abgrenzungs- und Auslegungsprobleme auf. 
Hier soIl versucht werden, den Bereich, den die Grundsatze des Tarifzwangs und der 
Formstrenge im Eisenbahnfrachtrecht erfassen, naher zu umgrenzen und festzulegen, in 
welchem Rahmen freie Vereinbarungen zwischen den Eisenbahnen und den Frachtkunden 
zulassig sind. 

I. Die Grenzen des T arifzwangs 

1. Zur Auslegung des § 6 EVO 

(1) Der Tarifzwang ist in § 6 Abs 1 Satz 3 EVO gesetzlich normiert. Danach mUss en die 
Tarife jedermann gegenUber in gleicher Weise angewendet werden. AusdrUcklich festge­
stellt wird, da~ dies nicht fUr Beforderungsentgelte innerhalb der Spanne festgesetzter 
Mindest-Hochstentgelte gilt. Ausflu~ des Tarifzwangs sind die Regelungen des § 6 Abs 3 

1) Vgl. RGZ 112, 88 (92). 
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und Abs 4 EVO. Verboten und nichtig ist nach diesen Bestimmungen jede Sonderab­
machung, wodurch eine Preisermamgung oder sonstige Begiinstigung gegeniiber den Tari­
fen gewahrt wird. FUr zulassig erklart sind dagegen Tariferma~igungen, die gehorig 
veroffentlicht sind und unter ErfUllung derselben Bedingungen jedermann in gleicher 
Weise zugute kommen. Weiter ist bestimmt - § 6 Abs 4 EVO -, da~ tarifwidrige Son­
derabmachungen nicht die rechtliche Wirksamkeit des Beforderungsvertrages berUhren; 
die BefOrderungspreise und N ebengebUhren sind auch in solchen Fallen nach dem T arif 
zu berechnen. 

Nach der gesetzlichen Regelung beinhaltet der Tarifzwang mithin drei Grundsatze: 

1. den Grundsatz der gleichma~igen Tarifanwendung (§ 6 Abs. 1 Satz 3 EVO), 
2. den Grundsatz der Unabdingbarkeit des Tarifs (§ 6 Abs. 3 EVO) und 
3. den Grundsatz der unmittelbaren Wirkung des Tarifs (§ 6 Abs. 4 EVO).2) 

(2) Der Grundsatz der gleichmamgen Tarifanwendung besagt, da~ alle Frachtkunden 
von den Eisenbahnen gleichma~ig behandelt werden mUssen. Er legt eine Verpflichtung 
der Eisenbahnen fest, die im offentlichen Recht wurzelt.3) Wird bedacht, da~ die Deutsche 
Bundesbahn, die staatliche Verkehrsverwaltung, den weitaus gro~ten Anteil des Eisen­
bahnverkehrs bewaltigt, so liegt es nahe, in § 6 Abs. 1 EVO den Ausflu~ des im Art. 3 
GG festgelegten Gleichheitsgrundsatzes zu sehen und die hierzu entwickelten Auslegungs­
regeln auch bei der Anwendung der Eisenbahnverkehrsordnung zu beriicksichtigen. 
Zwischen Art. 3 GG und § 6 EVO bestehen jedoch ma~gebende Unterschiede. Art. 3 GG 
bestimmt, da~ der StaatsbUrger ein Recht darauf hat, beim Vorliegen von im wesentlichen 
gleichen Verhaltnissen genauso behandelt zu werden wie die anderen Staatsbiirger. Er 
schlie~t Ermessensentscheidungen nicht aus, verbietet vielmehr lediglich unsachliche Dif­
ferenzierungen. § 6 Abs. 1 Satz 3 EVO gebietet demgegeniiber die grundsatzlich gleiche 
Behandlung der Frachtkunden nach dem Tarif ohne Einschrankungen. Nach seinem Wort­
laut dUrfen niemandem hohere oder geringere Satze als die im Tarif angegebenen be­
rechnet werden.4) Auch durchaus sachliche Erwagungen konnen nicht zu einer frachtrecht­
lich verschiedenen Behandlung fUhren. Einem langjahrigen Gro~kunden der Eisenbahn ist 
bei Vorliegen derselben tariflichen Bedingungen dieselbe Fracht zu berechnen wie einerri, 
der aIle zehn Jahre eine Sen dung aufgibt, sonst aber ein GUterkraftverkehrsunternehmen 
benutzt. 

Der Grundsatz der gleichma~igen Tarifanwendung besagt allerdings nicht, da~ die Tarife 
selbst gleichma~ig ausgestaltet werden mUssen. Sie konnen weitgehend differenziert wer­
den. Der Deutsche EisenbahngUtertarif macht von dieser Moglichkeit in wei tern Umfang 
Gebrauch, indem er eine verschiedene tarifarische Behandlung nach dem Wert, dem Ge­
wicht und der Entfernung sowie nach der Art der Aufgabe als StUckgut oder als Wagen­
ladung und nach der Beforderungsart - Frachtgut, Eilgut - vorsieht. Ebensowenig beste­
hen gegen Ausnahmetarife Bedenken, die allgemein oder unter bestimmten Voraussetzun­
gen Frachtvergiinstigungen gewahren. Nicht die Tarife miissen gleichmaBig ausgestaltet 
werden; lediglich ihre Anwendung hat gleichma~ig zu erfolgen. 

(3) Der Grundsatz der gleichma~igen Tarifanwendung wUrde streng genommen jede 
Sondervereinbarung zwischen Eisenbahn und Frachtkunden ausschlie~en. Die in Ausfuh-

Z) Vgl. Finger, EVO, 3. Aufl., 1963, § 6 Anm.1. 
') Vgl. Finger, EVO, § 6 Anm. 1 g aa a; Goltermann, EVO, 3. Aufl., 1959 f., § 6 Anm. 3 a. 
') Vgl. RGZ 93, 272 (280). 
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rung des Grundsatzes der gleichma~igen Tarifanwendung in die EVO aufgenommene 
Regelung der Unabdingbarkeit der Tarife ist jedoch nicht so weitgehend. Verboten und 
nichtig sind gema~ § 6 Abs. 3 Satz 1 EVO nur Sonderabmachungen, wodurch eine Preis­
erma~igung oder sonstige Begunstigung gegenuber den Tarifen gewahrt wird. Daraus 
folgt - argumentum e contrario -, da~ andere Sondervereinbarungen grundsatzlich 
gultig sind. Hatten Sondervereinbarungen generell verboten werden sollen, so hatte der 
Gesetzgeber auf die Einschrankung der Nichtigkeit von Sonderabmachungen verzichtet 
und bestimmt, da~ alle Sonderabmachungen schlechthin verboten und nichtig sind. Kei­
nesfalls kann auch aus § 6 Abs. 1 Satz 3 EVO gefolgert werden, da~ aIle Sonderab­
machungen verboten und nichtig sind und da~ § 6 Abs. 1 Satz 1 EVO dementsprechend 
auszulegen ist. Zwar schrankt § 6 Abs. 3 Satz 1 EVO den Grundsatz der gleichma~igen 
Tarifanwendung ein, indem er im Ergebnis dazu fuhrt, da~ Sonderabmachungen - in 
einem gewissen Rahmen - die tarifliche Regelung andern und da~ die Frachtkunden 
unterschiedlich behandelt werden konnen. Beide Regelungen stehen jedoch gleichwertig 
nebeneinander. Der Grundsatz der gleichma~igen Tarifanwendung ist die offentlich­
rechtliche Verpflichtung der Eisenbahnen, der Grundsatz der Unabdingbarkeit die privat­
rechtliche Ausgestaltung. Schon aus diesem Grunde kann nicht gesagt werden, da~ die 
eine Regelung der anderen vorzugehen hat. Hinzukommt, da~ ein eigentlicher Wider­
spruch zwischen den beiden Bestimmungen nicht besteht. Gema~ § 6 Abs. 1 Satz 3 EVO 
erhalt zwar jeder Frachtkunde ein Recht auf gleiche tarifliche Behandlung, d. h. ein Recht 
darauf, von den Eisenbahnen nicht schlechter gestellt zu werden als andere Frachtkunden. 
Auf dieses Recht kann von seiten des Frachtkunden jedoch verzichtet werden, indem mit 
der Eisenbahn eine Sondervereinbarung getroffen wird, die sich allerdings in dem Rah­
men halten mu~, den § 6 Abs. 3 Satz 1 EVO steckt. 

Zulassig sind demnach - vorausgesetzt, da~ nicht andere zwingende Bestimmungen des 
allgemeinen burgerlichen Rechts oder des Verkehrsrechts entgegenstehen - Sonderverein­
barungen, die Erschwerungen gegenuber den tariflichen Regelungen beinhalten. Unter 
derselben Voraussetzung konnen Ferner die tariflichen Bestimmungen zum Gegenstand 
von Sonderabmachungen gemacht werden, deren Abanderung weder eine Preiserma~igung 
noch eine sonstige Begunstigung bedeutet. Unter »sonstiger Begunstigung« kann dabei 
nur eine vermogensmaBige Besserstellung verstanden werden. Sie liegt also nur vor, 
wenn der Betreffende - yom Fall der Preiserma~igung abgesehen - einen geldwerten 
Vermogensvorteil erhalt. Ware mit »sonstiger Begunstigung« etwas anderes, Weiterge­
hen des, etwa auch jede von Vermogensvorteilen unabhangige Erleichterung gemeint, so 
ware die gleichwertige Nebeneinanderstellung von»Preiserma~igung« und »sonstiger Be­
gunstigung« in § 6 Abs. 3 Satz 1 EVO unverstandlich. In dieser Bestimmung hatte, falls 
etwas anderes bezweckt gewesen ware, festgelegt werden mussen, da~ aIle Sonderabma­
chungen, die eine Begunstigung gleich welcher Art enthalten, nichtig und verboten sind. 

Die Auswirkungen dieser Einschrankung des Grundsatzes der Unabdingbarkeit der Tarife 
durfen nicht uberschatzt werden. 1m Wettbewerb mit anderen Verkehrstragern kamen 
als verkehrswerbende Ma~nahmen insbesondere Preisnachlasse in Betracht. Diese werden 
durch § 6 Abs. 3 Satz 1 EVO aber gerade ausgeschlossen. Verboten sind gleichfalls die 
nachtraglich ohne tarifliche Grundlage gewahrten Ruckvergutungen tariflicher Entgelte, 
die sogenannten geheimen Refaktien.5) Die Moglichkeit, Erschwerungen gegenuber dem 

5) Vgl. Finger, EVO, § 6 Anm. 8 a. 
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Tarif zu vereinbaren, ist rein theoretischer Natur; denn kein Frachtkunde wird ohile 
rechtliche Verpflichtung die ihm durch Gesetz und Tarif gewahrte Rechtsposition auf­
geben. Eine gewisse Bedeutung konnen lediglich Vereinbarungen uber vermogensma~ig 
indifferente Regelungen des Tarifs haben. Die Tatsache, da~ die Einschrankungen der 
Unabdingbarkeit der tariflichen Regelungen demnach keine allzu weitreichende Bedeu­
tung haben, darf aber nicht dazu fuhren, sie zu ubersehen. Die Folge ist, da~ falsche 
Schlusse gezogen werden. So folgert Finger aus dem Grundsatz der Unabdingbarkeit des 
Tarifs, da~ das Eisenbahnverkehrsrecht der Parteivereinbarung weitgehend entzogen ist, 
da~ die Bestimmungen der Eisenbahnverkehrsordnung und der Tarife im allgemeinen 
zwingenden Charakter haben und da~ sie durch Parteiabmachungen nicht geandert wer­
den konnen.6) Die Feststellung, da~ die Tarife im allgemeinen durch Parteiabmachungen 
nicht geandert werden konnen, mag hingenommen werden, obwohl die Formulierung 
ungenau und mi~verstandlich ist. Aus dem Grundsatz der Unabdingbarkeit des Tarifs, 
so wie er in § 6 Abs.3 Satz 1 EVO niedergelegt ist, den zwingenden Charakter der 
Bestimmungen der EVO, ja des gesamten Eisenbahnverkehrsrechts herzuleiten, ist jedoch 
unzutreffend. Zahlreiche Vorschriften des Eisenbahnverkehrsrechts haben lediglich Ord­
nungsfunktion und sind als blo~e Sollbestimmungen zu werten. Das gilt bei der teilweise 
recht ungenauen Fassung der EVO selbst fur solche Vorschriften, die nach ihrem Wortlaut 
als »Mu~vorschriften« gewertet werden mu~ten. Ais Beispiel sei auf § 68 Abs. 1 Satz 3 
EVO hingewiesen, der bestimmt, da~ die Eisenbahn die tarifmaBigen Beitrage fur Fracht, 
Nebengebuhren und etwaige Frachtzuschlage in den Frachtbrief einzutragen hat. Nach 
zutreffender herrschender Meinung ist § 68 EVO lediglich eine reine Ordnungsvorschrift. 
Der Anspruch auf Zahlung der Fracht und der sonstigen Gebuhren wird durch die Ein­
tragung in den Frachtbrief keinesfalls bedingt. Der Absender kann auch auf die Ein­
haltung dieser Vorschrift ohne weiteres verzichten.7) Bei jeder einzelnen Vorschrift der 
EVO und des Tarifs ist demnach zu untersuchen, ob sie nach ihrem Sinn und Zweck unter 
Berucksichtigung der in der allgemeinen Rechtslehre entwickelten Auslegungsgrundsatze 
der Parteidisposition unterliegt oder nicht. Dabei ist ein strenger Ma~stab anzulegen. 
Zwingende Rechtsvorschriften sind im deutschen Recht die Ausnahme. Der beherrschende 
Grundsatz des allgemeinen burgerlichen Rechts ist der der Vertragsfreiheit, d. h. die Par­
teien sind grundsatzlich frei, ob sie ein vertragliches Verhaltnis eingehen und - gege­
benenfalls - wie sie es ausgestalten wollen.B) 

(4) Der Grundsatz der unmittelbaren Wirkung des Tarifs besagt, da~ die Regelungen 
des Tarifs, die gema~ § 6 Abs. 3 Satz 1 EVO einer Anderung durch Parteiabsprache nicht 
zuganglich sind, unmittelbar zum Vertragsinhalt werden. Bei dieser Regelung handelt es 
sich urn eine Besonderheit des Verkehrsrechts. Nach den Bestimmungen des allgemeinen 
burgerlichen Rechts wurde eine gegen zwingende Rechtsnormen versto~ende Parteiab­
sprache gema~ § 134 BGB nichtig sein. Daruber hinaus ware das ganze Rechtsgeschaft 
gema~ § 139 BGB nichtig, wenn nicht anzunehmen ist, da~ es auch ohne den nichtigen 
Teil vorgenommen sein wurde. Gema~ § 6 Abs.4 EVO beriihrt eine verbotene Sonder­
abmachung die Wirksamkeit des Eisenbahnfrachtvertrages nicht. An die Stelle der nich­
tigen Vereinbarungen treten automatisch die im Tarif vorgesehenen BefOrderungspreise 
und Nebengebiihren. Der Grundsatz der unmittelbaren Wirkung des Tarifs ist demnach 

6) Vgl. Finger, EVO, § 6 Anm. 12. 
7) Finger, EVO, § 68 Anm. 7; Goltermann, § 68 Anm. 3; Weirauch-Heinze, EVO, 8. Aufl., § 68 Anm.5. 
8) Vgl. §§ 305, 241 BGB. 
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die zivilrechtliche Regelung der Rechtssituation, die sich bei Anwendung des Grun~satzes 
der Unabdingbarkeit des Tarifs ergibt. Er gilt folglich auch nur in dem Rahmen, m dem 
die Unabdingbarkeit des Tarifs wirkt. 

2. TariJzwang und BeJorderungszwang 

(1) Eine wesentliche Beschrankung des Tarifz.wang~ und damit. die. Moglichkeit . der 
Parteidisposition uber tarifliche Regelunge~, dIe :veltergeht .als dIe ?lsh~r aufgezelgte, 
ero-ibt sich daraus daB der Tarifzwang nur msowelt durchgrelft, als dIe Elsenbahnen zur 
B:forderung ver~flichtet sind. AuBerhalb ~er Grenzen der Bef~rderun~spflicht sind 
»tariffreie« Transporte, d. h. Beforderungslelstungen auf Grund freler Verembarung der 
Beteiligten moglich.9 ) Das folgt aus dem Sinn und dem Zweck des § 6 Abs. 1 Satz 3 EVa. 
Der Tarifzwang solI lediglich zur sachgemaBen DurchfUhrung des Beforderungszwanges 
dienen und reicht daher nicht weiter als dieser.10) Die Einschrankungen, die fUr die Befor­
derungspflicht der Eisenbahnen in § 3 EVa und in sonstigen ~esti~I?ungen ~~s Eisen­
bahnverkehrsrechts niedergelegt sind, bedeuten daher auch glelchzeltlg Beschrankungen 
des Tarifzwangs. Transporte beispielsweise nach Privatgleisan~chlussen oder sonstigen .fur 
den offentlichen Verkehr nicht bestimmten Bahnen, nach stillgelegten oder noch mcht 
eroffneten Strecken sind demnach insoweit tariffrei, als es sich urn eine nicht der Befor­
derungspflicht unterliegende Leistung der Eisenbah.nen. handelt.~1) Ferner besteht kein 
Tarifzwang bezuglich des Rollfuhrwesens,12) denn dIe Elsenbahn 1st weder zum Anrollen 
der Guter zum Versandbahnhof noch zum Abrollen yom Empfangsbahnhof gesetzlich 

verpflichtet.13) 
(2) Die EVa stellt in zahlreichen Fallen die Ausfu.hrung einer ~efO:derun~ in da~ Er~es­
sen der Eisenbahnen.14) Nach der herrschenden Memung haben m dlesen Fallen d~e Elsen­
bahnen nur die Entscheidung daruber, ob die BefOrderung ausgefuhrt oder welter aus­
gefuhrt werden solI, nicht aber auch die E~tscheid~ng daru?er, .wie . die Beforderung, 
wenn sie ubernommen wird, durchzufuhren lst.15) Fmger spncht m dlesem Zusammen­
hang zum Unterschied yom ublichen »gesetzliche.n« .Tarifzwan? von. einem »gewill­
kurten« Tarifzwang.16) Eine nahere Begrundung wlrd 1m allgememen mcht gegeben. 

Bedenken gegen die herrschende Meinung ergeben sic~ daraus, ~aB sie ~n ein~m gewissen 
Widerspruch zu dem Grundsatz steht, daB der Tanfzwang. mcht welter. relCht als der 
Beforderungszwang. Eine Untersuchung der Fassung der emzelnen Besummungen d~r 
EVa ergibt jedoch, daB die Eva nicht nur Vorschriften enth~lt, die die .~efor~erung l.n 
das Ermessen der Eisenbahnen stellen, sondern auch soIehe, dIe noch daruber hmaus dIe 
Vereinbarung besonderer Bedingungen fur die Durchfuhrung der Beforderung ausdruck-

') Vgl. Finger, EVO, § 6 AnI?' 1 g b~; Golterm~:m, §. 6 An?1. 3 b; .~ittel-Friebe-Ha~, EVO, 3. ~ufl., § ~ 
Anm. 3; Genrich, Allgememe Bedmgungen fur Pnvatglelsanschlusse, 1955, S.41, Adolph, Elsenbahn 
Giitertarifwesen, 1933, S. 57. 

10) Vgl. RGZ 130, 76 (81). ch d . 1 . 
11) Vgl. Finger, EVO, § 6 Anr:n. 1 g bb d;. Golterm.ann, § 6 A~m. 3.b; Ge,;est, A .,.pas Re t er Pnvatg elS-

anschliisse, insbesondere dle Allgememen Bedmgungen fur Pnvatgle!s~nschlusse (~AB) v~m 1. J anu~r 
1955, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 68. Jg. (1958), S. 311 ff.; Genrzch, Allgememe Bedmgungen fur 
Privatgleisanschliisse, a.a.O. 

U) Vgl. Finger, EVO, § 6 Anm. 1 g bb d; Goltermann, § 6 Anm. 3 b. 
13) Vgl. RG EE 55/359. 
14) Vgl. z. B. §§ 3 Abs. 3 Satz 2, 48 Abs. 4, 62 Abs. 2 Satz 1, 75 Abs. 7 EVO. 
15) Vgl. Finger, EVO, § 6 Anm. 1 g bb d; Goltermann, § 6 Anm. 3 b. 
16) Vgl. Finger, EVO, § 6 Anm. 1 g bb d. 
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lich vorsehen. GemaB § 3 Abs. 2 EVa kann die Eisenbahn die Beforderung von Gutern 
und Tieren mit Privatwagen zulassen. In Satz 2 dieser Bestimmung ist weiter festgelegt, 
daB der Einstellungsvertrag die Bedingungen regelt, unter denen die Eisenbahn Privat­
wagen einstellt, zur Verfugung des Einstellers halt und unter denen sie ihm wahrend der 
Dauer der Einstellung fur Verlust oder Beschadigung des Privatwagens haftet. Ais 
weiteres Beispiel sei § 54 Abs. 2 b EVa angefuhrt. Nach dieser Vorschrift sind Gegen­
stan de, deren Verladung oder Beforderung nach der Anlage oder dem Betrieb einer 
beteiligten Eisenbahn auBergewohnliche Schwierigkeit verursacht, nur bedingt zur Befor­
derung zugelassen. Die Beforderung dieser Gegenstande kann die Eisenbahn von beson­
deren Bedingungen abhangig machen. Waren die Eisenbahnen in den Fallen, in den en 
die Obernahme der Beforderung in ihr Ermessen gestellt ist, yom Tarifzwang frei, so 
hatte es dieser besonderen Bestimmungen nicht bedurft. Hieraus ergibt sich, daB die 
Eisenbahnen in den Fallen, in denen sie die Beforderung von Gutern ubernehmen konnen, 
aber nicht muss en, grundsatzlich dem Tarifzwang unterliegen, es sei denn, daB ausdruck­
lich besondere Ausnahmebestimmungen getroffen worden sind, die freie Vereinbarungen 
zulassen. 

ll. Vereinbarungen liber die Fracht im Rahmen von Margentarifen 

1. Frachtrechtliche Probleme der MargentariJe 

(1) Durch die 70. va zur Eva yom 7. 11. 1961 (BGBI. II, S. 1655) wurden fur den 
Verkehr mit Eisenbahnen Mindest-Hochstentgelte (Margentarife) neben den Festentgelten 
eingefuhrt. Geandert bzw. erganzt wurde ausschlieBlich § 6 EVa, und zwar wurde in 
§ 6 Abs. 1 EVa festgestellt, daB Margentarife zulassige Tarife sind und daB in ihrem 
Rahmen der Grundsatz der gleichen Tarifanwendung eingeschrankt ist. In § 6 Abs. 2 
EVa wurden daruber hinaus Richtlinien fur die Ausgestaltung derartiger Tarife gegeben. 
Die ubrigen Bestimmungen der EVa, die von dem Grundsatz ausgehen, daB der Fracht­
vertrag zwischen der Eisenbahn und dem Absender abgeschlossen wird, daB der Empfan­
ger - auch der frachtzahlende - auBerhalb dieses Vertragsverhaltnisses steht und daB der 
Empfanger lediglich aufgrund gesetzlicher Vorschriften bestimmte Rechte und Pflichten 
hat, und die das vertragliche Rechtsverhaltnis zwischen Eisenbahn und Absender und 
das gesetzliche Rechtsverhaltnis zwischen Eisenbahn und Empfanger stark formalisieren, 
blieben unverandert. Es ergibt sich damit die Frage, in welchem Rahmen die Eisenbahn 
die bei der Anwendung von Margentarifen notwendigen Absprachen uber Abschlage 
oder Zuschlage mit den Verkehrsinteressenten (Absender oder Empfanger) treffen kann. 

Unproblematisch ist die Anwendung der Margentarife lediglich dann, wenn ein Richt­
preis innerhalb der Marge festgesetzt und als Preis dem einzelnen Frachtvertrag zu­
grundegelegt wird, ohne daB Zu- oder Abschlage gemacht werden. Der Richtpreis hat 
dann - frachtrechtlich gesehen - dieselbe Bedeutung wie der Preis bei Festentgelten, auf 
den die Vorschriften der Eva zugeschnitten sind. 
(2) Die Kommentare zur Eva von Finger 17) und Weirauch-Heinze 18) halten Preis­
absprachen der Eisenbahn mit den »Interessenten« (so Weirauch-Heinze, Finger »Ver-

17) Vgl. § 6 Anm. 7. 
18) Vgl. § 6 Anm. 6 b. 
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kehrsinteressenten«) im Rahmen der Margentarife allgemein fur zuHissig. Der Kreis der 
»Interessenten« wird in den Kommentaren nicht naher festgelegt. Wenn beide Kom­
mentatoren statt bestimmter Bezeichnungen den unbestimmten Begriff »Interessent« ver­
wenden so deutet dies darauf hin, daB sie Absprachen uber BefOrderungsentgelte irn 
Rahme~ von Margentarifen auch mit Personen fur zulassig halten, die nicht unmittelbar 
am Frachtvertrag beteiligt sind, also insbesondere mit dem Empfanger, gleichgultig ob 

er die Fracht bezahlt oder nicht. 
Nahere Ausfuhrungen finden sich in den genannten Kommentaren nicht. Auch der Kom­
mentar von Goltermann geht auf das Problem nicht naher ein.19

) 

(3) Bei der Prufung der Frage, in welchem Rahmen ~bsprachen ode.r Verei~b~run.gen 
uber den Beforderungspreis innerhalb der Grenzen eInes Margentanfes zulasslg smd, 

sind zwei Moglichkeiten zu unterscheiden. 
(a) Die Absprache kann im Rahmen des Frachtvertrages getroffen werden. Sie wird 

Gegenstand und Inhalt des Frachtvertrages. Die Fracht, die durch die Absprache 
vereinbart wird, wird das »vertragsmaBige Entgelt«. 

(b) Die Absprache kann in einer rechtlich unabhangigen Sondervereinbarung getroffen 
werden. Da eine derartige Sondervereinbarung den fUr die Beforderungsleistung zu 
entrichtenden Preis festlegt, andert auch sie im Ergebnis - wirtschaftlich gesehen -
den im Frachtvertrag festgelegten Preis abo Rechtlich gesehen bleibt in dies em Falle 
jedoch der Frachtvertrag mit seinem ursprunglic~ vereinba.rten. Pre~s - etwa d:m 
Richtpreis _ bestehen. Aufgrund der Sonderverembarung 1st dIe Elsenbahn Ie dlg­
lich verpflichtet oder berechtigt, den »Interessenten« so zu behandeln, als wenn der 
in der Sondervereinbarung abgesprochene Preis die Gegenleistung fur die Befor-

derung des Gutes ist. 

2. Absprachen uber die Fracht als Inhalt des Frachtvertrages 

(1) Absprachen uber den Preis im Rahmen eines Margentarifs als Inhalt des Fracht~ 
vertrages sind ohne weiteres zulassig, wenn sie zwischen Eisenbahn und Absender bel 
AbschluB des Frachtvertrages getroffen werden. Der in den durch den Tarif gegebenen 
Grenzen frei vereinbarte Preis ist dann das vertragsmaBige Entgelt und die tarifmaBige 

Fracht im Sinne des § 68 Abs. 1 EVO. 
Auch eine nachtragliche Abanderung des Frachtvertrages durch Absprache zwischen Eisen­
bahn und Absender muB als zulassig angesehen werden. Der Eisenbahnfrachtvertrag 
unterscheidet sich insofern im Grundsatz nicht von den anderen Vertragen des burger­
lichen Rechts, bei denen eine nachtragliche Anderung des Inhalts in aller Regel zulassig 
ist. Seine Besonderheit, daB er dem Tarifzwang unterliegt, steht dem nicht entgegen. 
Gegen den Tarifzwang wird nicht verstoBen, weil das »neue« Entgelt sich in dem durch 

§ 6 EVO zulassigen Rahmen halt. 
Fraglich erscheint allerdings, ob derartige nachtragliche Absprachen nicht aus formellen 
Grunden unzulassig sind, insbesondere ob sie nicht im Widerspruch zur Regelung des 
§ 70 EVO stehen. Diese Vorschrift regelt die Frachtnachzahlung und die Frachterstattung. 
Sie legt die Anspruche der Eisenbahn bzw. der Kunden fest. Die Regelung des § 70 EVO 

10) Vgl. § 6 Anm. 2a. 
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ist im ,,:esentlichen ~in AusfluB des Tar!fz,:angs. Auch Irrtumer und sonstige Fehler 
soIl~n mcht .daz~ fuhren., daB unterschledhche Fracht erhoben wird. Anhaltspunkte 
dafur, daB mIt dleser Bestlmmung aIle Falle der nachtraglichen »Berichtigung« der Fracht 
geregelt werden sollten, sind ~edo.ch nicht gegeben. In entsprechender Anwendung des 
§?~ Ab.s. 2 ~atz 2 EVO, der dIe ~lse~bahn ermachtigt, die Mehrfracht bei Vorliegen von 
BllhgkeItsgr~nden ganz oder tellwelse zu erst at ten, die dadurch erwachst, daB der 
~?se~der bel der Inhaltsangabe im ~rachtbrief eine im Tarif als Bedingung fur eine 
gunstlgere Frachtberechnung vorgeschnebene besondere Erklarung uberhaupt nicht oder 
nu.~ ungenugend a?gegeben hat, ,:erden -:ielmehr alle den ursprunglichen Frachtvertrag 
abander~den .Ve:em?arungen zWIschen Elsenbahn und Frachtkunden als zulassig anzu­
sehen sem, dIe slch 1m Rahmen der tariflichen Voraussetzungen, d. h. im Rahmen des 
Margentarifs halten. 

(2) Da gemaB § 75 Abs. 2 EVO der Empfanger durch die Annahme des Frachtbriefes 
gese:~lich verpflichtet wird, der Eisenbahn die sich aus dem Frachtvertrag ergebenden 
Bet.rage zu .bezahlen, hat der Empfanger bei entsprechender Gestaltung des Vertrages 
ZWIschen Elsenbahn und Absender ohne wei teres etwaige Zuschlage zu zahlen oder 
Abschlage nicht zu zahlen. 

Fraglich erschei~t, ob ohne vorherige oder nachtragliche Absprache zwischen Eisenbahn 
un~ A.~s~nder 1m ~ahmen des Frachtvertrages zwischen Eisenbahn und Empfanger, 
glelchgultlg ob er dIe Fracht bezahlt oder nicht, Zu- oder Abschlage zu Lasten oder zu 
Gunsten des Empfangers festgelegt werden konnen. 

Denkbar ware, daB ?ie Frage der Hohe der Fracht beim AbschluB des Frachtvertrages 
offe~gelassen oder eme. Klausel etwa folgenden Inhalts aufgenommen wird: »Fracht 
gemaB ~bs~rache der Elsenbahn mit dem Empfanger im Rahmen des Tarifs ... « Wenn 
auch, Wle slch aus § 316 BGB ergibt, die Einigung uber den Preis nicht Wirksamkeits­
vorauss~tzung fur .einen Beforderungsvertrag ist, so wurde doch ein derartiges Vorgehen 
~egen dIe y orsch:iften der EVO, insbesondere gegen § 80 EVO verstoBen. Liegen Ab­
heferu?gshmdermsse vor, unterbleibt also die Auslieferung an den Empfanger, so wird 
au~h eme Absprache ub.er die Frachthohe zwischen der Bahn und dem Empfanger unter­
?lel?en. Selbst .wenn eme Absprache unter diesen Umstanden moglich ware, wurde es 
m emem derartlgen.~all gegen die Interes.senlage verstoBen, die Hohe der Verpflichtungen 
des :Absenders .. gemaB § 80 EVO von emer Dbereinkunft des nicht zur Frachtzahlung 
berelten Emp~angers und der Bahn abhangig zu machen. Aus § 80 EVO ergibt sich dem­
n~ch, daB bel AbschluB des Frachtvertrages auf die Festlegung der Fracht nicht ver­
zlchtet werden kann. 

J:?a der Empfange: n.icht Vertragspartner ist, besteht auch keine Moglichkeit, daB durch 
el~e ~bsprache mIt lhm der Frachtvertrag unmittelbar geandert wird. Das ware nur 
moghch, wenn der Empfanger dazu bevollmachtigt ist. Eine Vollmacht kraft Gesetzes -
etwa aufgrund von Vorschriften der EVO - liegt nicht vor. Allenfalls konnte daran 
gedacht werden, aus der Tatsache, daB Margentarife durch § 6 EVO auch im Eisenbahn­
frachtrech~ als zulassig bezeichnet werden, zu folgern, daB damit alle Voraussetzungen 
zur. rechthchen Ausgestaltung der Frachtvertrage, deren Preise im Rahmen von Margen­
tanfen festgeset~:. werden sollen, gescha~en sind. Dazu wurde auch die gesetzliche Voll­
ma:?t zur prels~nd~rnden Frachtverembarung zwischen Eisenbahn und Empfanger 
gehoren, da nur Sle eme Gestaltung des Preises unabhangig von Willenserklarungen des 
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Absenders ermoglichen wlirde. Ohne ausdrlickliche gesetzliche Bestimmung kann ~ine 
derartige Vollmacht jedoch nicht unterstellt werden, zumal nach der Interessenlage filcht 
davon ausgegangen werden kann, daB der Absender eine etwaige spatere :Ande:ung des 
Preises ohne wei teres in Kauf nimmt. Der Absender kann, auch wenn er filcht d.l.e Fracht 
zu zahlen hat ein Interesse daran haben zu wissen, welche Fracht der Empfanger zu 
zahlen hat. S~ine Preiskalkulation kann beispielsweise von der Hohe der Fracht ab-

hangen. . 
Aus denselben Grlinden kann auch eine »stillschweigende« Vo11macht filcht unterstellt 
werden. Die Abanderung des Frachtvertrages durch Absprache zwischen Eisenbah~. und 
Empfanger ist mithin, abgesehen von den Fallen, in denen der Absender dem Empfanger 
ausdrlicklich eine Vollmacht erteilt, ausgeschlossen. 
Moglich ist, daB die Bevollmachtigung zum <?eg~nstand einer. ve~traglichen Klaus~l 
etwa folgenden Inhalts gemacht wird: ))Der PreIS gIlt vorbehalthch emer Abspr.ache r:ut 

dem Empfanger im R a h men des Tarifs . ' .. « Auch d!ese ~eg.elun~ setzt ~~lerdmgs eme 
Gestaltung des Frachtvertrages in der WeIse, daB d~e Moghchke~t der ~nderung des 
Preises schon zum Gegenstand der vertraglichen Verembarung ZWIschen Elsenbahn .~nd 
Absender gemacht wird, voraus. Der Absender wlirde also stets erfahren und muBte 
damit einverstanden sein, daB yom Empfanger ein Frachtzuschlag er~~ben oder daB dem 
Empfanger ein FrachtnachlaB gewahrt werden solI. Bei. der ~.er~elt1gen Ausgestaltung 
des Frachtrechts in der EVO ist eine andere Regelung filcht moghch. 
(3) Damit ergibt sich, daB im Rahmen des Frachtvert~ages di~ bei Anwendung von 
Margentarifen notwendig werden den Absprachen nur .zwlschen E~~en~ahn und Absender 
oder zwischen Eisenbahn und Empfanger, wenn dleser ausdruc~hch Yom. Abs~nder 
bevo11machtigt wird, getroffen werden konnen. Zur Klarstellu~g sel dar~uf hmgewlesen, 
daB es hierbei gleichgliltig ist, ob der Absender Frachtzahler 1St oder filcht. 

3. Absprachen uber die Fracht aufierhalb des Frachtvertrages 

(1) Sondervereinbarungen liber die Fracht auBerhalb des Frachtvertrages dlirften Bedeu­
tung ausschlieBlich flir den Empfanger haben: Da der Absender Partner des Fracht­
vertrages ist, besteht flir ihn in der Regel keme Veranlassung, auB~rhalb des Fr.ac~t­
vertrages Vereinbarungen liber den Preis zu tr~ffen. I~ folgenden wlrd da~er ledlghch 
die Zulassigkeit von Sondervereinbarungen zWIschen Elsenb.~bn und E~?fa~ger ~nter­
sucht. SinngemaB konnen diese Ausfiihrungen aber auch fur das Verhaltfils zWIschen 
Eisenbahn und Absender herangezogen werden, falls auBerhalb des Frachtvertrages. Ver­
einbarungen getroffen werden sollen. Sond.erv~rei?-barungen liber. die Fracht zWls~hen 
Eisenbahn und Empfanger einer Sendung, dIe slch 1m Rahme~ der m den Margent~nfen 
vorgesehenen Grenzen halten und daher nicht gegen den Tanfzwang verstoBen, konnen 
dann als zulassig angesehen werden, wenn Vereinbarungen liber die Fracht a~Berhalb 
des eigentlichen Frachtvertrages und unabhangig von der n~~h den Vorsch:.tft~n der 
EVO vorgesehenen Form rechtswirksam s~nd und .der Empfanger, der bezu?hch des 
Frachtvertrages nicht Vertragspartner der Elsenbahn 1st, zum AbschluB der Verembarung 
mit der Eisenbahn legitimiert ist. 
(2) Die Formvorschriften de~ EVO libe~ den F.rachtve~:rag (§§ 53 ~. EVO) konnen. die 
Wirksamkeit der Sonderverembarung dlrekt filcht beruhren, denn Sle gelten ausschheB-
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lich flir den Frachtvertrag, nicht aber flir die rechtlich selbstandige Sondervereinbarung 
zwischen Eisenbahn und Empfanger. Berlihrt werden kann die Wirksamkeit der Sonder­
vereinbarung nur durch solche Vorschriften des Eisenbahnfrachtrechts, die flir das Befor­
derungsentgelt Regelungen vorsehen, die im Ergebnis von der Sondervereinbarung erfaBt 
werden. 
§ 68 Abs.1 EVO bestimmt, daB die Eisenbahn die tarifmaBigen Betrage flir Fracht, 
Nebengeblihren und etwaige Frachtzuschlage in den Frachtbrief einzutragen hat. Wie 
bereits ausgeflihrt, handelt es sich bei dieser Bestimmung urn eine reine Ordnungsvor­
schrift. Durch eine Sondervereinbarung wird zwar der zwischen Eisenbahn und Absender 
vereinbarte Preis im wirtschaftlichen Ergebnis geandert. Hat aber § 68 Abs. 1 EVO 
lediglich Ordnungscharakter und beinhaltet er keine zwingende Anspruchsvoraussetzung, 
so verstoBt auch die Sondervereinbarung liber den Preis nicht gegen unabdingbare fracht­
rechtliche Grundsatze. Wenn auf die Eintragung der Fracht im Frachtbrief verzichtet 
werden kann, dann konnen nach den Gesichtspunkten, die flir die Regelung des § 68 
Abs. 1 EVO entscheidend sind, keine Bedenken bestehen, daB nachtraglich noch eine 
Sondervereinbarung liber den Preis getroffen wird, die aus dem Frachtbrief nicht ersicht­
lich ist. 
§ 75 Abs. 2 EVO bestimmt, daB der Empfanger durch die Annahme des Frachtbriefes 
verpflichtet ist, der Eisenbahn die sich aus dem Frachtbrief ergebenden Betrage zu 
bezahlen. Das bedeutet nicht, daB die Betrage selbst im Frachtbrief ziffernmaBig ver­
zeichnet sein mlissen. Es genligt, wenn sie sich auch nur mittelbar aus dem Frachtbrief 
ergeben.20) Werden Zu- oder Abschlage in einer besonderen Vereinbarung festgelegt, so 
sind zwar die Voraussetzungen des § 75 Abs.2 EVO nicht erflillt. Dies kann aber die 
'Wirksamkeit der Vereinbarung nicht berlihren; denn neb en die gesetzliche Verpflich­
tung zur Frachtzahlung gem. § 75 Abs. 2 EVO tritt die vertragliche Sondervereinbarung, 
die eine Erhohung oder Herabsetzung beinhaltet. Wenn im librigen gem. § 75 Abs. 2 
EVO aus dem Frachtbrief die Hohe der Fracht nicht unmittelbar hervorzugehen braucht, 
sondern wenn es genligt, daB sie sich mittelbar ergibt, kann es nicht zweifelhaft sein, 
daB auch eine besondere vertragliche Vereinbarung zwischen Bahn und Empfanger bei 
der Frachtberechnung berlicksichtigt werden kann, zumal die Interessen des Empfangers 
gewahrt sind. 

(3) GemaB Art. 6 Abs. 2 der VO Nr. 11 liber die Beseitigung von Diskriminierungen 
auf dem Gebiet der Frachten und Beforderungsbedingungen gem. Art. 79 Abs. 3 des 
Vertrages zur Grlindung der EWG yom 27. 6. 1960 sind auf der Ausfertigung des 
Beforderungspapiers, das beim Verkehrsunternehmen aufzubewahren ist, aIle endgliltigen 
Frachten, gleich welcher Art, und sonstige Kosten, etwaige Rlickverglitungen sowie 
andere Bedingungen anzugeben, die sich auf die Frachten und BefOrderungsbedingungen 
auswirken. Diese Regelung steht besonderen Vereinbarungen tiber die Fracht im Rahmen 
von Margentarifen nicht entgegen. Die Eisenbahn ist lediglich verpflichtet, die endgtiltige 
Fracht - damit kann nach dem Sinne der VO lediglich die Fracht gemeint sein, die sich 
nach der Sondervereinbarung ergibt - in dem Tei! des Frachtbriefes, der bei ihr ver­
bleibt, zu vermerken. Daraus ergibt sich eindeutig, daB frachtandernde Sonderverein­
barungen zulassig sind. 

(4) Gegen die Wirksamkeit von Sondervereinbarungen auBerhalb des Frachtvertrages 

%0) Vgl. Finger, EVO, § 75 Anm. 3. 
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konnte Ferner eingewandt werden, daB niemand auBer dem Frachtvertragspartner der 
Eisenbahn, dem Absender, berechtigt ist, iiber die Fracht Vereinbarungen zu treffen. DaB 
dies nicht zutreffend ist, ergibt sich aber bereits aus § 70 Abs. 4 EVa. Nach dieser 
Bestimmung ist der Empfanger, der die Fracht an die Eisenbahn gezahlt hat, zur Geltend­
machung von Anspriichen auf Erstattung von Fracht, Frachtzuschlagen, Nebengebiihren 
oder sonstigen Kosten sowie zum Empfang zuviel erhobener Betrage berechtigt. Dieser 
Bestimmung liegt der Gedanke zugrunde, daB der Empfanger - obwohl nicht Vertrags­
partner - der Eisenbahn gegeniiber beziiglich der von ihm zu entrichtenden Fracht die 
Rechtsstellung haben solI, die er als unmittelbarer Vertragspartner der Eisenbahn hatte. 
Ihm wird die Befugnis zuerkannt, gegeniiber der Eisenbahn alle die Griinde geltend zu 
machen, die zur Festsetzung einer geringeren Fracht fiihren konnen, wobei auch Billig­
keitsgriinde angefiihrt werden konnen (§ 70 Abs. 2 EVa). Bei dieser Sachlage erscheint 
eine analoge Anwendung dieser Grundsatze auf den Fall einer Herabsetzung der Fracht 
im Rahmen von Margentarifen zulassig; denn hier wie im Falle der Berechnung von 
Mehrfracht geht es darum, daB einem auBerhalb des Frachtvertrages Stehenden die 
Moglichkeit gegeben wird, von der Eisenbahn eine »Berichtigung« der Fracht zu erwir­
ken, die durch die Tarife gedeckt ist 

Fraglich erscheint allerdings, ob Gleiches auch fUr den Empfanger gelten kann, der die 
Fracht nicht bezahlt. Nach der wirtschaftlichen Interessenlage diirfte es keinen Unter­
schied machen, ob der Empfanger die Fracht bezahlt oder nicht. Auch der Empfanger, 
der nach dem Frachtvertrag nicht zur Frachtzahlung herangezogen wird, kann - bei 
entsprechender Ausgestaltung seines Rechtsverhaltnisses zum Absender - verpflichtet 
sein, die Fracht zu zahlen, wenn sie der Absender auch vorlegt. § 70 Abs. 4 EVa kann 
auch nicht als abschlieBende Regel aufgefaBt werden'. Bei Tarifen mit Festentgelten sind 
nach der Regelung des § 6 EVa Sondervereinbarungen iiber den Preis unstatthaft. Auf 
diese Regelung ist § 70 EVa in der derzeitigen Form zugeschnitten. Unter dies en Um­
standen kann, insbesondere unter Beriicksichtigung der Tatsache, daB sich - wie aus dem 
Vorstehenden ersichtlich - sonst keinerlei Unterschiede bei der rechtlichen Wiirdigung 
von Sondervereinbarungen zwischen Eisenbahn und frachtzahlendem Empfanger und 
Eisenbahn und nichtfrachtzahlendem Empfanger ergeben, der Tatsache, daB § 70 Abs.4 
EVa im Frachterstattungsverfahren dem frachtzahlenden Empfanger besondere Rechte 
einraumt, keine Bedeutung zukommen. 

(5) Gegen die Wirksamkeit einer besonderen Vereinbarung zwischen Eisenbahn und 
Empfanger konnte schlieBlich sprechen, daB die Eisenbahn als Vertragspartner des 
Absenders durch AbschluB einer Vereinbarung mit dem Empfanger gegen die Interessen 
des Absenders verstoBen kann. Der Absender kann ein Interesse daran haben zu wissen, 
welche Fracht der Empfanger zu zahlen hat. Seine Preiskalkulation kann beispielsweise 
davon abhangen. Diese Dberlegungen konnen die Wirksamkeit der Vereinbarung zwi­
schen Bahn und Empfanger jedoch nicht in Frage stell en, wei! der Absender aufgrund 
seines Rechtsverhaltnisses mit dem Empfanger (z. B. Kaufvertrag) ein Recht auf affen­
legung der Fracht hat. Ein besonderes Vertrauensverhaltnis, das die Eisenbahn ver­
pflichtet, im Interesse des Absenders von einer Sondervereinbarung mit dem Empfanger 
abzusehen, besteht nicht, zumal der Absender allein schon aufgrund der Tatsache, daB 
die Fracht nach einem Margentarif berechnet wird, damit rechnen muB, daB mit dem 
Empfanger noch besondere Vereinbarungen getroffen werden. 
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(6) Damit ergibt sich, daB Sondervereinbarungen zwischen Eisenbahn und Empfanger 
als zulassig anzusehen sind, wenn sie sich im Rahmen der Margentarife halten. Abschlie­
Bend sei noch darauf hingewiesen, daB die von der Kommission der Europaischen Wirt­
schaftsgemeinschaft vorgeschlagene Verordnung des Rats iiber die EinfUhrung eines 
Margentarifsystems im Giiterverkehr der Eisenbahnen, des StraBenverkehrs und der 
Binnenschiffahrt keine Regelungen enthalt, die dem geltenden deutschen Recht entgegen­
stehen.21

) Der Vorschlag geht auf tariftechnische Modalitaten nicht ein. Er iiberlaBt die 
Art und Weise der Anwendung der Margentarife dem Ermessen der Verkehrsunter­
nehmer und der zustandigen Behorden.22) 

III. Frachtvertrage der Eisenbahnen unabhangig von den Regelungen der Eva 

(1) In der Literatur wird die Frage, ob die Eisenbahnen Frachtvertrage unabhangig von 
den Regelungen der Eva abschlieBen konnen, im Zusammenhang mit dem Problem 
erortert, welche Rechtsfolgen sich ergeben, wenn bei der Dbergabe des Gutes an das 
Verkehrsunternehmen keine Frachtpapiere ausgestellt werden. Da gemaB § 55 Abs. 1 
EVa der Absender jeder Sendung einen Frachtbrief beigeben muB und der Frachtvertrag 
gemaB § 61 Abs. 1 Eva abgeschlossen ist, sobald die Giiterabfertigung das Gut mit dem 
Frachtbrief zur Beforderung angenommen hat, kommt ein Eisenbahnfrachtvertrag im 
Sinne der Eva nur zustande, wenn ein Frachtbrief ausgestellt und iibergeben wird. 
Denkbar ist, daB ein ohne Frachtbrief abgeschlossener Beforderungsvertrag gleichwohl 
nach den Bestimmungen des HGB oder des BGB rechtswirksam sein kann. 

Die vertretenen Meinungen gehen auseinander. Das Reichsgericht hat in mehreren Ent­
scheidungen festgestellt, daB, wenn bei einem Eisenbahnfrachtvertrag die notwendigen 
Begleitpapiere - Frachtbriefe - nicht ausgesteIlt werden, »keinerlei Vertrag« zustande 
kommt.23

) Dieser Auffassung haben sich zahlreiche Autoren angeschlossen.24) Finger und 
Goltermann stehen demgegeniiber auf dem Standpunkt, daB im FaIle der Nichtausstel­
lung von Frachtbriefen ein Geschaftsbesorgungsvertrag gemaB den §§ 675, 631 ff. BGB 
vorliegen kann.25

) Finger halt auBerdem den AbschluB eines Landfrachtvertrages gemaB 
den §§ 425 f. HGB fiir moglich.26) Nach dem Kommentar von Weirauch-Heinze soIlen 
bei einer trotz Fehlens eines Frachtbriefes vorgenommenen Beforderung die Bestimmungen 
tiber den Frachtvertrag sinngemaB Anwendung finden. 27) 

(2) Bei den §§ 55 Abs. 1 und 61 Abs. 1 EVa handelt es sich eindeutig urn zwingende 
~ormvorschriften. Ihre Nichtbeachtung hat gemaB § 125 BGB die Nichtigkeit des Ver­
embarten zur Folge. Fraglich erscheint aber, ob der nichtige Eisenbahnfrachtvertrag in 
einen anderen rechtswirksamen Fracht- oder Werkvertrag umgedeutet werden kann. 
GemaB § 140 BGB gilt, falls ein nichtiges Rechtsgeschaft den Erfordernissen eines anderen 

1I) Vgl. Deutscher Bundestag, 4. Wahlperiode, Drucksache IV/1313. 
n) Vgl. EWG-Kommission, Vorschlag fur die VO des Rats uber die Einfuhrung eines Margentarifsystems 

etc" Begrundung, S. 4. 
U) Vgl. RGZ 99/245 f.; RG ]W 1938, 2614 f. 
24) Vgl. die Schrif,ttumsangaben bei BooP, ]W 1938, 2614 f. und v. Nanassy, Das internationale Eisenbahn-
25 frachtrecht, Wlen 1956, Vorbem. zu Art. 8, Anm. 2. 
26) Vgl. Finger, EVO, Vorb. z. § 53 Anm. 2 b; Goltermann, § 37 Anm. 3. 
21) Vgl. Finger, EVO, Vorb. z. § 53 Anm. 2 b. 

) Vgl. Vorb. § 53 Anm. 3. 
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Rechtsgeschaftes entspricht, das letztere, wenn anzunehmen ist, daB dessen Geltung bei 
Kenntnis der Nichtigkeit gewollt sein wlirde. Erste Voraussetzung flir eine Umdeutung 
ist mithin, daB die Eisenbahnen auBer Eisenbahnfrachtvertragen im Sinne der Eva noch 
andere Frachtvertdige abschlieBen dlirfen. 

Gegen den Tarifzwang wlirde mit der Anerkennung formfreier Frachtvertrage nicht 
verstoBen, falls sie sich bezliglich des Entgeltes im Rahmen des Tarifes halten und auch 
sonst keine vermogensmaBigen Verglinstigungen beinhalten. Der Verzicht auf den Fracht­
brief bedeutet flir sich allein keine geldwerte Zuwendung oder Besserstellung des Fracht­
kunden. Bedenken ergeben sich aber aus dem Grundsatz der Formstrenge. LieBe man 
formfreie Frachtvertrage im Eisenbahnverkehr zu, so wlirde insbesondere der Abferti­
gungs- und Beforderungsdienst bei den Eisenbahnen erheblich erschwert werden. Der 
Gesetzgeber hat diese sich aus der Zulassung formfreier Frachtvertrage zwangslaufig 
ergebenden Schwierigkeiten flir so stark erachtet, daB er anderen Vertragen als Eisen­
bahnfrachtvertragen (mit Frachtbrief) die Gliltigkeit grundsatzlich versagt. Das ergibt 
sich aus § 55 Abs. 5 EVa. Nach dieser Vorschrift kann nur in besonderen Fallen, etwa 
bei regelmaBig wiederkehrenden Sendungen oder flir Sendungen in durchgehender Befor­
derung mit anderen Verkehrsmitteln, die Beforderung ohne Beigabe eines Frachtbriefs 
genehmigt werden. Zustandig daflir ist der Bundesminister flir Verkehr. Der Umstand, 
daB die einzig mogliche Ausnahme yom Frachtbriefzwang dem Verkehrsminister selbst 
vorbehalten ist, zeigt deutlich, daB die Form der Frachtvertrage keinesfalls der Dispo­
sition der Parteien unterliegt.28) Der AbschluB von formfreien Landfrachtvertragen oder 
Geschaftsbesorgungsvertragen wlirde daher eine unzulassige Umgehung der gesetzlichen 
Bestimmungen darstellen. 

IV. Sondervereinbarungen auBerhalb des Frachtvertrages 

1. N achtragliche vertragliche Anderungen des Beforderungsentgeltes 

Nachtragliche vertragliche Anderungen des Beforderungsentgeltes durch vertragliche Ver­
einbarungen zwischen Eisenbahn und Frachtkunden konnen in zahlreichen Fallen aktuell 
werden. Ein Frachtkunde gibt beispielsweise Gliter von A nach B und - unmittelbar im 
AnschluB daran - von B nach C auf. Die Fracht flir die Beforderung von A nach C ware 
wegen der Staffelung des Tarifs nach der Entfernung wesentlich geringer als die bei 
gebrochener Abfertigung zu zahlende. ader: GUter werden als Stlickgut abgefertigt, 
obwohl sie auch frachtmaBig glinstiger als Wagenladung hatten aufgegeben werden 
konnen. In diesen und ahnlichen Fallen konnen Bedenken gegen nachtragliche Verein­
barungen liber die Anderung der Fracht unter dem Gesichtspunkt des Tarifzwangs nicht 
erhoben werden, wenn die Voraussetzungen fUr die gUnstige Berechnung im Zeitpunkt 
des Abschlusses des Frachtvertrages bereits gegeben waren. Dem Kunden wird nur das 
gewahrt, was ihm nach dem Tarif von vornherein hatte gewahrt werden konnen. DaB 
auch . formelle Grlinde einer derartigen nachtraglichen Regelung nicht entgegenstehen, 
ist bereits dargelegt worden.29) 

28) Weirauch-Heinze, Vorb. § 53 Anm.3, folgern aus § 55 Abs.5 EVO, daB es sich be}m Frachtbriefzwang 
nicht urn eine das Wesen des Frachtvertrages beriihrende Voraussetzung handelt. Dlese Folgerung diirfte 
wegen des engen Ausnahmecharakters dieser Vorschrift nicht zutreffend seine 

29) Vgl. oben unter II 2 (1). 
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Es ist jedoch darauf hinzuweisen, daB in diesen Fallen im Gegensatz zur Regelung des 
§ 70 EVa grundsatzlich flir die Eisenbahnen keine Verpflichtung zur Herabsetzung des 
Entgeltes besteht. ab die Eisenbahnen eine Sondervereinbarung abschlieBen oder nicht, 
steht in ihrem Ermessen. Eine Pflicht zur Herabsetzung kann sich lediglich bei schuld­
haften Vertragsverletzungen, etwa bei einer fahrlassigerweise unrichtig erteilten Auskunft 
gemaB § 249 BGB, ergeben. 

2. Vereinbarungen iiber die Zu- und Abrollung der Giiter 

Bei der PrUfung der Frage, wie weit der Tarifzwang reicht, ist bereits ausgeflihrt worden, 
daB bezliglich des Rollfuhrwesens eine Bindung an den Tarif nicht besteht.30) GemaB § 53 
Abs. 1 EVa haben die Eisenbahnen die GUter lediglich zur durchgehenden Beforderung 
von und nach allen Bahnhofen und Gliternebenstellen nach MaBgabe ihrer Abfertigungs­
befugnisse anzunehmen. Andererseits ist es den Eisenbahnen nicht verwehrt, tariffreie 
Beforderungsleistungen fUr die Abholung der Gliter beim Frachtkunden oder fUr die 
Zuflihrung der Gliter zum Frachtkunden zu Ubernehmen. Das ergibt sich einmal aus den 
Vorschriften der EVa, die sich mit der Zuflihrung der Gliter befassen.31) Darliber hinaus 
folgt diese Berechtigung aus dem Gewohnheitsrecht. Die Eisenbahnen haben - man 
denke nur an den Verkehr mit Privatanschllissen - stets Haus-Haus-Verkehr betrieben. 
Dieses Recht ist durch neuere Gesetze weder aufgehoben noch eingeschrankt worden. 

Wenn die Eisenbahnen so mit Beforderungsleistungen auBerhalb des dem Tarifzwang 
unterliegenden Bereichs ausfUhren konnen, dann sind sie bei der Ausgestaltung der 
Rechtsverhaltnisse mit den Frachtkunden weitgehend frei. Die Eisenbahnen konnen dem­
nach mit einzelnen Frachtkunden Frachtvertrage oder Geschaftsbesorgungsvertrage ab­
schlieBen.32) Sie konnen darUber Vereinbarungen treffen, ob sie selbst, ein anderer Fracht­
flihrer oder der Frachtkunde in ihrem Auf trag selbst die Beforderung ausflihren solI. 
Vor all em haben sie einen gewissen Spielraum bei der Festsetzung des Entgeltes. Dabei 
steht es den Eisenbahnen frei, ob sie und mit wem sie derartige Vertrage abschlieBen 
wollen. 

Z usammen fassung 

Als Ergebnis ist damit festzustellen, daB den Eisenbahnen trotz des Tarifzwangs ein 
gewisser Bereich fUr differenzierende Vereinbarungen bleibt. AuBerhalb der Befor­
derungspflicht sind sie in der Gestaltung der vertraglichen Verhaltnisse weitgehend frei. 
Auch selbst bei den dem Tarifzwang unterliegenden BefOrderungen bleibt ein Spielraum 
fUr Sondervereinbarungen, wenn geldwerte Vorteile dem Vertragspartner auch nicht ein­
geraumt werden dlirfen. Insbesondere die Margentarife erweitern rechtlich die Moglich­
keiten flir freie Vereinbarungen der Eisenbahnen mit ihren Kunden. Ober ihre Zweck­
maBigkeit im Eisenbahnverkehr ist damit allerdings noch nichts ausgesagt. 

SO) Vgl. oben unter 12 (1). 
31) Vgl. §§ 75 Abs.7, 77 Abs. 1 und 4. 
32) Zur Frage der Rollkostenzuschiisse vgl. Goltermann, § 6 Anm. 4, mit weiteren Nachweisen. 
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Die Anpassung des Verkehrswegenetzes an den Funktionswandel der 
kontinentaleuropaischen Seehafen 

VON DR. ARTUR ROMMEL, KOLN 

B ei allen Welthafenstadten sind im :rirtschaftlich~n WachstumsprozeB Erweiterungen 
und Differenzierungen der okonomlschen FunktlOnen zu beobachten. Besonders aus­

gepragt treten sie jedoch bei den kontinentaleuropaischen Nordseehafen hervor, und 
zwar aus zwei Griinden: Hamburg, Bremen, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen und 
Le Havre besitzen eine weit zuriickreichende Vergangenheit, so daB sich die langfristigen 
Wandlungen ihrer Wirtschaft gut verfolgen lassen. AuBerdem sind sie durch ihre gemein­
same Zugehorigkeit zum gleichen Teilkern des europaischeh Gravitationsfeldes als Part­
ner und Konkurrenten enger als mit allen anderen Hafen miteinander verbunden. 

Heute sind diese sechs groBen Hafenstadte nicht mehr lediglich Handels- und Verkehrs­
zentren der Seewirtschaft, sondern zugleich auch und nicht weniger bedeutende In­
dustriestandorte, Verwaltungszentren und Mittelpunkte eigener Wirtschaftsregionen. Sie 
haben sich also ausnahmslos zu funktional und damit auch strukturell sehr differenzierten 
und vielgestaltigen Wirtschaftszentren entwickelt. Diese zunehmende Vielfalt der Wirt­
schaftsfunktionen in den kontinentaleuropaischen Welthafen wird jedoch bisher nicht 
durch eine arbeitsteilige Spezialisierung z w i s c hen den Hafenstadten erganzt. Das hat 
zwangslaufig zur Folge, daB sich der Hafenwettbewerb iiber den originaren Bereich von 
Hafen und Handel hinaus immer mehr zu einer Konkurrenz von Gebietskorperschaften 
ausgeweitet und verdichtet hat, die bereits okonomisch nicht mehr sinnvolle Formen an­
genommen hat. So entsteht heute »gerade im Bereich der Seehafen die ordn~ngs?olitische 
Aufgabe, die oligopolistische Konkurrenz der Gebietskorperschaften - dle em gesell­
schaftspolitisches Datum ist - an gesamtwirtschaftliche Entscheidungskriterien zu bin­
den . .. «1). 

Die Aufgabe, diese Konkurrenz von Gebietskorperschaften einer an gesamtwirtschaft­
lichen Kriterien ausgerichteten Ordnungspolitik zu unterwerfen, gestattet in zwei Berei­
chen keinen Aufschub mehr. Sie ist industriepolitisch dringlich geworden, weil der Wett­
bewerb der europaischen Welthafen als Anbieter von Industriestandorten durch die Ver­
anderungen in den industriellen Standortbedingungen noch ,an Intensitat zugenommen 
hat; und sie ist verkehrspolitisch aktuell geworden, weil der rasche technische Fortschritt 
im Verkehrswesen zugleich auch die Bestrebungen bzw. Forderungen der Hafenstadte 
gesteigert hat, ihre Verkehrsverbindungen zum Hinterland dem jeweils neuesten Stand 
der Verkehrstechnik noch schneller und umfassender als bisher anzupassen. 
Der erste dieser beiden Bereiche ist fiir die \Velthafen des kontinentaleuropaischen Kern­
raumes bereits umrissen worden.2) Erganzend hierzu sollen im vorliegenden Beitrag die 
ordnungspolitischen Probleme des Wettbewerbs dieser Hafengruppe urn den Ausbau 

1) Voigt, H .-G., Die Dynamik der industriellen Standortbedingungen in den Welthafen des kontinental­
europaischen Kernraumes, in: Zeitschrift fur Verkehrswissenscha~, 35. Jg. (1964), S.60. 

2) Vgl. Voigt, H.-G., Die Dynamik der industriellen Standortbedmgungen .. . , a.a.O., S. 48 ff. 
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ihrer binnenlandischen Verkehrsverbindungen untersucht werden. Nur wenn die indu­
striepolitischen und verkehrspolitischen Probleme der Seehafenkonkurrenz gleichzeitig 
gelost werden, kann es gelingen, die orientierungslose und damit oft iiberspitzte Konkur­
renz zwischen den Hafenstadten als Gebietskorperschaften so zu ordnen, daB sie ihre 
gesamtwirtschaftlich zweckmaBigen Funktionen der marktwirtschaftlichen Auslese und 
Steuerung auch tatsachlich erfiillt. 

1. Der Wandel in den Anforderungen der Seehafen an ihre 
binnenlandischen Verkehrsverbindungen 

Ein Teil des heutigen Wirtschaftswachstums in den Hafenorten erhalt seine Impulse aus 
der zunehmenden wirtschaftlichen Verflechtung der Welthafen als Industrieregionen mit 
den »traditionellen« binnenlandischen Ballungszentren Europas, das heiBt insbesondere 
mit dem Rhein-Rhone-Gebiet. Die verstarkten Investitionen in vorwiegend binnenwirt­
schaftlich orientierte Betriebe beschleunigen iiber ihre Kapazitats- und Einkommens­
effekte nicht nur das regionale Wachs tum der Seehafenstadte, sondern sie induzieren 
auch zunehmend neuen »eigenstandigen« Verkehr, der nicht mehr oder zumindest in 
geringerem MaBe an den Seeverkehr gebunden ist. Zwischen den Hafenzentren und den 
binnenlandischen Ballungsgebieten flieBt heute nicht nur ein Strom von rein em Zu- und 
Ablaufverkehr, diesem traditionellen Verkehr iiberlagert sich immer mehr ein interregio­
naler Giiterstrom zwischen den Produktions- und Verbrauchszentren der Hafenregionen 
und den binnenlandischen Wirtschaftsraumen (vgl. Tabelle 1). 

Tabelle 1 

Hinterlandverkehr des Verkehrsbezirks Hamburg 1959 
(in Mill. t) 

Empfang Versand 
Gesamtverkehr (ohne Giiternahverkehr) mit dem iibrigen 
Bundesgebiet und Ausland mit Bahn, Lkw und Binnenschiffahrt 

davon westdeutscher Ablaufverkehr 
westdeutscher Zulaufverkehr 
Ablaufverkehr nach \Vest-Berlin 
Zulaufverkehr von West-Berlin 
Transitverkehr auf dem Land- und FluBweg 

Hafenunabhangiger Verkehr des Verkehrsbezirks Hamburg 

zum Vergleich: 
Hamburger See-Eigenverkehr 

12,3 13,7 

1,7 
2,1 

0,2 
0,1 
0,7 1,1 

9,4 10,7 

20,1 

14,9 1,6 

Quellen: Handelskammer Hamburg, Bericht uber das Jahr 1963, Hamburg 1964, S. 44; Statistisches Landes­
amt Hamburg. 

Damit kompliziert sich fiir die Seehafenstadte das verkehrspolitische Problem, die Inve­
stitionen in die Infrastruktur des Verkehrs im gesamtwirtschaftlich optimalen AusmaB 
und in zeitlicher Anpassung an das Wirtschaftswachstum vorzunehmen, weil gleichzeitig 
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zwei Wachstumserscheinungen und deren Ursachen beachtet werden mussen. Die Infra­
struktur des Verkehrs kann die gesamtwirtschaftlichen Wachstumschancen sowohl durch 
ungenugende Leistungsfahigkeit als auch durch Ober- oder andere Fehlinvestitionen 
beeintrachtigen. Daher mussen Kriterien fur eine unter gesamtwirtschaftlichen Aspekten 
optimale Anpassung dieses Netzes an die veranderten Bedingungen geschaffen werden. 
2ur Losung dieser Probleme sind zunachst die Impulse zu analysieren, die von den 
Wandlungen der Wirtschaft und Technik auf das Verkehrswegenetz ausgehen. 
Der verstarkte Guteraustausch zwischen den Seehafenregionen und den binnenlandischen 
Wirtschaftsraumen, der durch den hoheren Grad der interregionalen Arbeitsteilung her­
vorgerufen wird, fuhrt zu Wachstums- und Substitutionseffekten im Verkehrsbereich, zu 
einer 2unahme der gesamten Transportleistungen und gleichzeitig auch zu einer anderen 
Verteilung des Transportaufkommens auf die einzelnen Verkehrstrager. Diese Verteilung 
ist eine Frage der Kosten- und Preisrelationen, die wiederum weitgehend durch den tech­
nischen Fortschritt (und die Verkehrspolitik) beeinfluBt sind. 
Die Kosten- und Preisrelationen der Verkehrstrager werden also strukturwirksam uber 
die Umverteilung der Nachfrage nach Verkehrsleistungen. Daneben muss en auch die 
wachstumsbedingten Knderungen in der GroBe und Struktur der Guterstrome, die z. B. 
durch eine verstarkte Industrialisierung der Seehafen oder den steigenden Anteil der 
Halb- und Fertigprodukte an den Gutertransporten hervorgerufen werden, zu einer an­
deren Verteilung auf die einzelnen Verkehrstrager fuhren, selbst wenn sich deren Kosten­
relationen nicht geandert haben. Denn die Verkehrstrager partizipieren in unterschied­
lichem AusmaB an dem industriellen Wachstum. 

II. Bestimmung der Investitionsobjekte 

Da Produktion in einer arbeitsteiligen Wirtschaft zwangslaufig mit Gutertransporten 
verbunden ist, fuhrt jede Expansion im sekundaren Bereich zu einer erhohten Trans­
portleistung. Die Kapazitatserweiterung des Verkehrsnetzes muB dem erhohten Guter­
austausch einer arbeitsteiligen Wirtschaft angepaBt sein. Kurzfristig werden allerdings 
wegen der mangelnden Teilbarkeit der Investitionsobjekte Oberkapazitaten im Verkehrs­
bereich unvermeidlich sein, wenn eine Gefahrdung des Wirtschaftswachstums vermieden 
werden solI. In diesem Fall liegen die volkswirtschaftlichen Kosten des Verkehrswege­
netzes uber denen, die zur Durchfuhrung der Transportleistungen erforderlich sind. Das 
gilt es zu beachten, wenn die Verkehrstrager zur vollen Deckung der Verkehrswege­
kosten herangezogen werden sollen, wie es z. B. in der EWG unter dem Schlagwort 
»Harmonisierung der Kosten« gefordert wird. Wegen der Trennung der Investitionsent­
scheidungen fur Verkehrswege und Verkehrsmittel ist dies vor a11em beim StraBen- und 
Binnenschiffsverkehr moglich. Werden die Wegekosten nicht von den Verkehrstragern 
voll getragen, ubernimmt der Staat soziale 2usatzkosten nicht nur zugunsten der Ver­
kehrstrager, sondern auch zugunsten der Industrie. 

Fur eine Entscheidung, welches In vestitionsobjekt im Verkehrswesen durchgefuhrt wer­
den so11, ist der vielfach in der Literatur verwandte MaBstab »Verkehrsbedurfnis«3) 
wenig brauchbar, da alle statistischen Relationen, die sich auf das bestehende Verkehrs-

3) Vgl. Pirath, C., Grundlagen der Verkehrswirtschaft, 2. Aufi., Berlin/Gottingen/Heidelberg 1949. 
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system grunden, zu Fehlschatzungen und Fehlinvestitionen AniaB geben mussen und es 
solche Relationen fur neue Verkehrsbedurfnisse und -mittel naturlich nicht gibt. Auch 
das zuweilen angewandte Verfahren, den jahrlichen volkswirtschaftlichen Nutzen uber 
die Frachtersparnisse eines neuen Verkehrsmittels auszurechnen, ist unzweckmaBig. Die­
ses Verfahren berucksichtigt z. B. nicht die »2eitkosten«4) der Transportdurchfuhrung. 

Wirtschaftlichkeitsrechnungen fur Investitionsobjekte der Verkehrsinfrastruktur fuhren 
unter \Vachstumsbedingungen nur dann zu richtigen Ergebnissen, wenn sie ebenso wie 
bei anderen Wirtschaftsbereichen die aufzuwendenden Kapitalkosten zum erwarteten 
und auf den Investitionszeitpunkt diskontierten Ertrag beziehen. Dieses Kriterium gilt 
unabhangig davon, ob die Investitionen von staatlichen oder privaten Investoren vorge­
nommen werden. Eine soIche KalkulatiO,n wird in dem geringen Umfang, in dem pri­
vate Verkehrswegeinvestitionen vorgenommen werden, tatsachlich durchgefuhrt. Dies 
zeigen die vor allem in den USA angelegten GebuhrenstraBen.5) Oberwiegend werden 
Verkehrsinvestitionen jedoch von der offentlichen Hand vorgenommen. »Public enterprise 
must maximize V - C at the given interest rate - that is, gain and cost streams of a11 
projects over time must, when discounted at this rate, maximize the present total value 
of future net gains.«6) 

Das setzt naturlich voraus, daB »Kosten« und »Gewinn« eines einzelnen Verkehrsweges 
mit hinreichender Genauigkeit bestimmt werden konnen. Fur die Unternehmen des Schie­
nenverkehrs, bei denen Verkehrswege und Verkehrsmittel in einer Hand sind, ist das 
ein innerbetriebliches Kalkulationsproblem. Beim Kraftverkehr, Luftverkehr und der 
Binneneschiffahrt verzinst sich das investierte Kapital uber die Kostenanteile, die am 
Markt in den Preisen zu realisieren sind. In allen Fallen mussen naturlich bestimmte An­
nahmen uber die Lebensdauer der Anlagen und das zukunftige Verkehrsaufkommen ge­
macht werden. 

Eine exakte Wegekostenrechnung und eine Belastung aller Verkehrstrager mit den durch 
sie verursachten Kosten ist also fur die Investitionsentscheidung langfristig unerlaBlich. 
Soweit dies nicht geschieht, sind Strukturverzerrungen beim Ausbau des Wegenetzes 
unvermeidlich, da sich die Nachfrage starker auf die Verkehrstrager mit den kunstlich 
erniedrigten Kosten verlagert. Dabei muB allerdings ein Grundsatz der Verkehrspolitik 
aufgegeben werden, namlich die »Tarifgleichheit im Raum«, die ohnehin wirtschafts­
theoretisch nicht begrundet werden kann. Denn diese Rechnungen lassen sich nur bei 
einer Tarifpolitik durchfuhren, die es gestattet, fur bestimmte Relationen entsprechend 
der Nachfrage nach Verkehrsleistungen differenzierte Tarife bzw. Abgaben festzusetzen.7) 

In dies en Rentabilitatsberechnungen liegt auch gleichzeitig eine Rangskala fur die Inve­
stitionsobjekte. »The marginal public project or project bundle is, ideally, the one in 

4) Vgl. hierzu Jurgensen, H., Die Bedeutung des Zeitfaktors bei der Abstimmung offentlicher und privater 
Investitionen im Stra~enverkehr, in: Der Giiterverkehr, 12. ]g. (1963), S.3. 

5) Vgl. Fuchs, W., Gebiihrenstra~en als Mittel der StraBenbaupolitik, Koln 1964 (Diss.). 
6) Kuhn, T. E., Public Enterprise Economics and Transport Problems, Berkeley and Los Angeles 1962, 

S. 124 (V = present value of the future gain fbenefit 1 stream; C = present value of the future total 
cost stream). 

7) Das bedeutet z. B., da~ fiir den geplanten Nord-Siid-Kanal besondere, vom iibrigen Kanalnetz unab­
hangige Abgaben erhoben werden. Ferner konnte die Entscheidung iiber die Elektrifizierung einer Eisen­
bahnstrecke davon abhangig gemacht werden, da~ die Moglichkeit besteht, Knotenpunkttarife flir diese 
Strecke einzuflihren. 
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which the expected internal rate of return 8) equals interest at the prevailing ra.t~ ... 
At the top are a few projects with very high internal rates of return. «9) Jede InvestItlOn~­
entscheidung ist aber durch ein hohes Risiko belastet, den nicht. vor~ersehbaren .techm­
schen Fortschritt. Die wirtschaftliche Lebensdauer der Anlagen wIrd mcht durch dIe tech­
nisch mogliche Nutzbarkeit bestimmt, sondern durch den Fortschritt, der die Anl~ge wirt­
schaftlich wertlos macht. Die Verkehrseinrichtung muB nach der geschatzten wIrtschaft­
lichen Lebensdauer - der durchschnittlichen Folgezeit zweier »innovations« - abgeschrie­
ben werden. Ferner ist zu berucksichtigen, daB beim technischen Fortschritt uber Re­
investitionen jede neue Anlage, die den Kapitalbedarf der zu ersetzenden ubersteigt, 
nicht aus den Abschreibungsbetragen der alten »verdient« werden kann, sondern eine 
zusatzliche »Fortschrittspramie« erfordert. 

Das Problem verdichtet sich nun darin, hinreichend fundierte Aussagen uber die zukunf­
tige Entwicklung der Verkehrsnachfrage und ihre Aufteilung auf.die einzel~en Ver~ehr~­
trager zu erhalten. Denn die Vorausschatzung der Nachfrage 1St entscheIdend fur dIe 
Festsetzung der »internal rate of return«. Z. B. kann ein durch Massentransporte stark 
ausgenutztes Verkehrsmittel mit hohen Baukosten errichtet werden, we:m in der Folge 
niedrige Betriebskosten erzielt werden. J e starker der Verkehrsstrom w1rd, urn so mehr 
»Vorleistung« wird im Ausbau der Wegenetze okonomisch sinnvoll. Zu den Transport­
kosten gehoren dabei auch die »Zeii:kosten«, die erfahrungsgemaB urn so hoher bewertet 
werden, je groBer der Wert der transportierten Guter ist. 

Ferner ist die im Wirtschaftswachstum eintretende Volkseinkommenssteigerung zu be­
achten. Dabei kann jedoch keine exakte Relation zwischen dieser und der Verkehrsnach­
frage aufgestellt werden, denn der »numerische Zusammenhang zwischen dies em re.alen 
Wachstum des Bruttosozialprodukts und dem Wachstum des Transportaufkommens (m t) 
bzw. der Transportleistung (in tkm) ... ist noch nicht ausreichend untersucht.«10) 

I II. Die Bedeutung des Verkehrswegenetzes fur das industrielle Wachstum 
in den H afenorten . 

Die Entwicklung der Verkehrsleistungen und der Ausbau des Verkehrswegenetzes sind 
mit der Entwicklung der Gesamtwirtschaft untrennbar verbunden. Sie konnen nicht allein 
»aus sich selbst heraus« erklart und bestimmt werden. Da die Entwicklungstendenzen des 
primaren und sekundaren Sektors die Verkehrsnachfrage bestimmen, muB die Verkehrs­
planung mit der regional en Industrieplanung eng verbunden sein. Die Hinterlandver­
bindungen der Seehafen sind Bestandteile der produktionswirtschaftlichen Struktur und 
bestimmen gleichzeitig deren industrielle Entwicklung. Die Industrialisierungspolitik der 
Seehafen ist also auch Verkehrsinvestitionspolitik in dem Sinne, daB fur jeden wachsen-

8) »GrenzleistungsHihigkeit des Kap.itals« oder ~i.nterner .. ~insfuB .. ei.ner Investition«; vgl. Schneider, E., 
Wirtschaftlichkeitsrechnung (Theone der Investltlon), Tubmgen/Zunch 196~. . . 

9) Kuhn, T. E., Public Enterprise Economics ... , a.a.O., S: 125/12.6; vgl. ~lerzu auch: V~tgt, F., T~eone 
der regionalen Verkehrsplanung. Ein Beitrag zur Analyse lhrer wlrtschafthchen Probl~matlk (= Schnften­
reihe des Instituts fur Verkehrswissenschaft der Universitat Hamburg, Bd. 10), Berhn 1964; Aldru.p, D:, 
Theorie der StraBenplanung (= Forschungen aus dem Institut fur Verkehrswissenschaft an der UmverSl-
tat Munster, Bd. 15), Gottingen 1963. .. 

10) Die Entwicklungstendenzen des Guterverkehrs in der Bundesrepubhk D~utschland bls zum Jahre 1970 
(= Schriftenreihe des Ifo-Instituts fur Wirtschaftsforschung, Nr. 40), Berlm 1960, S. 130. 
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den oder neu entstehenden Industriebereich ein seiner Nachfrage nach Verkehrsleistungen 
angepaBtes Wegenetz geschaffen werden muE. 

InvestitionsimpuIse, die yom ind~strielle~ Wachstum auf das Verkehrsnetz ausgehen, 
erzeugen aber aufgrund der FunktlOnalbezIehungen zwischen beiden Wirtschaftsbereichen 
ste~s »R.u~kkopplu?gseffekte«. Eine industrielle Expansion ist eben so wenig moglich ohne 
gleIChzeltIge ~ntw1~lung der Verkehrsinfrastruktur wie der Ausbau eines Verkehrswege­
netzes oh~e l~dus~ne~les Wachstum. Der Verkehr als Produktionsbereich der Wirtschaft 
kann somlt lllcht lsohert betrachtet und eigenen wirtschaftspolitischen Prinzipien unter­
worfen werden. 

Eine grundsatzliche Frage ist es, ob der Verkehrswegebau der wirtschaftlichen Entwick­
l~ng folgen oder vorangehen muE. Die Entscheidung darliber kann nur vOil der offent­
lIchen Hand ge~r?ffen werden, ~a sie mit wenigen Ausnahmen die Investitionen fur die 
I.rrfrastruktu.r tattgt. In den n;teIsten Fallen folgt der Verkehrswegebau der wirtschaft­
lIchen Entw1cklung. Er kann Jedoch auch den Raum erschlieBen, wenn »als zukunftige 
S~~ndor~e vorgeseh~ne Raume«l1) an das Verkehrsnetz angeschlossen werden. Damit ver­
starkt slch abe! ~le No~.wen.d~gkeit, die Verkehrsplanung der Wirtschaftsentwicklung 
~aufend und I?oghchst fruh:eltlg anzupassen, denn eine solche Entscheidung kann nicht 
1m Rahmen emer ~uf d~n e~genen Bereich ausgerichteten Verkehrspolitik getroffen wer­
den, sondern nur 1m Hmbhck auf eine gesamtwirtschaftliche Entwicklungspolitik. 

Der ~rf~lg e~ner Investition i~ die Infrastruktur stellt sich in der Regel erst spat ein 
und 1St, mzw1schen von verschledenen anderen Erscheinungen beeinfluBt und uberdeckt 
man~mal ~:um .noch m~t der einst .ge:ro~enen Investitionsentscheidung in Beziehun~ 
zu .bnng~n. ) DIe praktlschen Schwlengkelten der Verkehrsplanung sind daher nicht 
~ermg. Sle e~tstehen. vor allem ?urch die langen Ausreifungszeiten der Verkehrsinvesti­
tlOnen. In d.Ieser ZeIt. yom Begmn der Investitionsplanung bis zur Betriebsbereitschaft 
der ~nlage smd erhebhche Struktur- und Standorteffekte durch Wirtschaftswachstum und 
techmschen Fortschritt moglich und in einer wachsenden Wirtschaft sogar wahrscheinlich. 

Ein charakteristisches Beispiel fur die im Wirtschaftswachstum eintretenden Struktur­
wandlungen liefert di~ standige, wenn auch geringe Zunahme der Quote des tertiaren 
Sektors .a~ .. B:uttosoz.~al~rodukt. :AIs Begrundung wird allgemein angefuhrt, daB die 
P~oduktlv1tatm den ubngen Berelchen der Wirtschaft bereits einen so hohen Stand er­
relcht haben m?B, daB Produktionsfaktoren frei und fur den tertiaren Sektor verfugbar 
werden. »An Impo-:tant corolla~y ... is that the development of >luxury< industries 
depends upon techlllcal progress m the >necessity< industries.«13) 

E~ner ~er wichtigste.n B.ereiche des tertiaren Sektors ist jedoch das Verkehrswesen selbst. 
Em stelge.nde: Antell dles~s Zweige.s ~n;t Bruttosozialprodukt laBt auf eine Verfeinerung 
d.er Arbeltst~llung, also eme Spezlahslerung schlieBen. Zusatzliche Transportakte, die 
~men A.usglelch de~ Pr?duktio~sakte. herbeifuhren, begunstigen die interpersonelle und 
l~terreglOnale ~r~.eltstel.lung. D1ese wlederum ist Voraussetzung dafur, daB sich der tech­
lllsche Fortschntt uber eme Verbesserung der Produktionsfunktion durchsetzen kann und 

~:) Voigt, F:, Theorie der regional en Verkehrsplanung, a.a.O., S. 111. 
) V~I. VOtgt, ~., Die v~lkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems (= Schriftenreihe des Verkehrs-

13 wlssen.schafthchen Semma.rs der Universitat Hamburg, Bd. 1), Berlin 1960. 
) Bou.~~mg, K. E., ~conomlc Analysis, London 1955, S. 719; vgl. auch Wessels, Th., Zur Problematik des 

tf~·rtlaren Sektors ~~ der modernen Volkswirtschaft, in: Gestaltungsprobleme der Weltwirtschaft Festschrift 
ur Andreas Predohl, hrsg. v. H. Jurgensen, Gottingen 1964, S. 303. ' 
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d k" d"t dem Ausbau des Verkehrs-
damit P~oduk~~o~s;n~::~!~ei~~s:~~:rw:~e~~wi~;e~:;~ ~~l~~irtschaft dagegen schafft ein 

;::~:-:ert:~~e~~:hrssystem' vielfach erst die Voraussetzung, daB die vorhandenen Pro­
duktionsmittel beschaftigt werden konnen. 

IV. Strukturwandlungen im Hinterlandverkehr der kontinentaleuropaischen Seehafen 

Zu den strukturbestimmenden Substitutionseffekten des technischen Fortschritts im Ver­
kehrsbereich der Seehafen zahlen: 

1. der Trend zum groBen Seeschiff, f" d E 
d · l' h 't'g yom technischen Fortschritt und Wirtschaftswachstum ge or erte nt-2. Ie g elc zel 1 h .. 
stehung eines Rohrleitungsnetzes als neuer Yerke rstrager, . d 

3. das Vordringen des Lkw-Verkehrs und Fahrverkehrs zu Lasten von Elsenbahn un 
Kustenschiffahrt und h"l 

4. die yom technischen Fortschritt ~ewirkte. Veranderung in den Wettbewerbsver a t-
nissen zwischen Eisenbahn und Bmnenschlffahrt. 

Dieses Biindel von o-leichzeitigen und sich noch verstarkende~ Substit~tion:effekten h~at 
den Wettbewerb de: Seehafen urn den Ausbau ihrer Verkehrsmfrast~u tur Immer s~ ar­
fer werden lassen. Das wird am Beispiel Hamburgs besonde:s deuthch; ~.enn Ham urg 
. . ner Randlage im Bereich der kontinentaleuropalschen Welthafen heute der 
1st wegen sel . h ft h d technischem Fort-H f . dem die Strukturwirkungen von Wlrtsc a swac sturn un . . 

sc:ri:~' b~~onders deutlich h:rvort.reten. Ddaher
k 
ehrsc~ein~ eSh:;eck~~B:~~ed~e!:~~~t:7~~ 

und Substitutionsvorgange 1m Hmterlan ver e r er ee. a en u 
die Hafenkonkurrenz am Beispiel Hamburgs zu demonstneren. . 

h'ff d owohl die Tanker als auch dIe Trockenfrachter er-

fa~t ~::,:dis~U:n;r~e~~i;cl,_lokon~:"~sche En.t:"i,*~ung, d~e :rte:J~~: !~~fl~1e a;!d~~~ 
Hafeninvestitionen, insbesondere dl.~ Investltlonbs ostebn

d 
a H' "f l'mmer groBer.

14
) Die 

. . Z f h e fur den Wett ewer er a en t~.ng der see~elt~gen u a ~s;i:g Leistungsfahigkeit der SeeschiffahrtsstraBen stell en die 

~~;;:~ol~a:~;/~u:J:~e~s ist aber der Mineralolumschlag fur das Wirtschaft~wa~st\~m 
einer Hafe~s~a~t nur tannk:~~ B~1:u;~1~7k~:na~~:~;~~:~I:~h~i~~td;:~~~;:ll:7st~~~:~ 
bzw. angesle e t wer en. d'e FluBmiindungen zu verlegen (vgl. Projekt 
fahigen wasserstra~)en .H;~:~7~~~:~ ~;utel noch mit einem erh.eblichen finan~iellen Ri­
Hamburg-Neuwer , sm. h leichzeiti Schwerindustne und verarbeltende In­
siko belastet, solange dort n

k
lcht aUd~ g d R gh toffe (Erze Kohlen usw.) verarbeiten . . d 1 den ann Ie an ere 0 s , 

dustne anges~e e: wer 1'" h"ltnis zu der Industrie des »Mutterhafens« und zudem m emem Komp ementarver a 

stehen. h . d S h"f hervor 
Eine ganz ande~: Entwi~~;~~;~:;sa~~e~a:nind~~s~:~~~i:~~s~:~~n~~ ~~ s;:rke e~unahm~ 
gerufen hat, hzelot Md~r 1"1 d Mineralo1produkten hat die Raffinenestandorte von des Verbrauc s an mera 0 en un . 

14) Vgl. Voigt, H .-G., Verkehrspolitische Konsequenzen des Trends zum groBen Schiff, in: HANSA, 100. Jg. 
(1963), S. 701. 

Anpassung des Verkehrswegenetzes an den F unktionswandel der kontinentaleuropaischen Seehajen 33 

den Seehafen in die Verbrauchszentren verlagert und damit zugleich die Roholleitung 
als neuen Verkehrstrager konkurrenzfahig werden lassen. Inzwischen haben mehrere 
Hafen AnschluB an Mineralolfernleitungen erhalten. »Der Aufbau eines Pipelinenetzes 
von mehr als 1000 km Lange in knapp funf J ahren fiihrte zu einer volligen Veranderung 
im Roholverkehr, da der erhebliche Zuwachs im Binnenverkehr ausschlieBlich auf diese 
Fernleitungen entfiel.«15) Die Entwicklung dieses Olleitungssystems hat weiter zur Folge, 
daB der Ausbau der Raffineriekapazitaten in den Hafenplatzen gehemmt wird. Z. B. 
betrug die Raffineriekapazitat in Hamburg Ende 1963 rd. 8,5 Mill. Jahrestonnen, im 
Ruhrgebiet dagegen 14,9 Mill. und im Kolner Raum rd. 11,0 Mill. Jahrestonnen gegen­
uber 1954 rd. 5,6 Mill. t in Hamburg, rd. 3,4 Mill. t im Ruhrgebiet und 1,5 Mill. t im 
Kolner Raum.

16
) Ein erheblicher Kapazitatszuwachs ist auch im siiddeutschen Raum 

bereits eingetreten bzw. noch zu erwarten. 

Es kann auch nicht damit gerechnet werden, daB andere Verkehrstrager als die Pipelines 
an einem verstarkten Hinterlandverkehr mit Mineralol partizipieren, wenn nicht in den 
Hafenstadten weiterverarbeitende Industrie angesiedelt wird. Das gilt vor aHem fur die 
Binnenschiffahrt. Schwere Raffinerieerzeugnisse wie Bitumen, die nicht in Pipelines trans­
portiert werden konnen, fallen der Eisenbahn oder im Ortsbereich dem Lkw zu. 

Der Wettbewerb zwischen den kontinentalen Nordseehafen urn den Hinterlandverkehr 
hat seit dem zweiten Weltkrieg auch durch die Zunahme des Lkw-Verkehrs und den 
damit wirtschaftlich gewordenen Ausbau der Fahrverbindungen zwischen dem Konti­
nent und GroBbritannien sowie Skandinavien eine weitere neue Komponente erhalten. 
Da diese Konkurrenzverbindungen in der Regel nur uber eine kurze Seestrecke fiihren 
und keine Umladung notig machen, ist die erforderliche Transportzeit wesentlich kiirzer 
als bei rein en Seeverbindungen. Sie haben deshalb vor aHem Bedeutung fiir solche Trans­
portgiiter, die bei hoheren Kosten kiirzere BefOrderungszeiten beanspruchen. Ihre Anzahl 
und Transportleistungen haben in den letzten Jahren stark zugenommen, und vor aHem 
in Danemark und Schweden bestehen umfangreiche Plane fi.ir eine Erweiterung der vor­
handenen Fahrverbindungen bzw. fur den Bau von Briicken und TunnelnP) Der AuBen­
handelsverkehr zwischen Schweden und der BRD uber Fahrlinien im Ostseeraum ist 
heute bereits groBer als der SeeauBenhandel Schwedens uber Hamburg. 

Diese Verbindungen beriihren primar die Verkehrsfunktion der Seehafen, da sie Giiter­
transporte an ihnen vorbeileiten. Sie gewinnen aber zusehends an Bedeutung auch fiir 
die hafenansassige Industrie. So exportiert z. B. die Hamburger Industrie einen groBen 
Teil ihrer Fertigprodukte nach Skandinavien auf dem Landwege (SchienelStraBe einschl. 
Fahrlinie), wahrend sie ihre Rohstoffe uber See bezieht.18) 

Dariiber hinaus erhalt der Ausbau der Hinterlandverkehrswege besonderes Gewicht 
durch die europaischen Integrationsbestrebungen. Es ist damit zu rechnen, daB die bis­
herigen Grundsatze der deutschen Verkehrspolitik durch die gemeinsame Verkehrspolitik 
der EWG abgewandelt werden. Wird das vorgesehene System der Margentarife einge-

15) Wandlungen im Mineralolverkehr der Bundesrepublik, in: Wochenbericht, hrsg. vom Deutschen Institut 
fur Wirtschaftsforschung, 31. Jg. (1964), Nr.20 v. 15. Mai 1964. 

16) Vgl. Verkehrstaschenbuch 1964, hrsg. von der ARAL AG, Bochum 1964, S. 119. 
17) Vgl. hierzu Rommel, A., Dber neue Brucken, mit neuen Fiihren - Auf der Linie des Vogelflugs, in: Europa, 13. Jg. (1962), S.42. 

18) Vgl. Handelskammer Hamburg, Bericht uber das Jahr 1963, Hamburg 1964, S.34. 
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fiihrt, so muB sich der Wettbewerb der Verkehrstrager weiter verstarken;19) denn das 
Gewicht konkurrierender Verkehrswege wachst mit der Elastizitat der Tarife. 

V. Die Stellung Hamburgs im Vergleich zu seinen KonkurrenzhaJen 

Diese zu erwartenden Veranderungen im Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern 
haben bisher auch die Diskussion urn eins der heute umstrittensten Verkehrsprojekte be­
herrscht: das Nord-Siid-Kanal-Projekt. Die Verbindung ins Hinterland ist dabei nur 
ein Teilaspekt. Es wird oft iiberse~len, daB der Nord-Siid-Kanal fiir Hamburg nicht nur 
deswegen Bedeutung hat, weil er einen Ausgleich fiir den Verlust Mitteldeutschlands 
bietet, indem er Hamburg zum Rohstoffumschlagplatz fiir die Industrie im Braunschweig­
Salzgitter-Gebiet macht. Zweifellos werden auch hier positive Aspekte spiirbar, wenn die 
Einfuhrhemmungen fiir US-Kohle aufgehoben oder die Hiitten in diesem Raum ver­
starkt auf den Bezug von auslandischem Erz iibergehen wiirden. »Dle Hiitten im nieder­
sachsischen Raum werden durch den Nordsiidkanal gleichsam zu einem Hiittenwerk 
an der Kiiste und konnen daher mit gleichen Fazilitaten konkurrieren wie die >nassen< 
Hiitten ... «20) Der Bau des Nord-Siid-Kanals ist aber wirtschaftlich nicht nur unter dem 
Aspekt einer rein en Verkehrsverbindung ins Hamburger Hinterland zu sehen; der Wert 
dieses Kanals liegt vielleicht noch mehr in seiner standortbildenden Kraft, in der Aus­
dehnungsmoglichkeit der Hamburger Industrieregion mit durchgehender Wasserverbin­
dung zum Meer (Verlangerung des Seeweges ins Land). 

Denn die wirtschaftsgeographische Ungunst Hamburgs gegeniiber den Beneluxhafen -
die groBere Entfernung yom Ruhrgebiet und das Fehlen einer leistungsfahigen Wasser­
straBe zum westdeutschen Ballungsraum - kann durch keine Verkehrsinvestition wett­
gemacht werden. Mit dieser Situation muB sich Hamburg - und in geringerem MaBe 
Bremen - abfinden. Die Entwicklung des Verkehrs in den Nachkriegsjahren hat diese 
Situation sogar noch verschlechtert. Der Ausbau des deutschen Wegenetzes war bislang 
auf den Westen konzentriert - eine Tatsache, die sich im gemeinsamen europaischen 
Markt fiir Hamburg und Bremen noch nachteiliger auswirken wird. Denn in einem inte­
grierten Gebiet sucht sich der Verkehr starker als bisher den billigsten Verkehrsweg, da 
er weniger Behinderungen beim Grenziibertritt unterliegt. Der billigste Weg ist fiir das 
Zentrum des kontinentaleuropaischen Kernraumes, das sog. Montandreieck, aber ein­
deutig der Weg zu den Beneluxhafen. Diese Hafen haben daher starker als Hamburg 
und Bremen eine Chance, als Transithafen fiir das westdeutsche Industriegebiet zu dienen. 

Der Hinterlandverkehr Hamburgs und der Transit Rotterdams und Antwerpens werden 
in Tabelle 2 miteinander verglichen. 1m einkommenden Hinterlandverkehr hat Hamburg 
von 1955 bis 1960 eine starkere Zunahme aufzuweisen als seine beiden Hauptkonkurren­
ten. Die Ursachen fiir diesen Wachstumsunterschied lassen sich allerdings nicht einwand­
frei ermitteln. Sie diirften einmal die Bemiihungen der Hamburger Hafenverwaltung 
erkennen lassen, die im Verkehr mit Mitteldeutschland und im Transit nach und von den 

19) Vgl. Willeke, R., Margentarife - ein Weg zur Wettbewerbsordnung im Verkehr?, in: Zeitschrift fur Ver­
kehrswissenschaft, 35. Jg. (1964), S. 71; Schulz-Kiesow, P. und Bottger, W., Zur Frage der Einfuhrung 
des Margentarifsystems im Guterverkehr der Eisenbahnen, des StraBenverkehrs und der Binnenschiff­
fahrt, in: Zeitschrift fur Verkehrswissenschaft, 34. Jg. (1963), S.212. 

20) Fahning, R., Hamburg und der Nordsudkanal, in: Zeitschrift fur Wirtschaftsgeographie, 7. Jg. (1963), 
S.144. 

Anpassung des Verkehrswegenetzes an den Funktionswandel der kontinentaleuropaischen Seehii/en 
35 

Tabelle 2 

Die Entwicklung des Hinterlandverkehrs von Hamburg R tt d d A 
. ' 0 er am un ntwerpen 

(m 1000 t brutto) 

See-Eingang 

1936 I 1955 I 1960 

Hamburg 

Westdeutscher Ab- und 
Zulaufverkehr':') 

Ab- und Zulaufverkehr 
nach/aus West-Berlin 

Verkehr nachl aus der SBZ 

Transit nach/aus den 
Comecon-Lindern 
auf dem Land- und 
Flufiweg 

im Seeumschlag 

Transit ohne Comecon-
Linder 
auf dem Land- und 
Flufiweg 

im Seeumschlag 

Summe 
(1955 = 100) 

a/en am Nieuwe Waterweg H 

T ransit 
(1955 = 100) 

ntwerpen A 

T ransit 
(1955 = 100) 

2007 

1046 

3157 

821 
88 

248 
1112 

8479 
232 

17328':":' 
69':":' 

4957':":' 
139':":' 

'f) 1955-1960 ohne Saarland; 'f'f) 1937. 

1226 1820 

104 171 

558 1146 

686 560 
12 41 

234 614 
836 1395 

3656 5747 
100 157 

24941 29762 
100 119 

3555 4376 
100 123 

See-Ausgang 

I 1963 1936 I 1955 I 1960 I 1963 

2402 1207 2225 2454 2608 

350 213 44 85 84 
633 963 931 416 664 

839 1088 668 407 434 
32 142 14 31 41 

560 107 251 297 248 
912 1059 834 1405 902 

5728 4779 4967 5095 4981 
157 96 100 103 100 

29527 1740r':' 10490 7341 6229 
118 166':'';' 100 70 59 

6296 6530':":' 4684 5233 4172 
177 139':":' 100 112 89 

Quellen: Statistisches Landesamt Hambur . H d 1 I d . 
von .d~r Handels- und Gewerbekammer l;tterad:~ .sSt d Astne- und VHerkehbrssta~!stik von Rotterdam, hrsg. 
Statlstlsch Overzicht. ' a ntwerpen, aven ednJf: Haven van Antwerpen, 

~~utigen fstbloc~lan~ern. eingetretenen Verluste so weit wie moglich auszugleichell' sie 
onne~ a er ~uc da:-m hegen, d~B Hamburg 1955 im Vergleich zu den anderen H~fen 

~och ~men kn~gsbedmgten Entwlcklungsriickstand hatte. 1963 hat dagegen Antwer e 
. ranslt den Hmterlandverkehr Hamburgs iiberfliio-elt Bel'm See A . R Pd ns 
1 T . k h . b • - usgang 1st otter am 
m ransltver e r selt 1955 wegen des verminderten Kohlenumschlags hinter Hamburg 
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d A
·· kgefal1en Die angefiihrte Tabelle ware aber noch aussagekraftiger, 

un ntwerpen zuruc . d M' 1"1 n 
. 11 d' Ha"fen der Umsch1ag von Erz Steinkohlen un mera 0 en ausgeso -

wenn m a en reI ' . d' r d 
d .. d da er in den einze1nen Hafen unterschiedhchen Be mgungen unter le~t un 
ertd::~i~t Hamburgs gar nicht zu dem umstrittenen Teil des Giiterverkehrs gehort. 

aus . h 
Diese hier nur skizzierten W ettbewerbsbeziehungen z:r~schen den konti~en:~e~:~;l~z: 
Welthafen konnen nicht 1anger jeder Ordnungspolmk entzogen un SI~ h' . 
einem zwischen Gebietskorperschaften ganzlich funkt~?nsu~fahi~en ~ard t;~C s':~~~~~ 
iiberlassen bleiben. Das Aufkommen neuer Verke~rstrager 1m H~~ter an e eden 
und die Entwicklung neuer Wirtschaftsfunktionen m den Hafenstadt~n ~elbst ~ab n 1 ich 
Hafenwettbewerb vie1faltiger und dynamischer. :verde~ lassen. Damit 1st a~c zug eor_ 
die Moglichkeit volkswirtschaftlicher Fehlinvestmonen l~ Verkehrswesen ~.~~er gew d' 
den, denn im Wirtschaftswachstum erhoht sich das Gewicht solcher Versto e gegen Ie 

optimale Faktorallokation. . d 

Da die kon~~7:~ld:r~~x!~~:ndeS~~~~s~~ie~~~;t:U~~ ~~~tei;~:k~:S:~~:e~P;;::~~~s: 
son?ern z~f 'b n dariiber hinaus die Wirkungen von Fehlinvestitionen m Ihren Verk~h~-

::F~d~nJ: I~:~t~~e~:ra~!e~~~e: ~~Jh~:~e~::e~:~::'\l:~e ::fa~:f; ~~~i~~~de~ 
~~rt~~~a~ aus .und vderstarken sibch ~1ibt zun;;:~;~~~eI;:~~ral~~n S~:~a~~rt~~c~ :e:~::~ 
Damit wlrd dIe For erung una welS ar, 
wirtschaftlichen Entscheidungskriterien zu gestalten. 

Verkehrsmarkte und gegenwartige Marktstruktur verschiedener Verkehrstrager 

Verkehrsmarkte und gegenwartige Marktstruktur verschiedener 
Verkehrstrager unter besonderer Beriicksichtigung J ugosla wiens~:') 

VON PROF. DR. RELJA OSTOJIC, BEOGRAD 

I. Gegenstand und Zielsetzung der Ausfuhrungen 
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Wir wollen versuchen, einige der Besonderheiten, die Verkehrsmarkte gegeniiber Waren­
markten aufweisen, am Beispiel des Giiterverkehrs, vor a11em in der jugoslawischen 
sozialistischen Wirtschaft, darzustellen und zu klaren. 
Der Verkehr stellt im Wirtschaftsproze~ das Bindeglied zwischen Produktion und Absatz 
dar. Hieraus ergibt sich der wirtschaftliche und produktive Charakter der Transport­
leistungserstellung, der nicht an ein bestimmtes gese11schaftliches System gebunden, sondern 
der produzierenden Wirtschaft immanent ist. Das Streben nach steigender Produktivitat 
der fiir den Transportvorgang aufgewendeten Arbeit finden wir deshalb sowohl in der 
sozialistischen als auch in der kapitalistischen Wirtschaft. Unterschiedlich in beiden Wirt­
schaftsordnungen ist jedoch die Art und Weise der Produktion im Rahmen der gesell­
schaftlichen Beziehungen und deshalb die \Virkung des Wertgesetzes, nach dem die Steige­
rung der Produktivitat der Arbeit in beiden Systemen erfolgt. Die gesellschaftlichen 
Beziehungen sind es also, die der Warenproduktion einen spezifischen Charakter und 
ein spezifisches Ziel verleihen.1) 

1m vorliegenden Zusammenhang soIl sowohl auf eine theoretische Darstellung der Markt­
struktur als auch auf die Untersuchung der Fragen des Funktionierens und der Effizienz 
der Markte beziiglich der optima1en planma~igen Verteilung der gesellschaft1ichen Arbeit 
auf die Wirtschaftssektoren verzichtet werden. Auch die Moglichkeit von Wettbewerbs­
verzerrungen infolge differenzierender Preisbildung und aufgrund staatlicher Eingriffe 
soIl nicht diskutiert werden. Spezielle Studien und Untersuchungen werden sich mit diesen 
Problemen in grundlegender Weise befassen. 
In dieser Arbeit soIl vie1mehr in erster Linie die gegenwartige Marktstruktur und Markt­
situation dargestellt und beurteilt werden. Erortert wird weiterhin die Frage der okono­
mischen Optimalitat der Marktstruktur in der Verkehrswirtschaft, und schliemich wird 
nach dem langfristigen Trend der Erscheinungen und Bewegungen im Verkehr schlechthin 
gefragt. 

II. Der Markt in der sozialistischen Wirtscha/l 

Eines der grundlegenden Merkmale des Marktes in der sozialistischen Wirtschaft wahrend 
der jetzigen Dbergangsperiode ist darin zu sehen, da~ er als ein Instrument des Gesell­
schaftsplanes und der Wirtschaftspolitik dienen so11. 

:;-) Oberarbeitete und erweiterte Fassung eines am 4. Juli 1963 im Institut fur Verkehrswissenschaft an der 
Universitat Munster gehaltenen Vortrages. 

1) Die gesellschaftlich wirtschaftliche Ordnung Jugoslawiens basiert auf freier vereinigter Arbeit, auf in 
gesellschaftlichem Besitz befindlichen Produktionsmitteln sowie auf der Selbstverwaltung der Werktatigen 
in der Produktion und auf der Verteilung des Gesellschaftsproduktes in der Arbeitsorganisation und Ge­
sellschaftsgemeinschaft. -
Artikel 6 der Verfassung der S. F. R. Jugoslawien (Deutsche Obersetzung, Belgrad 1963). 
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., . h ft Jugoslawiens Art und Umfang der 
Grundsatzlich werden folghch 1m Wlrtsc a. ssystebm . mt Es wird den im ubrigen in 

. . h d h d M ktmechamsmus estlm . ., 1 d' Produktlon mc t urc en ar b' k . ht u"berlassen in allen Fal en ie 
. bh'" W· tschaftssu Je ten mc , d vieler Hinslcht una angigen lr lb .. d' d h vollig unbeeinfluBt von er 

d V h"l' d Absatzes se stan ig, . . k 
Bedingungen un er a tmsse es d I k t'bilitat des Bestehens eines un on-
Gesellschaft, zu entwickeln. Das ~olgt aus der n ~ml?a. 1 hen Planwirtschaft und mit dem 

k . d B d ngungen er SOZla lStlSC ftl' h 
trollierten Mar tes mit . en e 1 h ft b . h Eine standige gesellscha iC e 
Charakter der sozialistischen Gesellsc a s eZie u~gen. f d m Markt sind daher fUr die 
Kontrolle und teilweise eine un~ittelbare Interv~ntlOn au e 
sozialistische Wirtschaft kennzeichnend. 

Tabelle 1 

Die Entwicklung der Struktur des So~ialproduktes Jugoslawiens 
nach Wirtscha/lsgruppen 1947-1961 (m v. H.J . 

1 \ 1952\ 1953 \ 195-4\ 1955 \ 1956 \1957\1958 \1959 \ 1960\1961 
\1947 1948 1949 1950 195 

WirtsChaft 100 100 100 100 100 100 100 100 
100 100 100 100 100 

insgesamt 100 100 
38,1 33,0 37,9 35,8 39,7 40,4 44,0 41,8 

Industrie 33,3 34,4 34,5 

35,4 28,5 38,6 29,9 36,1 30,8 31,2 27,2 30,9 
Land wirtschaft 39,1 36,8 

2,1 2,1 1,9 1,9 1,7 
Forstwirtschaft 3,8 4,2 4,7 4,3 3,4 3,3 

5,6 5,8 5,0 4,6 4,5 
Bauindustrie 6,6 7,0 7,5 7,7 5,2 5,7 

8,0 7,4 7,7 8,1 8,4 7,8 
6,0 6,5 7,4 8,8 7,8 

Verkehr 8,5 
7,2 7,7 7,1 8,3 7,7 9,7 8,3 8,6 8,5 8,8 

Handel 4,8 
4,3 4,3 5,5 4,7 5,3 4,9 5,1 

Handwerk 4,0 3,4 3,4 

11 S 
.' ch Jahrbuch FNRJ 1962 und Statistisches Jahrbuch SFRJ 1963. 

Que e: tatlstls es 

45,5 42,8 

25,8 29,9 

1,5 1,5 

4,7 4,4 

8,4 7,9 

8,9 8,7 

5,2 4,8 

46,2 

24,6 

1,6 

4,6 

8,6 

9,4 

5,0 

47,0 

22,9 

1,7 

4,8 

8,5 

9, 7 

4 5, 

Tabelle 2 

Das Wachs tum des Verkehrs und des V ol~seinkommens J ugoslawiens von 1947 bis 1961 

m reLSen 

19471:9481194911950 11951 1952119531195411955119561195711958119591196011961 
Jahr 

(" p. von 1956' Basis 1947 = 100) .,-) 

Wirtschaft 134 151 150 185 188 221 233 243 
100 123 131 117 129 109 130 

insgesamt 
174 206 212 243 267 296 349 364 

100 133 162 175 167 147 161 
Verkehr ah-. d k zu Faktorkosten m laufenden Prelsen m den ] ° 
*) Anteil der Verkehrswirts0aft am NedttosOZ1~l?kODu ~schland: 1936=8,6 % , 1949=9,3 % , 1950

k
=h8,2 /d 

ren 1936 und 1949-1955 m der Bun esrepu 1 e~ 0/ 1955=80/0. Vgl. Funck, R., Ver e r un 
1951=7,5%, 1952=8,0 % , 1953=7,0

%
, ~954-7,7 dem Institut fur Verkehrswissenschaft an der 

Volkswirtschaftliche Gesamtrech~u~g (= Fors ungen aus . 
Universitat Munster, Bd. 14), <;,ottmgen 1961.. r Verkehrswirtschaft am Nettosozialprodukt m T!l­
Aus der Darstellung der Entwl~lung <;les Antells de h' . chtlich des Umfanges des prozentuellen Antells 
belle 1 ersieht man vor allem e~ne gewlSSe Konstanz mSl 
der Verkehrswirtschaft am SOZlalprodukt. 

QueUe;:: Statistis~es Jahrb1,lch SFRJ 1963, S. 108. 
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Wenn also der Markt auch flir die jugoslawische Wirtschaft keineswegs als typisch anzu­
sehen ist, so ist er als Wirtschaftskategorie doch mit der sozialistischen Wirtschaft durchaus 
nicht unvereinbar. Das beweist schon die Tatsache, daB sich die planmaBige Realisierung 
des Sozialprodukts entscheidend liber den Glitermarkt vollzieht.2) Gerade das jugoslawi­
sche Wirtschaftssystem hat gezeigt, daB zwischen ihm und dem Phanomen des Marktes 
keine vollige Inkonsistenz besteht. 

Der Markt darf in der sozialistischen Wirtschaft nie isoliert betrachtet werden. Man kann 
ihn stets nur vor dem Hintergrund der Gesamtheit der gesellschaftlich-okonomischen 
Beziehungen beurteilen. Das konkrete wirtschaftliche Geschehen aber unterliegt dem stan­
digen Zugriff der makrookonomischen Instrumente wirtschaftlich-politischer Art. 

Es soll jedoch betont werden, daB der Markt im Wirtschaftssystem Jugoslawiens eine weit 
groBere Rolle spielt als in anderen Landern mit einer sozialistischen gesellschaftlichen 
Ordnung.3) In der Durchflihrung seiner Plane zeigt dieses Wirtschaftssystem eine ein­
drucksvolle Elastizitat. Galt die Zeit von 1945 bis etwa 1950/1952 noch als Periode der 
totalen Planung und administrativen Lenkung der Wirtschaft und war in dieser Zeit die 
Bedeutung des Marktes entsprechend gering, so herrschte danach ein durchaus elastisches, 
den jeweiligen Erfordernissen der wirtschaftlichen Entwicklung gerecht werden des System 
der Planung vor.4) Die groBere Anpassungsfahigkeit wurde durch den Dbergang zum 
Wirtschaftssystem der gesellschaftlichen Selbstverwaltung erreicht. Die Planung bestimmte 
nur noch die grundlegenden Verhaltnisse in der Produktion und Distribution, ohne daB 
dadurch den Wirtschaftsorganisationen der Umfang der Produktion und das Sortiment 
der Erzeugnisse genau vorgeschrieben wurden. Dadurch konnten die Erzeuger eine groBere 
Eigeninitiative entwickelri. . 

III. Der Verkehrsmarkt 

Bei einer Analyse des Verkehrsmarktes gehen wir von bestimmten theoretischen Voraus­
setzungen aus. Dazu gehort es, daB das Verhaltnis von Angebot und Nachfrage auf die­
sem Markt als Beziehung zwischen Produzenten und Konsumenten aufgefaBt werden 
kann. Die Anbieter von Verkehrsleistungen verlangern gleichsam den ProduktionsprozeB 
in Richtung auf den Endverbrauch, indem sie den Transport der Guter organisieren und 
durchflihren. Wir sehen den Markt fur Gliterverkehrsleistungen als determiniert an. Zu 
untersuchen sind die konkreten Vorgange der raumlichen Obertragung von Glitern im 
Rahmen des gesellschaftlichen Produktionsprozesses. Der TransportprozeB kommt einer 
Verschiebung des Standorts der Produktion gleich. 

Kloten klassifiziert die Eisenbahnen nach ihrer okonomischen Bedeutung als produzie­
rende Wirtschaftseinheit, deren Aufgabe darin bestehe, die raumliche Obertragung von 
Personen, Glitern und Nachrichten technisch zu ermoglichen.5) Diese Aufgabe ist auch den 
ubrigen traditionellen Verkehrstragern zuzuschreiben. Nun ist die raumliche Obertragung 

2) Vgl. hierzu die Tabellen 1 und 2. 
3) Obradovic, S., Wirtschaftliche Entwicklung und AuEenhandel Jugoslawiens, in: Ekonomist, Beograd 1963, 

H. 2, S. 449 f. 
4) Obradovic, S., Wirtschaftliche Entwicklung und AuEenhandel Jugoslawiens, a.a.a., S.450/451. 
5) K[oten, N., Die Eisenbahntarife im Giiterverkehr. Versuch einer theoretischen Darstellung, BasellTiibin­

gen 1959, S.2. 
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G
OO 0 Ort der Erzeugung bis zu dem des Verbrauchs aber nicht eigentlich als 

von utern v m . lb" d' Gl" d . 
unmittelbare Aufgabe, sondern als Ziel des Verkehrs als emes se stan 1gen .. 1e eS.1m 
Rahmen der materiellen Produktion anzusehen. Die Aufgabe .. der Verkehrstrager hegt 
primar darin, die raumliche Dbertragung der GUter so durchzufuhren, daB. der Gebrauchs­
wert der TransportgUter erhalten bleibt. Insofern ist der Verkehr als MIttel zur Raum-

Uberwindung zu verstehen.6
) 

Die amtliche jugoslawische Statistik pflegt zum Verkehr fUr eigenen Bedarf auf der 
StraBe den Transport zu rechnen, den die Fabriken, Gruben:ver~e, Hande~sunternehmen, 
Genossenschaften, Staatsorgane und gesellschaftlichen Orgamsatlonen abw1ckeln. 

Das Gesetz Uber die Organisation der Transporte mit Kraftfahrzeugen. im StraBenverke~r 
(1962) hat versucht, das Verkehrswesen auf eine dem Verke?r fUr e1genen Bedarf ada­
quate Weise zu regeln. Ais »Verkehr fUr eigenen Bedarf« w1rd der Transport .~on Per­
son en und GUtern angesehen, der der Befriedigung des Bedarfs der E1gentumer ~er 
Kraftfahrzeuge dient. Die Beforderung fUr eigenen Bedarf konnen. vornehn:en: W1rt­
schaftsorganisationen, Staatsorgane, Institutionen und andere offenthch-rechth~he ~erso­
nen und Personen des bUrgerlichen Rechts sowie BUrger, die Kraftfahrzeuge fur e1genen 

Bedarf benutzen. 
Nach Ansicht der Internationalen Transportarbeiter-Ford~ra:i~n (ITF) geho:,en. zum 
Werkverkehr die Transporte, die von einer physischen oder Junst~sche~. P~rson. fur eigene 
Zwecke durchgefUhrt werden.7) 1m Ubrigen weist die ITF auf dIe Moghchke1t unechten 
oder gemischten sowie getarnten Werkverkehrs hin.B) Abgesehe~ davon, daB W:.rk­
verkehr sich auBerhalb der Verkehrsmarkte abspielt, diesen dabe1 ab.er Transport~uter 
entzogen werden, besteht yom Transportvorgang, von de~ Art und WeIse der Raumuber­
win dung aus gesehen, kein Unterschied zwischen gewerbhchem und Werkverkehr. 

Die Anbieter von Leistungen im offentlichen Verkehr sind urn st~nd~ge Auslast~n? ihrer 
Kapazitaten bemUht. Die Realisierung von Verkehrslei.stungen 1st. Jedoch abhamg von 
der Elastizitat der Nachfrage sowie den allgemeinen Bedmgungen, dIe auf dem Verkehrs­
markt herrschen. Daraus sehen wir, daB hier der Markt die Hauptform der gese~lsch~ft­
lichen Beziehungen zwischen den Verkehrstragern und denjenige? Wirtschaftsemhelten 
reprasentiert, die Verkehrsleistungen in Anspruch ne~~e~. Da~ wlederum bedeutet, daB 
fUr diesen Markt die Frage nach dem Wirkungsverhaltms ZW1SC?en Marktstruktur und 
Intensitat gesellschaftlicher Intervention von primarem Interesse 1st. 

Ungeachtet der spezifischen Merkmale des Mar~te~ f.Ur Verkehrsleis.tungen ~~Bt. sich fUr 
dies en _ auch unter den Bedingungen der SOZlahstlschen ProduktlOnsve~haltmsse u?d 
planmaBigen Lenkung der Wirtschaft - feststellen, daB er in ~.anz bestlll~~ter .~ el~e 
ebenfalls »organisiert« ist. DaB der Verkehrsmarkt zu den M~rkte~ gehort, fur ~le 
gewisse MaBnahmen der Planung und preispolitische Eingr~ffe tYPlsch sm~, wurd~ bere1t~ 
erwahnt. Diese Tatsache daB sich der Preis fUr Verkehrsieistungen vorwiegend mcht fre1 
auf dem Markt bildet, ;ondern entscheidend auf gesellschaftliche Interventionen zurUck-

6) Vgl. Vorwort von Edgar Salin in Seiden/us, H. St., E:nergie ~nd Verkehr, BasellTubingen 1960. 
7) Vgl. Verkehrspolitisme Probleme auf nationaler und mtern.atlonaler Ebe~e, Basel 1958, S. 53 ff. . 
8) Von »emtem« Werkverkehr, wie aum von Werkverkeh~ 1m engeren Smne und von ~erkverkehr 1I? 

weiteren Sinne, spremen Predohl (Verkehrspolitik, Gottmgen 1958, S. 185 ff.) und Setden/us (Energle 
und Verkehr, a.a.O., S. 195 ff.). 
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zufUhren ist 9) - das gilt in vollem Umfang fUr Eisenbahn-, Luft- und PTT-Verkehr -, 
bedeutet jedoch nicht, daB damit von allen sonstigen PreisbestimmungsgrUnden abzusehen 
ist. Ebenfalls kann nicht von vornherein angenommen werden, daB die Preisbildung nicht 
in Dbereinstimmung mit dem Wertgesetz erfolgt. Der Verkehrsmarkt ist ein Beispiel fUr 
das Zusammenwirken yom freien Spiel der okonomischen Krafte und Plan. 

Offensichtlich sind die Art des Preisbildungsprozesses und das Niveau der Preise auf dem 
Markt fUr Verkehrsleistungen mitentscheidend fUr das Gesamteinkommen der Verkehrs­
unternehmen. Die Eisenbahn- und PTT-Unternehmen mUssen sich mit den Einwirkungen 
auf die Tarifpolitik ebenso abfinden wie mit der Tatsache, daB ihr Einkommen nicht 
durch die unmittelbare Realisierung der Verkehrsleistungen im gemeinsamen Verkehr 
zustandekommt. DarUber hinaus ergibt sich fUr Jugoslawien ein spezifisches Problem aus 
der unmittelbaren gegenseitigen Abhangigkeit der Leistungserstellung der relativ zahl­
reichen Unternehmen in diesen beiden Verkehrszweigen.10) Es ist dies das Problem der 
Verteilung der erzielten Transporteinnahmen. Man wird nicht behaupten konnen, daB 
es bisher voll befriedigend gelOst worden sei. 

Wir haben als typisches Merkmal des Verkehrsmarktes herausgestellt, daB der Verkehr 
zu den Wirtschaftsbereichen mit einem relativ hohen Grad an staatlichen Interventionen 
zahlt. Sjoberg stellt fest, daB das Verkehrswesen schon seit alters her Gegenstand staat­
licher Kontrolle und Regelung ist. l1) Die wirtschaftspolitischen MaBnahmen des Staates 
kommen in den Verkehrstarifen sowie in der Art der Preisbildung zum Ausdruck. Ebenso 
entscheidet der Staat Uber Neubau bzw. Wiederaufbau und Erhaltung der Transportwege 
auf dem Gebiet des Eisenbahn-, StraBen- und FluBverkehrs.12) Die Tatsache, daB die 
Eisenbahn in den meisten Landern der Transportmenge und -leistung nach den Haupt­
verkehrstrager bildet, erklart das hervorragende staatliche Interesse an ihr und damit den 
besonders hohen Grad an Interventionen. 1m Ubrigen befindet sich die Eisenbahn in der 
Regel im Staatseigentum. 

In diesem Zusammenhang ist auf die Bedeutung der allgemeinen Revision der bUrger­
lichen Theorie, die von der Konzeption des absolut freien Wettbewerbs und des okono­
mischen Automatismus ausgeht, hinzuweisen. Diese Revision geht auf Strukturanderungen 
in der gegenwartigen kapitalistischen Wirtschaft zurUck. Sie ist in besonderem MaBe auch 
fUr den Verkehrsmarkt relevant. Es ist eine beachtenswerte Tatsache, daB in der gegen­
wartigen bUrgerlichen Wirtschaftswissenschaft der Standpunkt dominiert, die Wirkungen 

9) In marktwirtsmaftlim' ausgerimteten Volkswirtsmaften sind die Beaufsimtigung des Verkehrsmarktes 
seitens des Staates, eine bestimmte Lenkung wirtsmaftlimer Vorgange auf den Verkehrsmarkten aktive 
di;ekt.e staat1i~e Tarifkontrolle, di.e Ordnung der Wettbewerbsverhaltnisse unter den Verkehr;tragern: 
W1e d1es auch m den USA der Fall 1st, und andere MaBnahmen (z. B. in bezug auf die Koordination der 
Verkehrstrager untereinander) zweifellos nicht neueren Datums. Wir werden auf diese Frage nom zu­
ruckkommen. 
Vgl. Boer, E., Die Verkehrskoordination in der Politik der Interstate Commerce Commission (= Vor­
t~age und Beitrage aus dem Institut fur Verkehrswissensmaft an der Universitat Munster, H. 25), Got­
tmgen 1961; Seiden/us, H. St., Energie und Verkehr, a.a.O., S. 186 ff.; Linden W., Grundzuge der 
Verkehrspolitik, Wiesbaden 1961, S. 171 ff. 

10) Die Einheit, die Nimtteilbarkeit des technologismen Prozesses der Verkehrsleistungen ist charakteristism 
fur die Tatigkeit der Eisenbahn- und PTT-Unternehmungen. 

11) Sjoberg, A., Die Wettbewerbsverhaltnisse auf dem Verkehrsmarkt in Smweden und ihre wirtsmaftlimen 
Auswirkungen, in: Zeits~rift fur. Verke~rswissenschaft, 26. Jg. (1955), S. 29 ff. Vgl. aum Sjoberg, A., 
Neue Verkehrsordnung mIt funktlonsfahigem Wettbewerb, vorgesmlagen fur Smweden, in: Smweizeri­
smes Armiv fur Verkehrswissensmaft und Verkehrspolitik, 17. Jg. (1962), S.3. 

12) Seiden/us, H. St., Verkehrsmarkte, Base1!Tubingen 1959, S.107/108. 
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eines vollig ungestorten Marktmechanismus im Verkehrssystem waren durchaus uner­
wunscht. 

Die Theorie unterstutzt den Standpunkt des einzuschrankenden Wettbewerbs im Ver­
kehrsbereich mit dem Hinweis auf die insgesamt auBerordentlich geringe Elastizitat des 
Angebots an Transportkapazitaten und die ebenfalls relativ niedrige Elastizitat der 
Nachfrage nach Verkehrsleistungen. Weiterhin wird angefuhrt, daB der Charakter der 
Verkehrsmarkte die Moglichkeit einer optimalen Allokation der verkehrswirtschaftlichen 
Ressourcen durch freien Wettbewerb ausschlieBt.13) 

In seinem Aufsatz »Zusammenwachsen des Europaischen Verkehrsmarktes« weist Oefie­
ring auf den heterogenen Charakter des Verkehrs sowie dessen Bedeutung fur die Gestal­
tung des Wettbewerbs hin. Er nennt als spezifische Kennzeichen stark ausgepragte GroBen­
und Strukturunterschiede der Verkehrsbetriebe, die immanente Neigung zur Ober­
kapazitat der Einrichtungen, die Unmoglichkeit, Verkehrsleistungen auf Lager zu produ­
zieren, sowie die Notwendigkeit des Vorhandenseins einer gewissen Oberkapazitat an 
Einrichtungen, welche einen unverhaltnismaBig hohen Investitionsbetrag erfordert. Daraus 
schlieBt Oefiering, daB eine voIlkommene Liberalisierung des Verkehrs den Verkehrs­
markt schnell in vollige Unordnung bringen wurde.14) 

Oefiering befurwortet vielmehr einen »gesunden« Wettbewerb, der u. a. auch kostenechte 
Kalkulationsmethoden bei den Verkehrstragern voraussetzt. Der Begriff »gesunder« 
Wettbewerb verlangt eine genauere Untersuchung. Wir sind der Meinung, daB die Pro­
blematik des »gesunden« Wettbewerbs (workable competition) zusammen mit den Fragen 
der Koordination der Verkehrstrager zu behandeln ist. In diesem Zusammenhang sei 
hier nur darauf hingewiesen, daB die den einzelnen Verkehrsmitteln immanenten kom­
parativen Vorteile durch entsprechende Arbeitsteilung im Verkehr optimal ausgenutzt 
werden konnen. Die Frage der volkswirtschaftlichen Koordination im Verkehr,15) ins­
besondere in der marktwirtschaftlich organisierten Wirtschaft, ist zu komplex, als, daB 
hier naher auf sie eingegangen werden konnte. Daraus soIl jedoch nicht geschlossen 
werden, daB dieses Problem in der sozialistischen Volkswirtschaft gelost ware. 

In Schweden steht man auf dem Standpunkt, daB verkehrspolitische Reformen im Eisen­
bahn-, StraBen- und Luftverkehr nur schrittweise durchgefuhrt werden konnen.16) Die 
Notwendigkeit gewisser Wettbewerbsbeschrankungen im Verkehr steht hier der Forde­
rung nach vermehrter Handlungsfreiheit fur die Leitung der staatlichen Unternehmungen 
gegenuber. Dies gilt insbesondere fur die Schwedischen StaatsbahnenP) Auch in anderen 
entwickelten Landern ist die Tendenz zu einer gewissen Unabhangigkeit der Eisenbahnen 
zu beobachten. In der Bundesrepublik Deutschland bezieht sich die Tarifautonomie auf­
grund der Verkehrsanderungsgesetze von 1961 so gar auf aIle drei Verkehrstrager. In 
GroBbritannien manifestiert sich eine stark ere Handlungsfreiheit hinsichtlich der Ver-

13) Seiden/us, H. St., Die »Eigengesetzlichkeit« des Verkehrs - ein Anpassungsproblem, in: Zeitschrift fur 
Verkehrswissenschaft, 32. Jg. (1961), S. 159 if. 

14) Vgl. Oeftering, H. M., Zusammenwachsen des Europaischen Verkehrsmarktes, in: Die Bundesbahn, 37. Jg. 
(1963), S. 259 if. 

15) Vgl. Funck, R., Koordinierung und Harmonisierung der Transporttarife in wohlstandsokonomischer Sicht, 
in: Zeitschrift fur Verkehrswissenschaft, 34. Jg. (1963), S. 71 if. 

16) Sjoberg, A., Neue Verkehrsordnung mit funktionsfahigem Wettbewerb, vorgeschlagen flir Schweden, 
(VIII. Etappenweiser Dbergang zu einem neuen verkehrspolitischen System auf der Grundlage eines 
wirksamen Wettbewerbs), a.a.O., S. 15. 

17) Sjoberg, A., Ein Sanierungsplan flir die Schwedischen Staatsbahnen, Stockholm 1963 (Manuskript). 
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ke~rsta~ife . dari~~ daB die spe~iellen Vertrage uber die Beforderung (agreed charges) 
kem~rlel Ems~ra~kung unterhegen. Indessen ist die Pflicht zur Veroffentlichung der 
~axlI1~~len Tar~fsatze erhalten geblieben. Aufgrund der Transport Act von 1962 sind 
die bntischen Eisenbahnen grundsatzlich von der Betriebspflicht befreit worden D' b-
d d B d' b" h . . Ies e 

eutet, a I.e ntlsc en Eisenb~hnen. nicht mehr als Trager des offentlichen Dienstes 
(comm~n carner) anzusprechen smd. Eme ahnliche Situation ist auch bei den franzosi­
schen Elsenbahnen anzutreffen. 

Die d~rgestellten. Tendenz:n durfen jedoch nicht so interpretiert werden, daB der Staat 
a~f seme reg~latlve Rolle .Im Verkehrsbereich verzichtet hatte. Bekanntlich erstreckt sich 
dIe notwe~dIg~8 Int~rventlOn des Staates auf das gesamte Gebiet der gesellschaftlichen 
ReproduktlOn: ) DIe zu beobachtende groBere Handlungsfreiheit staatlicher Eisenbahn­
unterne~men 1St ~.ls Folg: der veranderten Verkehrsstruktur und der daraus resultieren­
~en veranderten ~.konomischen Stellung der Verkehrstrager auf dem Markt zu interpre­
t~eren. Der verscharfte W~ttbewerb des Str~Benver~ehrs, besonders in den stark frequen­
tlerten Kn~tenp?n~trelatI~nen, erfor~ert ~me op~I~ale Tarifierung im Eisenbahnguter­
v~rkehr ... Em wichtiges MIttel dazu 1St eme Prelsdlfferenzierung der Eisenbahn durch 
dIe Gewahrung von Ausnahmetarifen unter Aufgabe des Prinzips der Tarifgleichheit im 
Raum.19) 

Unser.e th.~oretischen Oberle?un~~n s~!len kurz zus~mmengefaBt werden. Wir sahen zwar, 
daB e~ne Anderun? der Preise fur Gu~.erverkehrsleistungen in der Regel nur einen gerih­
gen ~mfluB, a~f dIe Nachfrage auszuuben vermag.20) Andererseits werden Verschiebun­
ge~ 1m Prelsnl;eau auf die Verteilung der Gesamtnachfrage nach Transportleistungen 
ZWIschen den emzelnen Verkehrszweigen einwirken. 

~ie Wirkung einer Er~oh~ng der Preise fUr Verkehrsleistungen auf die Guterpreise wird 
m de~. Regel aus qU,antItatlven. Analysen ersichtlich. So enthalt etwa die Studie des Insti­
tu~s fur Verkehrswissenschaft m Beograd uber den EinfluB der Transportkosten auf die 
'Yuts.chaft \~eograd 19~3) An~aben uber den Anteil der Transportkosten an den Preisen 
fur eme groBere Zahl mdustneller und landwirtschaftlicher Erzeugnisse SOWle an de 
Lebenshaltungskosten in Jugoslawien.21) n 

In diesem Zu~am~enh.ang ist die Frage von Bedeutung, welchen EinfluB die Transport­
k?sten .auf .d~e raum.hche ~truktur der Wirtschaft haben, insbesondere welchen EinfluB 
dIe Tanfpoh~Ik auf ~Ie B~stlmmung des Standorts der industriellen Produktion hat. Diese 
Frage kann Jedoch filcht Isoliert von derjenigen nach den Einwirkungen der Transport-

18) Dber die vol}kommene ~usamm:narbeit zwischen Staat und Privatwirtschaft als Vorbedingung des Wachs-

N
tums yder kWlrtschaft Wle auch uber »Dual Economy« vgl. Hansen A. Economic Issues of the 1960's ew or 1960. ' , 

19) Funck, R., Koordinierung und Harmonisierung der Transporttarife in wohlstandso"kono . ch S'ch 
a.a.O" S.77. mlS er I t, 

20) Seide.nfus, H. St., Marktforschung u,nd Verkehrswi.rtschaft, ~n: Festschrift fur Otto Most, BeuellBonn 
}:~I<ifse;;7es,k~f~. P., Der Verkehr In der Marktwtrtschaft, m: Zeitschrift fur Verkehrswissenschaft, 25. 

21) Eine v:ergleich~nde Dbersich~ ub~r d~n Anteil der Eisenbahnfrachten am Preis gewisser industrieller und 
l<1:ndwlrtschafth~er Erzet,lg,lllsse In eInz~lnen europaischen Landern enthalt die Publikation der urc. In­
Sd!rnBI'les/adlfs fe~robl~lres sur, Ie ~out ,de produ~tion total de quelques marchandises determinees, i960. 

Ie I In, en Wlr e~ F . .v0zgt In sel,ner Studle »Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrs-
systems« (B~rlIn 1960), dl~ wlr, ebenso. Wle das Standardwerk von A. Predohl (Verkehrspolitik Gottin­
~en 1958), m .der Zeltschnft »Ekonomlst«, Beograd 1961, H.3, besprochen haben, einige Bereclmun en 
uber de~ l\ntell d.er Tr~nsportkosten am Wert bestimmter Produkte. Vgl. Gosse H B f" d g. 
und Prelslllveau, m: DIe Bundesbahn, 31. Jg. (1957), S, 1603. . ' " e or erungsprelse 
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kosten auf die Produktionskosten betrachtet werden. Die Resultate solcher Untersuchun­
gen und quantitativen Analysen hangen weitgehend von der jeweils angewandten Methode 
abo Ebenso richtet sich ihr Aussagewert danach, welche Faktoren und Bestimmungsgrunde 
bei der Ermittlung der Transportkosten berucksichtigt worden sind. SchlieBlich ist darauf 
zu achten, ob Transportkosten nur einmal im Wert der einzelnen Erzeugnisse auftreten 
oder mehrmals in ihn eingehen. 

Insgesamt gesehen ist der Beitrag des Transports zum Wert der Erzeugnisse jedoch als 
relativ gering zu bezeichnen. Trotz dieser Tatsache und obwohl heute sogar eine sinkende 
Tendenz des relativen Anteils der Transportkosten zu beobachten ist,22) darf die groBe 
volkswirtschaftliche Bedeutung der Transportkosten - und damit auch ihrer Senkung -
nicht unterschatzt werden. 

IV. Spezi/ische Transportmarkte und ihre Organisation 

Der Transportmarkt ist durchaus nicht einheitlich. Es haben sich vielmehr zahlreiche Teil­
markte entsprechend den jeweiligen Transportzweigen mit besonderen Organisations­
formen entwickelt. Auf diesen Markten bilden sich die Preise im freien Wettbewerb, 
werden oligopolistisch bestimmt bzw. monopolistisch gesetzt oder aber sie entstehen unter 
dem EinfluB direkter oder indirekter Interventionen des Staates.23) 

Ais charakteristisches Beispiel fur die Bildung von Teilmarkten innerhalb der einzelnen 
Transportzweige (je nach der Art der zu erstellenden Transportleistung) kann der Markt 
fur Seeschiff sra urn (Schiffstonnage) in der Trampschiffahrt oder der Markt in der 
Linienfahrt dienen. Beide Verkehrsmarkte sind durch eine besondere Struktur gekenn­
zeichnet: Es bestehell Unterschiede hinsichtlich der Form und Qualitat der Markte. 
Ferner weichen sie hinsichtlich der Intensitat der Konkurrenz, des Prozesses der Preis­
bildung, der Anzahl der Marktteilnehmer usw. voneinander abo Solche strukturellen 
Unterschiede fuhren zu Formen des Wettbewerbs, die in der Trampschiffahrt dem fteien 
Wettbewerb nahekommen, in der internationalen Linienschiffahrt dagegen oligopolisti­
sche Zuge aufweisen. 

Die Marktstruktur in der Seeschiffahrt nach 1945 wurde insbesondere von folgenden 
okonomisch relevanten Faktoren gepragt: Subventionierungspolitik sowie sonstige wirt­
schaftspolitische MaBnahmen zur Begunstigung des Ausbaus der nationalen Handels­
flotten . und das Auftreten der Seeschiffahrt der sozialistischen Lander als potentielle 
Outsider der Frachtkonferenzen. In der jugoslawischen Schiffahrt bemuht man sich, eine 
Zersplitterung des Angebots an Transportkapazitaten zu verhindern bzw. einzuschran­
ken. Die Motive fUr die damit verbundene Tendenz zur Konzentration sind produktions­
technischer und kommerzieller Natur. Es ist jedoch klar, daB groBe Unternehmen in der 
Seeschiffahrt nicht immer gleichzeitig auch mit groBtmoglicher Rentabilitat arbeiten. Auch 
hier gibt es das Problem der optimalen BetriebsgroBe. 

Bevor auf die Marktstruktur der Verkehrstrager im binnenlandischen Transportwesen 
eingegangen wird, ist noch einmal zu betonen, daB auch und gerade in der »freien« 
Wirtschaft der Verkehrsmarkt zu den Markten gehort, die staatlicher Intervention unter-

22) Bogel, H. D ., Raumordnungspolitik und der Anteil der Verkehrspolitik, in: Zeitschrift fur Verkehrswis­
senschaft, 34. Jg. (1963), S.60. 

23) Vgl. Seiden/us, H. St., Verkehrsmarkte, a.a.a., S. 108 if. 
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liegen. Dies bezie~t sich au~h a~f die Frage nach dem Marktzutritt. Insofern zeigt der 
Verkehrsmarkt hler ganz ahnhche Merkmale wie in der sozialistischen Planwirtschaft. 
In beiden Fallen ist der Markt staatlich organisiert und kontrolliert. Aus diesem Grunde 
ha!ten wir die A.uf~assung v~n Sei~enfus, »in einer sozialistischen Wirtschaft Z. B. gibt es 
kemen Markt Wle m der frelen Wlrtschaft«,24) fur einseitig. 

Wenn der Verkehrsmarkt heute teilweise Elemente relativ wirksamer Konkurrenz auf­
weist, dann ist dies nur durch die Beseitigung des faktischen Verkehrsmonopols der Eisen­
b~h~en als Fol~e des Aufkommens neuer Verkehrsmittel moglich geworden. Von einer 
volhgen Dberwmdu~g des naturlichen Monopols der Eisenbahnen kann indes nicht ge­
sprochen werden. DIe Transportleistungen im E i sen bah n v e r k e h r werden in der 
Regel von GroBbetrieben erstellt. Das Vorherrschen von GroBbetrieben ist fur die Eisen­
ba~n gera.dezu typisch. Die okonomische Berechtigung dieser Betriebsform durfte unbe­
stn:t~n sem. Zugunsten des GroBbetriebes sprechen u. a. folgende Faktoren: die groBere 
~fflZlen~ der Au.sl~stung der Tra~~portkapazitaten, hohere Arbeitsproduktivitat, groBere 
okonomlsche Efflzlenz der Investltlonen, die Moglichkeit der Preisdifferenzierung und ein 
hoher G~ad an Markttransparenz. Der langfristige KonzentrationsprozeB im Eisenbahn­
verke~r 1st besonders in Landern mit dichtem Eisenbahnnetz zwangslaufig. Erst dadurch 
kann.lhre Massenleistungsfahigkeit ausgenutzt werden. Diese Entwicklung auBert sich 
auch m der Erhohung der durchschnittlichen Ladefahigkeit der Guterwagen.25) 

1m Gegensatz zu der in anderen Landern geringen Zahl von Anbietern auf dem Markt 
fur Eisenbahntransportleistungen gibt es in Jugoslawien 25 Eisenbahnunternehmungen. 
D~zu kommen noch 34 bes~ndere .Unternehmungen und 169 Sektionen. Untersuchungen 
zelgen, ~aB das Bestehen. vleler Elsenbahnunternehmen zu einer wesentlichen Erhohung 
der Betnebskosten der Elsenbahnen fuhrt. Die Unternehmen haben schwer an der Last 
der rel.ativ. hohen Fixkosten zu tragen. Auch eine Zersplitterung der Investitionsvor­
~~ben 1st dl.: Folge. Ferner schrankt die unzureichende Ausnutzbarkeit der Ladekapazi­
taten der Guterwagen und der Zugkraft der Lokomotiven die Rentabilitat des einzelnen 
Unternehmens ein. Offenbar ware das jugoslawische Transportwesen in der Lage infolge 
der V~rbesserung d~r. ~~chnischen ~usstattung des Verkehrs, der Erhohung de; gesell­
s~hafthchen Pr?d~ktlvltat der Arbelt und der rationelleren Organisation der Beforderung 
m~ht.nur qu~.htatlv v~rbesserteTransportleistungen zu bieten, sondern auch ein potentiell 
moghches groBeres Guterverkehrsvolumen zu erreichen.26) Da eine Konzentration nicht 
von ~apitalin:ensiven Investitionen abhangig ist, kommen ihr die Bedingungen des jugo­
slawlschen Wlrtschaftssystems durchaus entgegen. Sie wird hier daher befurwortet. 

Der g~werbliche Kraftwagenverkehr weist in Jugoslawien folgende Merkmale 
auf: eme groBe Zahl von Transportbetrieben sowie eine ungunstige GroBenstruktur,27) 

::) Seidenfus, H. St., Verk.eh,rsmarkte, a.a.a., S.87. 
) Bt;lletlll. annuel de st<l;tIStlques de transports europeens 1962, New York 1963 S. XVIII _ XIX 

26) DIe Ste.Igerung des Eisenbahngiiterverkehrs (in tkm) ist die grofhe in Land~rn mit Planwirtschaft In 
der Penode von 1950 bis 19.61 .betrug die Steigerung mehr als das 21/2-fache bzw. die Rate des jahrlidten 
Zuwachses bet:ug durchs~?Itthch .~O% . Au~ der Basis von 1958=100 zeigt die Entwicklung des Eisen­
bahciverkehrs ~n oste~ropa.Ischen ~andern, eI~chl. des Verkeh:.s im a~iatis<;hen Teil der Sowjetunion, fol ­
g~n en Trend .. 1959-109, 1960-116; 1961-121. Demgcgenuber zeIgt dIe Entwicklung des Eisenbahn­
guterverkehrs III Westeuropa folgendes Bild: 1959=101; 1960=108; 1961=108 (Quelle : UN Statistical 
Iearbo?k! 1962, New York 1963, S.344; UN-Press Release No. ECE/Trans/165) . Vgl. Bulletin annuel 

27 e statistiques de tr.ansports europeens 1962, New York 1963. 
) Etwa 40 % der Betnebe haben weniger als 20 Kraftwagen und etwa 15 % der Betriebe haben sogar unter 

10 Kraftwagen. 



46 
Relja Ostojic, Beograd 

. b . b ch' Personenverkehr bei einem Fehlen 
namlich das Vorherrschen des Klem et~eo~; ~ e :::sten bei ungenUgender Dichte des 
von Stragenverkehrsgenossenscha~en: d ~ulangliche technische Voraussetzungen 
Stragennetzes, mangelnde Organ

T
1SatlOn un .un. t fre1' Es Sl' nd zwar Integrationsbewe-

h · D' B'ld der ransportpre1se lS . 
kommen mzu. 1e 1 u~g d" A be1'tsteilung usw.) auf dem Gebiet des 

(F' k erz1e11e Koor matlOn, r . . 
gungen uSlOn

k
, h

omm 
b b hten' J'edoch ist dies ein komplizierter und sehr langw1en-

Kraftwagenver e rs zu eo ac , 

ger Prozeg. . kl' Z hI . . 
. . h iff a h r t zeichnet sich durch eme eme a von 

Die Marktstru~tur m der B 1 nne n s c d Betrieben sind 2 ausgesprochene Grog-
Schi~ahrtdsbetnebT~.n. a~s: ~on ~: :i~h~e~~eF~~st~~mte Verkehrsrelationen beschran~t ist. 
betnebe, eren atlg elts er~l d F h k h kann aus folgenden okonom1schen 
D' .. t Konzentratlon es rac tver e rs 15 

1e ausgeprag e D G dkapital der beiden grog ten der insgesamt 
Kennzahlen ers:hen werden.: as(27~u~r11 DM) Etwa 80 % der gesamten Einnahmen 
Betriebe Uberste1gt 5Mrd. Dmars 1 '. ~8 
aller Betriebe entfa11t auf nur drei Grogbetnebe. ) . h db' d 

D
'· M" l'chkeit einer wirksamen duopolistischen Konkurrenz ZW1SC den Ken k e1 en 
1e og 1 f . d' . doch wegen er on urrenz 

fUhrend~n Betrieben wird ni<:ht verkan;:~ f:te~~:~i~~al~~~~ J~er Schiffahrt auf der Donau 

vok,n Sdc~lenMe l~tndde;~:~e:i~;l:u~:;l~m mit steigender Konkurrenz der Pipe
f
li

d
ne geBr~chnet, 

se un ar. d "b' W berber au em mnen-
un~ schliemich

k 
da:f

h 
aU:~II.di:'bKe~s~~~~r::rde~ ~u~g:enn ::t s~; dabei ausschlieglich um 

sch1ffahrtsmar t mc t vo 19 u , 
Kleinbetriebe handelt. n d' 

h b d dag der Typ des grOl~en un W1rt-

;J,:~~i't:t:~~:nb~~:fl~:;:;;;~~~~r~~~~ ~~~;~:~e:l1 ~:~~~o~k~~~l~:~~~~~~:~ 
Wirtschaftssyste~s, sond:rn d.arubel ~~::abilitat der Be~riebe entspricht.29) Augerdem 

~~:~:u ~:~ G':~~~~~~~~~C~:l~n :ed~na tkionabl~n. FluggFUlte~v~::e~er~:~r do:e;n~~:e~~~:rfc~: 
. 1 D' '1 t recht fUr en om 111lerten Ul;)- -, h . 

sp1e en. 1es gl t e:s. k f' d that Auch der kommende R em-

~:si:~~~~=u~:!~n~~~~c~!a!:~~::r A ~:d:~n~~ge~es Tr'ansportmarktes b.egUnstige~: 
FUr die Marktstruktur in der Binnenschiffahrt au~ d~mt ~:~!:~l:e~~~~~:~a~~~n~~: ~~~:~~ 
verkehrs ist zweife110s das Fe?len des f~onausch1~a dr 

\ung An die Stelle der frUheren 
alle fUhrenden Schiffahrtsbetnebe um a te, von e eu . d' Belgrader Konven-

. 1 V .. . das neue Donau-Statut getreten, 1e 
internatlo~.a en. ertrage. 1

b
St k" nur die Uferstaaten Mitglied der Donaukom-

tion. Gemag d1eser Verem arung onnen 

mision sein. h d' h 11 . 
d .. d d Wirtschaftsstruktur welche durc 1e sc ne e w1rt-

~~~!;: ::~~}~;t~:~~~~i~~n~~i~~~:~~~:i~:~~:~?:~:~:~~~t~a~~:r;::~~ 
nochJUr di: Zwisch~nkneg~enod; k~~~~C ~~:tinuitit der Verkehrsstrome (mit zeit­
sla:{lsche Bmnenhsclllff~hfrtl eUEt~ ur d Niedrigwassers) und durch die damit verbundene 
welser Unterbrec ung m 0 ge lses un 

28) Quelle: Statistisches J a~rbuch SFRJ 196~, Beogra~ 196; 'einseitig wenn man behaupten wurde, da~, die 
29) Was die BetriebsgroBe 1m Verkehr .betrldfft, VSO wkahre ke 't'a'ten' des Leistungsangebots also, alle1mges 

, .. n b d' K tratlon er er e rs apaZ1, . 11 
Betrlebsgrolle ~w. 1e b ' l<;>I~~en .. D Problem der Optimalitat ist auch h1er aktue . 
Kriterium fur d1e Renta 1 1tat ware. as 

Verkehrsmarkte und gegenwartige M arktstruktur verschiedener Verkehrstrager 47 

Dauerhaftigkeit der Beschaftigung der Schiffahrtsbetriebe aus. Augerdem ist eine Ande­
rung der Struktur der HauptverkehrsgUter festzustellen. So werden heute anstelle der 
landwirtschaftlichen Produkte30) sehr viel starker folgende Warengruppen befordert: 
Rohol und Mineralolprodukte,31) Erze und Konzentrate, Nichtmetalle, Metalle, DUnge­
mittel und Kohle. Schliemich so11 noch auf folgende charakteristische Merkmale der jugo­
slawischen Binnenschiffahrt und ihres Marktes hingewiesen werden: Es hat eine Moder­
nisierung der Verkehrsmittel stattgefunden, jedoch fehlt eine Koordination zwischen 
der Binnenschiffahrt und anderen Verkehrsmitteln; eine optimale Tarifstruktur ist nicht 
erreicht. 

Der L u f t v e r k e h r konzentriert sich noch immer auf die Beforderung von Personen und 
Postfracht, jedoch fehlen die Voraussetzungen fUr eine Entwicklung des GUterverkehrs 
nicht vo11ig. Die Einnahmen aus dem Cargoverkehr weisen z. B. 1961 gegenUber dem 
Vorjahr mit 8,9 % den hochsten Zuwachs unter den wichtigeren Luftfrachtgruppen auf. 
Vom Standpunkt der allgemeinen Forderung nach Wirtschaftlichkeit, Rentabilitat und 
Arbeitsproduktivitat ist im Rahmen der planmagigen gesellschaftlichen Produktion32) wie 
in der marktwirtschaftlich ausgerichteten Volkswirtschaft33) eine Konzentration auf der 
Angebotsseite im Luftverkehr und auf deren Teilmarkten nicht minder erwUnscht als bei 
den anderen Verkehrstragern. Man kann sagen, dag die Frage der optimalen Kapazitaten 
der Verkehrsbetriebe im Luftverkehr weniger aktuell ist als in anderen Verkehrszweigen, 
weil bereits ein hoher Grad an Konzentration der Transportmittel und des Personals er­
reicht worden ist. Doch damit ist das Problem der Rentabilitat der Luftverkehrsunter­
nehmen nicht gelost. Gleichfalls bleibt das Problem der Oberkapazitat offen, ebenso die 
Frage der optimalen Kooperation mit auslandischen Luftverkehrsgesellschaften. 

In den meisten sozialistischen Landern wickelt ein einziges Unternehmen den gesamten 
national en und internationalen Luftverkehr abo Das trifft beispielsweise fUr die Sowjet­
union mit ihren zahlreichen weit voneinander entfernt liegenden Grogstadten, vor a11em 
Hauptstadten der Republiken sowie Industriezentren, ZU.34) Die dortige AEROFLOT ist 
so gar, wenn man von dem Zusammenschlug der TWA (Trans World Airlines) und PAA 
(Pan American World Airways) absieht, die grogte Luftverkehrsgesellschaft der Welt. 

FUr die rasche Expansion und die strukturellen Wandlungen im Luftverkehr waren der 
Wiederaufbau und die Ausweitung der Flughafen sowie der vermehrte Einsatz von Grog­
flugzeugen von Bedeutung. Was speziell Jugoslawien betrifft, so sind fUr die kUnftige 

30) Vor dem Kriege war Jugoslawien vorwiegend ein Agrarland. Noch im Jahre 1931 betrug der Anteil der 
landwirtschaftlichen Bevolkerung 75 % der gesamten Bevolkerung. Von der jugoslawischen Binnenschiff­
fahrt wurden 1937 noch 0,867 Mill. t Getreide befordert, 1961 dagegen nur 0,333 Mill. t. 

31) Die Produktion von Rohol und Erdgas im nordostlichen Teil von Serbien (Banat), wo sich in der Nach­
kriegszeit rasch ein wichtiges Erzeugungszentrum entwickelt hat (was auf die okonomische Aktivitat der 
ubrigen Wirtschafttssektoren nicht ohne EinfluB bleiben kann), die fortschreitende Mechanisierung der 
Landwirtschaft sowie die volkswirtschaftlich notwendige Standortverteilung der Raffinerien sind Faktoren 
der Steigerung der Transporte flussiger mineralischer Brennstoffe. Dadurch wird einmal die mittlere Ent­
fernung der Eisenbahntransporte im Verkehr von flussigen mineralischen Brennstoffen verkurzt, Zweitens 
wird dadurch eine Ersparnis an Transportkosten erzielt. Dies gewinnt besonders an Bedeutung, weil in 
Jugoslawien die durchschnittliche Beforderungsweite fur flussige mineralische Brennstoffe sehr groB ist. 

32) Vgl. Ostojic, R" Strukturwandlungen und Konzentrationstendenzen der Transportkapazitaten im Luft­
verkehr, in: »Ekonomist«, Beograd 1962, H. 2. 

33) Vgl. Predohl, A., Verkehrspolitik, a.a.O., S. 173 f. 
34) Vgl. Vomho/, K., Strukturwandel im Inland-Luftverkehr der Sowjetunion durch den Einsatz von Strahl­

flugzeugen, in: Zeitschrift fur Verkehrswissenschaft, 33. Jg. (1962), S.178. Ferner siehe Kindscher, R" 
Entwicklungstendenzen im Luftverkehr, Berlin 1960. 
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Entwicklung und Belebung des Luftverkehrsmarktes, der sich gleichfalls groBtenteils 
in der Form des offentlichen Linienverkehrs abwickelt, folgende Forderungen zu erfullen: 
Eine qualitative Verbesserung der Transportleistungen im nationalen und internationalen 
Linienverkehr, eine Erweiterung der Transportkapazitaten, Vermeidung einer Zersplitte­
rung des Angebots an Transportkapazitaten, insbesondere die Verwendung von Flug­
zeugen des gleichen Typs, wodurch die gegenseitige Ablosung der Flugzeuge infolge der 
anfallenden Revisionszeiten leichter durchfuhrbar ist.35) Hinzukommen muB eine ratio­
nale Politik bezuglich der Gebuhren, die auslandische Luftverkehrsgesellschaften fur die 
Benutzung der Flughafen zu zahlen haben, eine allgemeine Losung der Fragen nach 
ZweckmaBigkeit, Form und Aufgaben spezieller Unternehmen fur Flughafendienste 
sowie eine bessere Ausnutzung der Rucktransporte im regelmaBigen und im saisonalen 
internationalen Linienverkehr. 

V. ZusammenJassung 

1. Auch in der sozialistischen Wirtschaft, der Wirtschaft der Obergangsperiode mit bereits 
entwickelter Arbeitsteilung im Rahmen der gesellschaftlichen Produktion, verlangt die 
Realisierung der Waren im okonomischen Sinne die raumliche Obertragung der Pro­
dukte yom Erzeugungs- zum Konsumort. Daraus folgt, daB auch in der sozialistischen 
Wirtschaft »ein funktionsfahiges Verkehrswesen die unerlaBliche Bedingung fur die 
interregionale Verknupfung der arbeitsteilig kooperierenden wirtschaftlichen Teilein­
heiten ist. «36) Dem Markt fallt dabei die Aufgabe der Vermittlung zwischen Produk­
tion und Distribution zu. 

2. Seiner Konzeption nach ist das jugoslawische Wirtschaftssystem mit dem Phanomen 
des Marktes durchaus vereinbar. Das sozialistische Wirtschaftssystem negiert weder 
den Markt noch das Wertgesetz. Die okonomische Wirkung von Warenproduktion 
und Wertgesetz ist jedoch im sozialistischen Wirtschaftssystem nicht identisch mit der 
in der kapitalistischen Wirtschaft. 

3. 1m Verkehr als einem selbstandigen Sektor der Produktion (im weiteren Sinne) exi­
stiert und funktioniert der Markt als gesellschaftliche Institution, die standig zwischen 
Anbietern und Nachfragern von Transportleistungen vermittelt. 

4. Der Verkehrsmarkt in Jugoslawien ist durch ein begrenztes MaB an Planung und 
preispolitischer Intervention gekennzeichnet. DaB sich der Preis in der Regel nicht frei 
bildet, bedeutet jedoch nicht, daB damit die Preisbildung vollig ohne Beziehung zu 
der fur die Erstellung von Verkehrsleistungen gesellschaftlich notwendigen Arbeit er­
folgt. Ferner darf daraus nicht geschlossen werden, daB die ubrigen fUr die Preisbil­
dung relevanten Faktoren bedeutungslos sind. 

5. Die jugoslawischen Wirtschaftsunternehmen werden in ihrer Moglichkeit zur Ent­
faltung okonomischer Aktivitat maBgebend durch wirtschaftspolitische MaBnahmen 
auf dem Gebiet der Investitionen, des Systems der Verkehrspreise usw. beeinfluBt. 

35) Berchtold, W., WirtschafHichkeitsfragen des Lufl:verkehrs (= Vortrage und Beitrage aus dem Institut fur 
Verkehrswissenschafl: an der Universitat Munster, H. 3), Gottingen 1955. 

36) Vgl. Schmitt, A., Ober einige Grundfragen der Verkehrstheorie, in: Festgabe fur Adolf Weber, Berlin 
1961, S.274. 
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Entwicklungsmoglichkeiten des Huckepackverkehrs~~) 

VON PETER GOEBEL, KREFELD 

M it den Verkehrsanderungsges.etzen aus de~ Jah.re 1961 ist ~er Versuc~ unternom­
men worden, die Verkehrswlrtschaft an dIe sozlale Marktwlrtschaft starke~ heran­

zufuhren. Durch einen vermehrten Preiswettbewerb solI eine »beste Verkehrsbedlenung« 
und eine »volkswirtschaftlich sinnvolle Aufgabenteilung« ermoglicht werden. Letzte.re 
ist dann erreicht, wenn die Produktionsfaktoren in der Verkehrswi~tsc~aft so v~rtellt 
sind, daB durch ihre Umgliederung keine Verbesserung in der ~rbelt~tellung .. zwl~chen 
den einzelnen Verkehrstrao-ern mehr erreicht wird. Auf solche WeIse wlrd gewahrlels:et, 
daB die Verkehrswirtschaft einen bestmoglichen Beitrag zur Maximierung des Sozlal-
produktes einer Volkswirtschaft leistet. '" 
Es entspricht den Zielen der verkehrsp?litisc?en Neuord.nung, neben emem .. verstarkten 
Wettbewerb eine engere Zusammenarbelt zWIschen den emzelnen Verkehrstragern anz~­
streben, sofern diese Zusammenarbeit zu einer Verminderu~g ~er Tran~portkosten bel­
tra t. In der verkehrspolitischen Diskussion der letzten ZeIt 1st allerdmgs das Thema 
»Z~sammenarbeit« zunehmend in den Hintergrund gedrangt worden. ~.as »Tre~.nende« 
wird nachdrucklicher hervorgehoben als die Notwendigkeit der gegensemgen Erganzung. 

Wenn sich auch augenblicklich zwischen dem Schien.en- ~n~ de~ Str~Benverkehr ein 
scharferer Wettbewerb abzeichnet, so sind dennoch dIe .Moghch~elte? emer Zusamme~­
arbeit bei beiden Verkehrstragern durchaus gegeben. Es 1st offenslch:hch, daB der. komb~­
nierte Schiene-StraBe-Verkehr - wenigstens in der Bundesrepubhk - no~h mcht . dIe 
Forderung gefunden hat, die ihm aufgrund seiner Bedeutung fur die volkswl:tsc~afth~e 
Aufgabenteilung zwischen den einzelnen Verkehrstragern zu.kommt. Gememt IS~ hler 
insbesondere der Huckepackverkehr, dessen Ingangbringung m der Vergangenhelt au~ 
rechtlichen, organisatorischen, technischen und wi~tsc?aftlichen . . Grunden . ~ancherlel 
Hemmnissen begegnete. Nicht zuletzt mangelte es haufIg auch bel den betelhgten Ver-
kehrstragern selbst daran, eine Zusammenarbeit nachhaltig zu fordern. . .. 
Immerhin kann heute festgestellt werden, daB die Deutsche Bundesbahn selt emlger 
Zeit zunehmend bemuht ist, die Voraussetzungen fur eine Ausweitung ~es Huckepack­
verkehrs zu verbessern. An eine Ausdehnung des Huckepackverkehrs mIt .b~ndesbahn­
eigenen Lastzugen ist nicht gedacht; die Bundesbahn sieht in solchem komb.lmerten Ver­
kehr kein Wettbewerbsmittel gegen den StraBenguterverkehr. In dem Ber~cht des ~or­
standes der Deutschen Bundesbahn uber Vorschlage zur Verbesserung der wlrtschafthchen 
Lage der Deutschen Bundesbahn yom 1. September 1964.werden den: Huckepackverkehr 
gute Zukunftschancen eingeraumt; »denn unter dem Geslchtspunkt emer kostengerechten 
Belastung der StraBenfahrzeuge mit den Wegekosten muB der .!i~ckepackv~rkehr schon 
wegen seiner geringeren Inanspruchnahme der StraBe zwangslauflg attraktlv werden.« 

::.) Literaturabhandlung zu: Welche verkehrswirtschaftlichen Grunde hab~n verJ:tindert, daB. trotz de{ 'der­
kehrstechnischen Entwicklung des Huckepackverkehrs dieser noch ~eu!-e gro~ere Verb.reltun11 ~ fC t n 
hat? Gutachten, bearbeitet von Prof. Dr. Dr. W. Bottger un~er MltWlrkupg der S.~udle~gese s a ur 
den kombinierten Verkehr e. V. (Frankfurt/Main) und U, Kmcher (erschemt demnachst 1m VDI-Verlag 
Dusseldorf) . 
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Auch der gewerbliche Guterfernverkehr hat sich zunehmend am Huckepackverkehr 
beteiligt. Die Transportziffern waren: 1963 46 000 t auf 3000 Fahrzeugen, 1964 150 000 t 
auf 10 000 Fahrzeugen. In Frankreich, wo sich der Huckepackverkehr bedeutend starker 
entwickelt hat, wurden im Jahre 1964 460 000 t auf 20 000 Fahrzeugen befordert. 

Nicht zuletzt zeigt die am 29. Januar 1965 in Frankfurt/Main erfoIgte Grundung einer 
aIle bereits Huckepackverkehr treibenden Transportunternehmen sowie die Verbande des 
Guterfernverkehrs und des Speditionsgewerbes umfassende »Arbeitsgemeinschaft Hucke­
packverkehr«, daB jetzt auch in der Bundesrepublik Deutschland der gute Wille besteht, 
der Entwicklung des kombinierten Verkehrs forderlich beizustehen. 

Immerhin erschien es Iohnend, den verkehrswirtschaftlichen Grunden nachzugehen, die 
trotz der inzwischen erfolgreich entwickelten Fahrzeug- und Umladetechnik und der Be­
reitwilligkeit der Verkehrstrager zur Forderung des Huckepackverkehrs in den Ietzten 
Jahren nur eine verhaltnismaBig bescheidene Ausweitung des Huckepackverkehrs in der 
Bundesrepublik zugelassen haben im Gegensatz zu den sehr beachtlichen Huckepack-Ver­
kehrsziffern in Frankreich und in den Vereinigten Staaten von Amerika. Mit den Hemm­
~issen, ,die einem starkeren Einsatz des Huckepackverkehrs bislang entgegenstanden, hat 
slCh \Vzlhelm Bottger kurzlich in einem Gutachten ausfuhrIich auseinandergesetzt. 

l!nter »Huckepackverkehr« wird grundsatzlich jede Beforderung eines Fahrzeuges auf 
emem. ander.:n Fahrzeug verstanden. Die vorliegende Untersuchung beschrankt sich jedoch 
auf dIe Beforderung von Fahrzeugen des StraBenguterverkehrs auf einem Eisenbahn­
fahrzeug, umfaBt also nur den kombinierten »Schiene-StraBe-Verkehr«. Die Vorteile des 
~uckepackverkehrs lassen sich - in Anlehnung an die Ausarbeitungen des Internationalen 
Eisenbahnverbandes (UI C) - wie foIgt zusammenfassen: 

fur die .Allgemeinheit ergibt sich ein Nutzen durch die Entlastung der StraBen und 
durch eme Senkung der Aufwendungen fur die Unterhaltung und den Ausbau der 
StraBen; 

fur die Empfanger und Versender besteht der Nutzen in der Kombination der Vor­
teile des Schienen- und StraBenverkehrs; 

fur den StraBenverkehrsunternehmer bestehen die Vorteile darin, daB er sich die 
RegelmaBigkeit der Eisenbahnbeforderung zunutze machen, eine groBere Wirtschaft­
Iich~eit seines ~etriebe:, und zwar sowohl des Personals als auch der Fahrzeuge, 
errelchen und eme genngere Abnutzung seiner Fahrzeuge sicherstellen kann; 
fur die Eisenbahn ist der Nutzen darin zu sehen, daB sie gefahrdeten Verkehr halten 
und verI oren en zuruckgewinnen kann. 

Bottger stellt das Ziel des Huckepackverkehrs, die StraBen zu entlasten voran. Unsere 
Schienenwege sind zur Guterbeforderung noch aufnahmefahig, die Str:Ben aber durch 
den Individ~alverk~hr weitgehend uberlastet. Tatsachlich ist der Huckepackverkehr 
durchaus geelgnet, dIe StraBen durch eine Ausweitung des kombinierten Beforderungs­
verfahrens zu entlasten. Bottger schildert eingehend die verschiedenen Arten des Hucke­
packverkehrs, die derzeit bei der Deutschen Bundesbahn erprobt werden. Es sind die 
Sy~teme »Aachen«, »Siegen«, »Ulm« und »Wuppertal«. Bei den Systemen »Aachen« und 
»Slegen« werden Sattelauflieger befordert, beim Sattelzug-System »Ulm« und beim 
Lastzug-System »Wuppertal« werden Huckepackkasten »huckepack« genommen. Die 
Systeme »Ulm«.und »Wuppertal« konnen folglich als echte Huckepackverkehre angespro­
chen werden. DIe Systeme »Aachen« und »Siegen«~ bei demen Sattelauflieger als We<;hsel-
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kasten befordert werden, sind ein Mittelding zwischen Huckepack- und Behaltertechnik. 
Mit dem Wort »Behalter« bringt Bottger einen modernen betriebswirtschaftlichen Begriff 
in sein Gutachten, der flir die Entwicklung des Huckepackverkehrs von ausschlaggeben­
der Bedeutung ist. 
Der Lastkraftwagen war der erste und ist heute noch der beste Behalter im gewerblichen 
Gliterkraftverkehr und Werkverkehr mit Kraftfahrzeugen. Mit Recht ist die Frage zu 
stellen, weshalb der Lastkraftwagen und der Auflieger eines Sattelzuges Behalter sind 
und weshalb der gedeckte Wagen der Eisenbahn kein Behalter ist. Ein bildlicher Vergleich 
gibt die Aufklarung: die Ladung in einem Eisenbahnwagen gleicht einem weichen Kern 
in einer harten Schale; der Eisenbahnwagen vertragt starke RangierstoBe, die Ladung 
aber meistens nicht. Ais Frachttrager gleicht der Lastkraftwagen einer Schale, die ebenso 
weich ist wie ihr Kern, die Ladung. Ein leichter RangierstoB ware flir den Lastkraft­
wagen schon ein Verkehrsunfall. Die Frage, ob mit Hilfe der Diesellok ein stoBfreies 
Rangiersystem bei der Eisenbahn eingeflihrt werden konnte, liegt auBerhalb der Aufgabe 
des Gutachters. Hier genligt die Feststellung, daB im Lastkraftwagen und Sattelauflieger 
auch empfindliche Ware unverpackt befordert werden kann, die Verladung in Eisen­
bahnwagen aber der Verpackung zumindest in Behaltern bedarf. Ais Behalter rei sen die 
Spezialfahrzeuge des Huckepackverkehrs rangierstoBfrei; denn die Eisenbahnwagen, auf 
denen sie im Huckepackverkehr befordert werden, laufen im Knotenpunktverkehr von 
Gliterbahnhof zu Gliterbahnhof, ohne unterwegs Verschiebebewegungen ausgesetzt zu 
sem. 
Bottger zieht eine unveroffentlichte Schrift der »Pennsylvania Railroad Company« und 
des »New York Central System« aus dem Jahre 1964 heran, in der die bisherigen Erfolge 
des »Piggyback-Verkehrs« in den USA geschildert werden. Gegenwartig haben sich vor 
aHem zwei technische Formen herausgebildet: der Trailer on Flactor (TOFC) und das 
Flexi-Van-System. Die Verhaltnisse in den USA sind der weiteren Lichtraumprofile 
wegen flir den Huckepackverkehr ungleich glinstiger als in Frankreich und in der Bund~s­
republik. In Frankreich gibt es im Huckepackverkehr zwei Arten: das »Semi-Remorque­
System« der »Union des Transport Ferroviaires et Routiers« (CUFR) und das »Kangu­
ruh-System« (SNCF-SEGI). Das Kanguruh-System scheint aus dem Sattelauflieger voll­
ends einen Behalter zu machen, weil es dessen Hinterachse beim Transport auf der Eisen­
bahn in einem »Beutel« unterhalb des Bodens des Eisenbahnwagens verschwinden laBt. 
Auf diese Weise wird das Kraftfahrzeug innerhalb des LademaBes untergebracht. 
In Europa sind die deutschen, franzosischen, schweizerischen und italienischen Eisenbahnen 
an einem grenzliberschreitenden Huckepackverkehr besonders interessiert. Wie Bottger 
in seinem Gutachten zeigt, hat das zu einem regen Gedankenaustausch im Rahmen der 
ECE geflihrt. Eine Arbeitsgruppe zur gegenseitigen technischen Prlifung der Huckepack­
Systeme wurde in der UIC, dem internationalen Eisenbahnverband, gebildet. 
Das Gutachten macht deutlich, daB die wirtschafHiche Entwicklung des Huckepackver­
kehrs in der Bundesrepublik gegenliber den Fortschritten dieser Beforderungsart in Frank­
reich und in den USA erheblich zurlickgeblieben ist. Zunachst wird auf die unzureichende 
Verbreitung des Sattelkraftfahrzeugs in unserem Land hingewiesen. Wahrend in den 
USA die Kombination einer Sattelzugmaschine mit mehreren Sattelaufliegern als Wech­
selkasten im Gliterkraftverkehr schon lange liberwiegt, laBt sich flir das Bundesgebiet ge­
genwartig nur ein Verhaltnis von etwa 120 Sattelzligen zu 1000 Lastzligen schatzen. 
Nach Auffassung des Gutachters ist es dem gewerblichen Gliterfernverkehr aufgrund 
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seiner kleinbetrieblichen Struktur kaum moglich, sich schnell auf Spezialsattelzlige flir 
den Huckepackverkehr umzustellen. Denn 85 % aller Fernverkehrsbetriebe haben ein bis 
drei Konzessionen. Nur zwei Prozent aller Betriebe verfligen liber mehr als 10 Fernver­
kehrsgenehmigungen. Das Fernverkehrsgewerbe hat die gesunde Struktur mittelstandi­
scher Betriebe, denen aber im Huckepackverkehr die Organisation zur liberregionalen 
Zusammenarbeit noch fehlt. 

Zu den Grundfragen der Kostendeckung und des Kostenvergleichs legt Bottger ins ein­
zelne gehende exakte Berechnungen vor. Flir den Huckepackverkehr stellt die Deutsche 
Bundesbahrt einen Spezialtarif, die »Katteneser Satze«, zur Verfligung, der gegenliber 
der RKT-Fracht einen Vorteil bietet. Da die Ladungssatze des RKT und erst recht des 
DEGT nach der Abtarifierung verhaltnismaBig niedrig liegen, ist die Spanne zwischen den 
»K~tteneser Satzen« u~d der Normalfracht gering. Dabei ist zu berlicksichtigen, daB die 
Schlenenentfernung ZWIschen Versandort und Empfangsort oft groBer ist als die StraBen­
entfernung. 1m Huckepackverkehr kann sich dann eine abtragliche Wirkung zeigen, wenn 
Vor- und Nachlauf den Gesamtweg StraBe-Schiene-StraBe verlangern, ohne daB der 
Frachtsatz erhoht wird. 

Die im H~ckep~ckverkehr der Deutschen Bundesbahn bisher zurlickgelegte mittlere Ent­
fernung wlrd mIt 440 km errechnet, wahrend in Frankreich der Durchschnitt bei 500 km 
~iegt, in den USA aber bei 1500 km. Die Fahrzeit auf einer Strecke von 1500 km betragt 
m den USA 24 ~tunden .. Da.s e~tspricht einem Durchschnitt von mehr als 60 km je 
Stunde. Solche RelsegeschwmdlgkeIten werden streckenweise auch in Frankreich erreicht 
j~doch bisher nicht in der Bundesrepublik. Wie das Gutachten zeigt, fehlt es dem gewerb~ 
lIchen Gliterfernverkehr bisher an geeignetem rollenden Material flir den Huckepack­
verkehr nach den Systemen »Aachen« und »Siegen«. Die Frachtenlage bietet nur einen 
geri~?en. A~.re~z flir Anschaffungen, und die Transportwege in der Bundesrepublik sind 
verhaltl11~maBlg kurz. Nur 1 0

/0 der im Gliterfernverkehr bewegten Menge rollt liber 
750 kr:n hmaus. Gr~n~liberschreitende Transporte konnten dem Huckepackverkehr neuen 
Auftneb geben. Belsplelsweise wlirden auf den Streck en Berlin-Genua oder Dlisseldorf­
Marseille fast schon »amerikanische« Entfernungen erreicht. Hierbei macht sich das Feh­
len liberregionaler und internationaler Organisation nachteilig bemerkbar. 

~enn ~ottger nach Grlinden Ausschau halt, die der Entwicklung des Huckepackverkehrs 
blsher 1m Wege standen, wird der numerus clausus deutlich sichtbar den die Deutsche 
Bundesbah? sich und den Unternehmern auferlegte. In § 5 des H~ckepack-Vertrages 
verlangt dIe Deutsche Bund~sbahn, daB flir das Zuflihren und Abholen der Huckepack­
fahrzeuge Kraftfahrzeuge mIt Genehmigung flir den allgemeinen Gliterfernverkehr ver­
wendet werden. 1m Huckepackverkehr kann also nur ein Gliterfernverkehrsunternehmen 
Vertragspartner der Deutschen Bundesbahn werden. Da in dem Gutachten der Nachweis 
geli:fert wird,. daB der Sattelauflieger im »Fahrbehalterverkehr« des Huckepacks das 
~e.~orderun?smlttel de~ Zu.ku~ft ist, wird § 5 des Huckepack-Vertrages zu einer Forma­
IItat. Praktlsch kan.~ el~1 emzlger Sattelschlepper an einem Tag mehrere Huckepackzlige 
beladen. Der ursprunghche Zweck des Huckepackverkehrs, die StraBe zu entlasten und 
Transp~rte. auf die Schiene zu ziehen, wird nicht erreicht; denn die flir den Fernverkehr 
konZeSSlOl11erte Sattelz~gmaschine wird den ganzen Tag auf der StraBe liegen, urn im 
Nahverkehr Sattelaufheger zuzuflihren oder abzurollen. Selbst wenn es dabei gelange, 
Transporte von der StraBe auf die Schiene zu ziehen, wlirde im Gliterfernverkehr Lade-
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raum frei, urn wieder Giiter von der Schiene weg auf die StraBe zu bringen. Der § 5 des 
Huckepack-Vertrages hatte noch einen Sinn, als man seitens der Bundesbahn damit 
rechnen konnte, einen Lastzug »huckepack« zu nehmen. Die Beforderung von Sattel­
aufliegern jedoch ist kein Huckepackverkehr, sondern ein »Fahrbehalterverkehr«, wie 
Bottger an vielen Beispielen instruktiv zeigt. 
1m § 1 (3) verpflichten sich Fernverkehrsunternehmer und Deutsche Bundesbahn zu ge­
genseitigem Interessenschutz, eine Abmachung, die § 3 des Rollfuhrvertrages ahnelt. Der 
bahnamtliche Rollfuhrunternehmer ist zum Huckepackverkehr nicht zugelassen, obwohl 
sich die Deutsche Bundesbahn in § 3 des Rollfuhrvertrages verpflichtete, ihn tatkraftig 
zu fordern und zu unterstiitzen, sich fiir sein Geschaft einzusetzen und seinen Wiinschen 
moglichst zu entsprechen; es sei denn, dieser bahnamtliche Rollfuhrunternehmer ware 
auch Giiterfernverkehrsunternehmer. Zudem diirfte es fraglich sein, daB Giiterfernver­
kehrsunternehmer in groBer Zahl -ihrem Giiterfernverkehr mit dem Huckepackverkehr 
Konkurrenz machen. Auch die Bereitschaft zu erheblichen privaten Investitionen in eine 
KampfmaBnahme der Bundesbahn ist unwahrscheinlich. Meist sind solche KampfmaB­
nahmen nicht von langer Dauer. Dem Unternehmer aber wiirde dann die Beschaftigungs­
vorsorge fiir seine Spezialsattelauflieger und Spezialsattelzugmaschinen verbleiben. 
Der Fahrbehalterverkehr, der kein Huckepackverkehr ist und vielleicht deshalb in den 
USA auch nicht »Pickapack« heiBt, sondern mit dem Namen »Piggyback« bezeichnet 
wird, sollte fiir den Verkehrsbenutzer so attraktiv sein, daB man ihn nicht nur als 
KampfmaBnahme der Eisenbahn gegen den StraBenverkehr, sondern urn seiner selbst 
willen schatzt. 
1m Giiterkraftverkehrsgesetz sind der Giiterfernverkehr, der Mobelfernverkehr, der 
Werkverkehr, der allgemeine Giiternahverkehr, der Speditionsnahverkehr und der Mobel­
nahverkehr umfassend geregelt; der Huckepackverkehr wird nicht einmal erwahnt. 
Auch in § 13 und § 9 GiiKG lieBe sich mit bestem Willen ein Huckepackverkehr nicht 
hineindeuten. Wenn im § 1 (2) des Huckepack-Vertrages der Fernverkehrsunternehmer 
von der Deutschen Bundesbahn verpflichtet wird, diesen Verkehr im Verhaltnis zu sei­
nem Auftraggeber nach den Bestimmungen des Giiterfernverkehrs abzuwickeln, wird 
aus dem Huckepackverkehr kein Giiterfernverkehr. Nach § 3 GiiKG ist Giiterfernverkehr 
jede Beforderung von Giitern mit einem Kraftfahrzeug fiir andere iiber die Grenzen 
der Nahzone hinaus. Das geschieht im Fahrbehalterverkehr eben nicht; denn das Kraft­
fahrzeug - die Sattelzugmaschine - verbleibt im Nahverkehrsbereich, nur der Sattelauf­
lieger, der keiner Fernverkehrskonzession bedarf, wird iiber weite Strecken befordert. 
Meinungsverschiedenheiten dariiber, ob dieser Fahrbehalter-Huckepack-Verkehr ein Giiter­
fernverkehr ist, gehen in erster Linie den Regierungsprasidenten an, der Fernverkehrs­
konzessionen erteilt und dariiber wacht, ob diese Konzessionen auch genutzt werden. Es 
ist durchaus denkbar, daB im Einzelfalle yom Regierungsprasidenten die Auffassung 
vertreten wird, eine Konzession sei nicht genutzt, wenn sie dazu dient, der Schiene 
Transporte zuzufiihren. Sie sei daher zu entziehen oder giinstigenfalls in eine Bezirks­
verkehrskonzession umzuwandeln, wei I eben kein Giiterfernverkehr betrieben wird. 
Sinn der Forderung des Huckepackverkehrs, so stellt Bottger im SchluBwort seines Gut­
achtens fest, ist eine Rationalisierung des Transportvorganges durch Kombination artver­
schiedener Transportmittel. 1m Vordergrund bei allen Oberlegungen zu diesem Problem­
kreis sollte der Verkehrsnutzer stehen. Bei ihm miissen sich iiberzeugend fiihlbare Vor­
teile clurch die Huckepack-Beforderung bemerkbar machen. 
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Jahrbuch Schiene und StraBe 1964 - 14. Jg., 
hrsg. v. Leo Brandt und Harald Jurgensen, 
Verkehrs- und Wirtschafis - Verlag, Dort­
mund, 262 S., DM 19,50. 

Die Aktualitat der liberwiegenden Zahl der 
24 Beitrage zur jlingsten Ausgabe des Jahr­
buches ist, wie ein Blick in das Inhaltsverzeich­
nis erkennen tHh, gewahrleistet. DaB zahlreiche 
Fragen nur angeschnitten und nicht diskutiert 
werden, ist auch der zwangslaufig gebotenen 
Textbeschrankung zuzurechnen. 

Der Bundesverkehrsminister gelangt in seiner 
das J ahrbuch einleitenden Betrachtung zu einer 
grundsatzlich positiven Beurteilung der Wachs­
tumschancen des Verkehrssektors. Er glaubt, 
daB eine sich standig erhohende Nachfrage nach 
Verkehrsleistungen zu einer Verminderung 
der »Scharfen« des Wettbewerbs unter den 
Binnenverkehrstragern fUhren wird. Aber auch 
Seebohm weist nochmals darauf hin, daB im 
Verkehrsbereich im Gegensatz zu allen anderen 
Wirtschaftssektoren das Preisniveau tendenziell 
gesunken ist. Die Gefahren einer rein en Men­
genkonju~ktur konnen nur durch aus der inter­
essenpolitisch gefarbten Tagesdiskussion in die 
systematische Datenerarbeitung verlegte Ana­
lysen gemildert bzw. sogar beseitigt werden. 
Ob langfristig die von Seebohm geforderte 
Marktzugangsbeschrankung im Gliterfernver­
kehr in der jetztigen globalen und auf sog. 
objektiven Tatbestanden basierenden Form 
aufrechtzuerhalten ist, muB bezweifelt werden. 
E. Eichhojf, der liber Funktionen und Arbeits­
weise der BAG unter Berlicksichtigung der Ver­
kehrsanderungsgesetze von 1961 berichtet, sieht 
zwar die zukUnftige Problematik objektiver 
Marktzugangsbeschrankungen, halt jedoch 
- insbesondere bei einer Aufgabe des Festpreis­
systems im Gliterfernverkehr - eine grund­
satzliche Knderung der derzeitigen Regulie­
rungsmethoden flir nicht wlinschenswert. 

Die Fragen einer starker marktwirtschaftlich 
orientierten Verkehrspolitik und die Behand­
lung der das Wettbewerbsverhaltnis der Ver­
kehrstrager belastenden Fragen steht auch im 
Mittelpunkt der Beitrage von P. Bleiss und 

- aus der Sicht der Deutschen Bundesbahn 
von J. Giihr; und H. Stukenberg. Der Feststel­
lung von Giihrs, daB der Bund die Verluste 
der Bundesbahn nachtraglich libernimmt und 
daher diese nachtraglichen Magnahmen »flir 
den Wettbewerb zu spat« kommen, kann in 
dieser Form wohl doch nicht zugestimmt wer­
den. Anzuerkennen ist dagegen die Aussage, 
dag »das Problem der unrentablen Strecken 
und Bahnhofe mit schwachem Verkehr durch 
Stillegung gelost werden (kann), wenn die poli­
tischen Instanzen nicht aus gemeinwirtschaft­
lichen Gesichtspunkten ... widersprechen.« 
Die SteHung der Bundeslander im Rahmen 
einer auf gesamtwirtschaftlichen GroBen ba­
sierenden Kontingentierungspolitik im Ver­
kehrswesen analysieren die zustandigen Res­
sortminister von Schleswig-Holstein und Nord­
rhein-Westfalen, Bahrnsen und Kienbaum. Die 
Ausflihrungen Kienbaums zur Konzeption und 
zum Stand der Arbeiten am Landesgeneralver­
kehrsplan lassen ahnen, welchen noch beispiel­
losen Umfang die Untersuchungen annehmen 
mlissen, urn »liber die gegenwartige Verkehrs­
nachfrage und ihre Entwicklung sowie die Be­
friedigung der Nachfrage in Gegenwart und 
Zukunft Aufschlug zu geben.« Ein Generalver­
kehrsplan hat die - soweit erkennbaren -
zuklinftigen Strukturwandlungen im Verkehrs­
wesen in Form von Datenvariationen zu be­
rlicksichtigen. 
Dag die bisherige Verkehrspolitik d;ie seit Uber 
30 J ahren erkennbaren Strukturwandlungen 
im GUterkraftverkehrssektor kaum als Plan­
daten in ihre Konzeption einbezogen hat, steHt 
G. M. Precht in seinem Beitrag liber struktu­
reHe Krafte, Strukturpolitik und struktureHe 
Wandlungen heraus. Die zahlreichen verkehrs­
wirtschaftlichen Fehlentwicklungen konnen, wie 
Precht hervorhebt, vor aHem darauf zurlick­
geflihrt werden, dag »die privatwirtschaftlich­
betriebsegoistische Forderung zur offentlichen 
Strukturpolitik erhoben (wurde), dag die vor­
handenen Kapazitaten zunachst ausgenutzt 
werden mUss en, ehe man neue Wettbewerber 
auf den Markt kommen lassen dlirfte«. Auch 
hier steHt sich erneut die Frage, ob und wie 
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lange noch das gegenwartige unbe~ried.igende 
System der marktinkonformen obJektlv-glo­
balen Kapazitatsregulierung im innerdeutschen 
Giiterfernverkehr zu rechtfertigen ist. Auf die 
Tatsache, da~ im internationalen Giiterkrafl:­
verkehr der Anteil der deutschen Unternehmer 
standig absinkt (1956: 60% der beforderten 
Tonnen, 1963: 36,6 0/0), macht A. Pukall auf­
merksam. Die Griinde hierfUr liegen neben 
einer sich (infolge der Kapazitatsbeschrankung) 
erhohenden Beschafl:igung jm innerdeutschen 
Verkehr auch an den wettbewerbsverzerrenden, 
stark variierenden fiskalischen Belastungen der 
Unternehmer der Nachbarlander so"'W\ie ins­
besondere an den staatlich durchgesetzten Pra­
ferenzen der auslandischen Unternehmer durch 
eine lediglich die nationalen Interessen ver­
folgende Handelspolitik dieser Staaten. Puka!l 
schlagt, urn eine zukiinfl:ige angemessene Bete~­
ligung der deutschen Unternehmer im internatl­
onalen Verkehr sicherzustelIen, ein auf F ahr­
tengenehmigungen und Fahrtenko?tingentie­
rungen basierendes System vor, das Jedoch erst 
nach entsprechender Anderung bzw. Erganzung 
des GiiKG realisierbar ist. 

Die Zahl der Vorschlage fUr die Neuordnung 
der Krafl:fahrzeugsteuerbemessung ist gro~, ein 
alIers~its voll befriedigendes System, das auch 
die sozialen Kosten beriicksichtigt, ist, wie R. 
Funck sicherlich zu Recht ausfUhrt, wohl kaum 
zu erarbeiten, und wenn, dann wohl kaum 
praktizierbar. Zweifellos interessant ist der Aus­
blick von Funck: da sich die Leistungsfahigkeit 
der Personenkrafl:wagen immer starker in der 
Zukunfl: angleichen wird, konnte die · Einheits­
steuer - zumindest fiir den PKW-Bereich -
einmal aktuell werden. In Fortsetzung der Ge­
danken von Funck geht H. Diederich auf die 
Wegekostenproblematik ein, insbesondere auf 
die Frage der kostenrechnerischen Behandlung 
der (echten) Gemeinkosten. Auch in diese~ Re­
zension sei es gestattet wieder darauf hmzu­
weisen, da~ die neuere betriebswirtschafl:liche 
Forschung eindeutig zur Ablehnung der vor 
einigen Jahren noch geforderten kausal bz:,. 
finaldeterminierten Schliisselung der (iiberwIe­
gend Fixkostencharakter tragenden) Gemein­
kosten gelangt ist, da die vorausgesetzten Be­
ziehungen zwischen den Kosten und den ange­
nommenen Bezugsgrundlagen bei den echten 
Gemeinkosten nicht gegeben sind (vgl. dazu 

die Systeme des Direct Costing bzw. der Dek­
kungsbeitragsrechnung). Diese Erkenntn~sse 
sind auch bei der Bearbeitung verkehrswlrt­
schafl:licher Fragen heranzuziehen. 

»Vom staatlichen Kontrollsystem zum Anteil­
system im Verkehr« ist der Titel der Betrach­
tung von D. Aldrup; es fallt dem Rezensenten 
allerdings nicht leicht, das Grundanliegen des 
Beitrages zu erkennen. - Die hochst bedaue~­
liche Entwicklung der Verkehrsunfalle mlt 
Todesfolge an Zebrastreifen hat bisher noch 
nicht zu den notwendigen erganzenden Ma~­
nahmen zur Sicherung der Verkehrsteilnehmer 
gefiihrt. W. Linden stellt die wesentlichen Ur­
sachen der (jetzt) statistisch belegten Fehlbe­
urteilung der Neuregelung durch das Bundes­
verkehrsministerium heraus. 
Ober Nahverkehrsprobleme im Stadteverkehr 
des Ruhrgebietes unter wesentlicher Beteiligung 
der Bundesbahn (starrer Fahrplan) und .in 
einer Gro~stadt mit richtungweisenden Pla­
nungsideen (Diisseldorf) berichten H. Harres 
und F. Tamms. Da~ die amerikanischen Er­
fahrungen der automatischen Verkehrsregelung 
(J. T. Hewton) auch in Deutschland nutzbar 
gemacht werden konnen, kann nicht bezweifelt 
werden, zumal, wie A. Bosenberg hervorhebt, 
nur durch sie eine Leistungssteigerung des be­
stehenden Stra~ennetzes erreicht werden kann. 
Nur: die zahlreichen »Griinen Wellen« arbei­
ten zwar in den Phasenschaltplanen der Planer 
einwandfrei, in der Stadtverkehrspraxis »ver­
farbt« sich jedoch manche dieser »Griinen Wel­
len«. Ob sich bei den standig verschlechternden 
Stra~enverkehrsverhaltnissen der innerdeutsche 
gegenwartige Absatz an Personenkrafl:wagen 
auch in Zukunfl: realisieren la~t, ist zumindest 
in Frage zu stellen. Ob die Neuentwicklung 
der Antriebsaggregate der Krafl:wagen, sei es 
die Gasturbine (B. Eckert) oder der Wankel­
Motor (G. Stieler v. Heydekampf) hier neue 
Perspektiven eroffnen, ist gegenwartig kaum 
zu beurteilen. 
Auch das J ahrbuch 1964 wird vervollstandigt 
durch 13 statistische Kurzberichte, die diesmal 
sorgfaltig zusammengetragen worden sind von 
K. H. Berger. 10 Bildberichte iiber technische 
Fragen von Schiene und Stra~e beschlie~en das 
eine Vielzahl von Problemen aufzeigende und 
zahlreiche Anregungen vermittelnde Werk. 

Dipl.-Kfm. G. Aberle, Koln 
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Zonenbildung im Verkehr (= Raum und Ver­
kehr 6, Forschungs- und Sitzungsberichte der 
Akademie fur Raumforschung und Landes­
planung, Band XVIII), Gebruder Janecke 
Verlag, Hannover 1961, 125 S., DM 24,-. 

In Fortsetzung der Schrifl:enreihe »Raum und 
Verkehr« sind in dem vorliegenden Band ins­
gesamt fiinf Aufsatze zusammengefa~t, die sich 
mit den Problemen und Besonderheiten der 
»Zonenbildung« unter verschiedenen Aspekten 
eingehend auseinandersetzen und damit zu­
gleich eine Voraussetzung und sachliche Ver­
bin dung zu dem nachfolgenden Band iiber die 
»Aufgabenteilung im Verkehr« (Raum und 
Verkehr 7) herstellen. 

Unter dem Generalthema der Zonenbildung 
beschafl:igt sich zunachst Walter Linden mit der 
Frage der Unterscheidung zwischen Nah- und 
Fernverkehr. 1m Mittelpunkt seiner Oberlegun­
gen steht dabei das in Theorie und Praxis so 
sehr diskutierte Problem der Abgrenzung, das 
bislang weder von der einen noch von der 
anderen Seite in einer den verschiedenen Ver­
kehrstragern gerecht werdenden Weise befrie­
digend gelost ist. Ausgehend von der Diver­
genz zwischen den theoretischen Modellbildern 
und der Weiterentwicklung in der Praxis sucht 
er die bestehenden Schwierigkeiten dadurch 
auszuraumen, indem er neutral- funktionale 
Kriterien, welche die differenzierten Verkehrs­
bereiche determinieren, in den Vordergrund 
seiner Betrachtungen stellt und sie vorwiegend 
am Beispiel des Krafl:wagens als dem gleich­
sam »geborenen« Flachenverkehrsmittel naher 
analysiert. Bei alIer Anerkennung der ver­
kehrsordnungspolitischen Griinde, die den Ge­
setzgeber veranla~ten, Grenzen fUr den Nah­
und Fernverkehr zu ziehen, stelIt Linden die 
Forderung an die Verkehrspolitik, von dem 
krassen Nah-Fern-Denkschema abzuriicken, 
insbesondere dem Giiternahverkehr »soviel 
Spielraum wie moglich« zu lassen und dariiber 
hinaus das Konzessions- und Tarifgebaren 
weitgehend liberal zu handhaben. 

Mit seinem Beitrag »Zonenbildung im Ver­
kehr« gibt anschlie~end Otto Schlier eine aus­
fiihrliche, konkrete DarstelIung iiber den Ver­
kehrsumfang und die Verkehrszentren, die 
durch Schaubilder, Karten und einem detaillier­
ten statistischen Material erganzt wird. Wah­
er im 1. Abschnitt die Zonen unter dem Ge-

sichtspunkt der »Teile des Gesamtbildes der 
regionalen Verkehrsstruktur« interpretiert und 
den VerkehrsanfalI in den verschiedenen Ver­
kehrsbezirken der Bundesrepublik - getrennt 
nach den jeweiligen Verkehrsmitteln in An­
kunfl: und Abgang - eingehend untersucht, die 
Verkehrsleistung mit der Bevolkerungszahl der 
Verkehrsbezirke in Verbindung bringt und so 
im Ergebnis zu einer Gliederung der BRD in 
mehrere Zonen gelangt, setzt sich der Verfas­
ser im 2. Abschnitt mit den Zonen »als Ent­
fernungsstufen urn individuelle Verkehrszen­
tren« auseinander, wobei durch eine Analyse der 
BalIungszentren die jeweilige Verkehrsintensi­
tat und die Beteiligung der Verkehrsmittel im 
Rahmen eines Entfernungsstufenbildes an­
schaulich nachgewiesen wird. Da es sich infolge 
des starker angewachsenen Verkehrs urn in­
zwischen veraltete Daten handelt (1955), ware 
es gewi~ interessant, die Gedankengange mit 
neuestem Zahlenmaterial nachzuvolIziehen und 
so einen aktuelIen Vergleich herzustelIen. 

In zwingender Anlehnung an die Darlegungen 
zur Frage der Unterscheidung zwischen Nah­
und Fernverkehr geht W. Linden in dem nachfol­
genden Beitrag iiber Entwicklung und Gegen­
wartsbild der Zonen im Giiterkrafl:verkehr auf 
die Problematik der Nahzone und die damit zu­
sammenhangenden Schwierigkeiten ein, auf die 
unterschiedlichen Radien bzw. Einflu~bereiche 
im Personen- und Giiterverkehr und deren 
Kriterien. Schwerpunkt dieser Arbeit jedoch 
ist ein geschichtlicher Abri~ der die Verkehrs­
situation in den letzten 40 Jahren kennzeich­
nenden Gesetzgebung, nicht zuletzt im Hin­
blick auf die Tarife und deren Staffelung. Sie 
ist zugleich eine eindrucksvolIe verkehrshisto­
rische Stu die iiber die Auseinandersetzung 
zwischen Eisenbahn und Krafl:wagen, insbeson­
dere unter den Aspekten der Transportent­
fernung und der Genehmigungspraxis, der 
Problematik der »fiktiven« Standorte, des 
Ortsmittelpunktes und der Standortwahl so­
wie der fortwahrenden Bestrebungen der Stra­
~enverkehrswirtschafl:, die Nahzonen zu erwei­
tern und der Verkehrsrealitat anzupassen. 

1m folgenden Aufsatz dieses Bandes befa~t sich 
Dieter iVulf mit den Einflu~zonen der Bin­
nenschiffahrt. Nach einer kurzen Darstellung 
iiber die Wege der Binnenschiffahrt bringt der 
Verfasser eine grundlegende Untersuchung iiber 
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die Struktur der Beforderungsweite im Ver­
gleich zu der der Eisenbahn und zeigt zugleich 
die Ursachen und die raumgestaltenden Wir­
kungen des charakteristischen Langstrecken­
verkehrs der Binnenschiffahrt auf. Der Verfas­
ser weist anhand von statistischem Zahlen­
material nach, dag der flir diesen Binnenver­
kehrszweig typische Langstreckenverkehr eben­
so zu einer Zonenbildung gefiihrt hat wie die 
Erscheinung des gebrochenen Verkehrs, dem 
er den grog ten Teil seiner Ausflihrungen wid­
met. Insbesondere werden dabei die Bedeu­
tung und die Formen der wirtschaftlichen Ein­
flugzonen der Wasserstragen, die Marktsitua­
tion des gebrochenen Verkehrs, die Umschlag­
tarife und deren Auswirkungen objektiv und 
in iibersichtlicher Form abgehandelt. 

Der abschliegende Beitrag iiber die Stufen- und 
Zonenbildung in den Beforderungstarifen von 
Walter Linden und Paul Thiele enthalt in einer 
gestrafften Zusammenfassung die vieWiltigen 
Erscheinungsformen der Tarifbildung und -aus­
gestaltung, wobei unter einer »Stufenbildung« 
eine Erfassung bestimmter Entfernungen zu 
Entfernungsgruppen und damit eine treppen­
formige Tarifgestaltung verstanden wird, wah­
rend eine »Zonenbildung« immer dann gegeben 
ist, wenn »durch den Tarif grogere Gebiete 
einheitlich erfagt« werden. Unter dies en Ge­
sichtspunkten erlautern die Verfasser an zahl­
reichen Beispielen die unterschiedlichen Per­
sonen- und Giitertarife aller Verkehrsbereiche 
(einschliemich des Post- und Fernmeldewesens), 
ihre Bedeutung und ihre Auswirkungen in an­
schaulicher Weise, so dag die gelegentlich 
sprode Tarifmaterie einen interessanten Akzent 

erhalt. D' l Kf E S h' K"l lp.- m. . C lrmer, 0 n 

Artus, W., Japan. Mit Stadtfuhrer von Tokyo, 
Kyoto und Reiserouten. Verlag Yolk und 
Heimat, Buchenhain vor Munchen, 166 S., 
8 Bildseiten, 2 Karten, DM 12,90 (= Mai's 
Auslandstaschenbucher Nr.27). 

Die Reihe der Mai's Auslandstaschenbiicher hat 
mit diesem Band iiber ein begehrtes und unge­
wohnliches Reiseland ohne Zweifel eine wert­
volle Bereicherung erfahren. Wie immer wird 
mit einer zwar kurzen, aber allseitigen und 
iibersichtlichen Beschreibung der geschichtlichen, 

geographischen, staatlichen, religiosen, kultu­
rellen, soziologischen und wirtschaftlichen Ge­
gebenheiten urn Verstandnis fiir Land und 
Leute geworben. Es entspricht dem Charakter 
des Landes, dag dabei dem kulturellen Bereich 
der weitaus grogte Teil der Darstellung ge­
widmet ist. Dagegen wird das Wirtschaftska­
pitel iiber dies en modernen Industriestaat bei 
den Geschaftsreisenden leicht einige Wiinsche 
offen lassen. Die Beschreibung der Verkehrsver­
haltnisse und -wege kommt in dem hier ge­
gebenen Rahmen nicht zu kurz. 

Diesen allgemeinen Betrachtungen folgt in 
einem besonderen Teil »Der praktische Reise­
fiihrer« mit Angaben iiber Reiserouten, iiber 
die Stadte Tokyo und Kyoto sowie Sehens­
wiirdigkeiten und mit praktischen Hinweisen. 
Eine Biicherkunde und 2 Karten, die allerdings 
nicht der Giite des textlichen Inhalts des Ban­
des entsprechen, konnen weiter dazu beitragen, 
einen Eindruck von dem eigentiimlichen, reiz­
vollen und vielfaltigen Reiseland Japan zu 
vermitteln. Dr. L. Opladen, Koln 

Kuhne, H., Analyse des Giiteraufkommens in 
Wirtschaftsschwerpunkten (= Schriflenreihe 
»Transportkette«, F orschungsberichte der Stu­
diengesellschafl fur den kombinierten Ver­
kehr, Hefl 5), VDI-Verlag GmbH, Djissel­
dorf 1963, 24 S., DIN A 4, DM 13,80. 

Die Schriftenreihe »Transportkette« der Stu­
diengesellschaft flir den kombinierten Verkehr 
e. V., Frankfurt/M., hat es sich zur Aufgabe 
gemacht, die entscheidende Rolle einer ratio­
nellen Giiterbewegung im wirtschaftlichen 
Wettbewerb zu analysieren. Die einzelnen Fak­
toren und der hohe wirtschaftliche Effekt einer 
ununterbrochenen Transportkette sollen in all­
gemeinverstandlicher Form behandelt und dar­
iiber hinaus Vorschlage flir die Gestaltung des 
modernen Transports gemacht werden. 

1m vorliegenden Heft 5 hat sich der Verfasser 
das Ziel gesetzt, das Giiteraufkommen in be­
stimmten Wirtschaftsschwerpunkten daraufhin 
zu analysieren, welche Giitermengen flir einen 
kombinierten Schiene/Strage-Verkehr in Frage 
kommen konnen. 

Als Wirtschaftsschwerpunkte - darunter ver­
steht der Verfasser »engere Wirtschaftsraume 
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mit einem vergleichsweise hohen Wirtschafts­
potential« - werden beispielhaft Stuttgart und 
Osnabriick herausgegriffen. Auf der Grundlage 
der amtlichen Verkehrsstatistik und statistischen 
Angaben der Deutschen Bundesbahn wird ver­
sucht, die flir einen kombinierten Schiene/ 
Strage-Verkehr geeigneten Giitermengen zu 
quantifizieren und dem Huckepack-, Behalter­
oder Palettenverkehr zuzuordnen. 

Die Untersuchung zeigt, dag inWirtschafts­
schwerpunkten geeignete Giiter in geniigender 
Menge aufkommen, urn einen kombinierten 
Schiene/Strage-Verkehr moglich und wirtschaft­
lich durchfiihrbar erscheinen zu lassen. Dariiber 
hinaus wird eine Methode entwickelt, die den 
Weg flir konkrete Einzeluntersuchungen weist. 
Es erscheint allerdings zweifelhaft, ob es sinn­
voll ist, solche Analysen, die die Voraussetzung 
fiir die Einfiihrung eines umfangreichen Schie­
ne/Strage-Verkehrs in einem Gebiet zahlen­
magig bekraftigen sollen, auf der Grundlage 
von statistischen Daten vorzunehmen, die im 
Zeitpunkt der Untersuchung kaum noch als 
reprasentativ angesehen werden konnen. 

Dipl.-Kfm. R. P. Vogt, Koln 

Kukielka, A., Betriebliche Losungsmoglich­
keiten fiir den kombinierten Verkehr (Be­
halter und Paletten) im Rahmen eines 
Schwerpunktverkehrs auf der Schiene 
(= Forschungsberichte der Studiengesell= 
schaft fur den kombinierten Verkehr e. V., 
Heft 6), VDI=Verlag GmbH., Dusseldorf 
1.963, 24 S. DIN A 4, DM 1.3,80. 

Gegenwartig werden yom Gesamtgliterver= 
kehrsaufkommen der Deutschen Bundesbahn 
(rd. :P4 Mio. t/Jahr) nur etwa 2,3 Ofo im kom= 
binierten Verkehr befordert, also im Kleinbe= 
halter=, pa=Behalter= und Palettenverkehr. Da= 
bei ist jedoch zu beachten, daB im Jahre 1961 
yom Stiickgutverkehr etwa 43 % palettiert ab= 
gewickelt worden sind. 

Kukielka beschaftigt sich in der vorliegenden 
Studie nur speziell mit der Frage, ob fUr das 
- relativ betrachtet noch geringe - wachsende 
Transportaufkommen des kombinierten Ver= 
kehrs betriebliche Verbesserungen bei der 
Transportabwicklung im Bereich der DB er= 
zielt werden konnen. Zur Zeit erfolgt die Be= 
forderung im Frachtgut= wie auch Eilgutnetz. 

Mangels ausreichender verfligbarer statisti= 
scher Unterlagen beschrankt sich der Verfas= 
ser im wesentlichen auf den pa=Behalterver= 
kehr, in dessen Rahmen ein Massengutanteil 
von etwa 84 % zu verzeichnen ist. Er schlagt 
als mogliche Form einer verbesserten Trans= 
portbehandlung die Einrichtung eines Schwer= 
punktverkehrs vor, dessen transportkosten= 
reduzierende und =gutschonende Wirkung in 
der Vermeidung von Waggonumstellungen 
gesehen wird. Er definiert einen Schwerpunkt 
"aIs ein engeres Gebiet, in dem im Versand undl 
oder Empfang Gliter des kombinierten Ver= 
kehrs massiert aufkommen und Wagen des 
kombinierten Verkehrs umgestellt werden". 
Der Schwerpunktbahnhof liegt "im allgemei= 
nen innerhalb oder in der Nahe einer GroB= 
stadt oder eines industriellen Ballungsraumes", 
wobei "der Radius des Einzugsgebietes flir 
den Schwerpunktbahnhof ... wenigstens mit 
etwa 15 km anzunehmen (ist), da der gesamte 
Schwerpunkt von seinem Zentrum aus mit 
StraBenfahrzeugen bedient werden solI, weI= 
che die Zu= und Abfuhr libernehmen" (S.8). 

Kukielka weist anhand des Gutaufkommens 
flir den kombinierten Verkehr bei zahlreichen 
Direktionsbezirken nach, daB gegenwartig Ie= 
diglich bei den Versanddirektionen Essen, Koln, 
Mainz und Frankfurt/M. von einem (nach Sli= 
den laufenden) pa=Behaiterstrom gesprochen 
werden kann, der zu einem potentiellen 
Schwerpunktverkehr mitBT=Wagen gestaltet 
werden konnte. 

Auch eine Zusammenfassung des kombinier= 
ten Verkehrs im Rahmen des Frachtgut= oder 
Eilgutnetzes bringt nach den Untersuchungen 
Kukielkas keine ins Gewicht fallenden okono= 
mischen Vorteile fur die Verlader bzw. die 
Deutsche Bundesbahn. 

Das Ergebnis der Suche nach betrieblichen 
Verbesserungsmoglichkeiten bei der Abwick= 
lung des kombinierten Verkehrs ist im Grun= 
de negativi dariiber tauschen auch nicht die 
zahlreichen aufgezeigten - wenn auch gegen= 
wartig nicht realisierbaren - Moglichkeiten 
hinweg. Beachtlich ist, daB der Verfasser je= 
doch auch nicht die Notwendigkeit einer Ver= 
besserung der BefOrderungsbedingungen liber= 
zeugend nachweist. Der Hinweis, daB fur den 
Einsatz von besonderen BT=Wagen=Zligen im 
Rahmen des pa=Behalterverkehrs auch "wei= 
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tere fUr den kombinierten Verkehr geeignete 
Massengiiter ... auf die BT=Wagen=Ziige ge= 
zogen werden konnen" (5. 21), kann nicht 
iiberzeugen. Es ist zu beriicksichtigen, daB die 
Deutsche Bundesbahn gerade auf dem 5ektor 
der schiittHihigen Massengiiter in den letzten 
Jahren ein weit spezialisiertes Waggontypen= 
angebot geschaffen hat, an deren optimalem 
Auslastungsgrad die DB interessiert ist; und 
daB ihr an einem zusatzlichen internen Wett= 
bewerb, der die tonnenkilometrische Netto= 
ertragssituation nicht verbessert, kaum etwas 
gelegen sein kann. 

Dipl.=Kfm. C. Aberle, Koln 

Elsners Taschenbuch fiir den StraBenbau 1965. 
Ouo Elsner-Verlagsgesellschafi, Darmstadt, 
736 S., DM 13,20. 

Das Taschen-Jahrbuch ftir den StraBenbau er­
freut sich seit Jahren reger Inanspruchnahme 
und zunehmender Verbreitung. Angesichts der 
groBen Bedeutung des StraBenbaues und der 
schnellen Entwicklung auf dem Sektor der Stra­
Benbautechnik versucht dieses Taschenbuch, 
allen an Planung und Bau von StraBen Betei­
ligten in knapper Form einen Oberblick tiber 
den neuesten Stand der Gesetze, Richtlinien, 
Planungsgrundlagen, Bauweisen, Prtifverfahren 
usw. zu geben. - Es ist dam it gewissermaBen 
als ein Nachschlagewerk fUr den taglichen Ge­
brauch anzusprechen. 

1m einzelnen enthalt das Taschen-Jahrbuch 
Abschnitte tiber die StraBenbauprogramme des 
Bundesverkehrsministeriums, tiber StraBensta­
tistik, tiber StraBenverwaltung und StraBen­
finanzierung sowie tiber den StraBenverkehr, 
der u. a. Angaben tiber die Zahl der Kraftfahr­
zeuge, Motorisierungsgrad und -dichte, tiber 
Unfalle und Abmessungen von Kraftfahrzeugen 
sowie tiber die gtiltigen Vorschriften des Stra­
Benverkehrsrechts und der Verkehrszeichen und 
Leiteinrichtungen bringt. Weitere Abschnitte 
befassen sich mit dem umfangreichen Gebiet der 
StraBenverkehrsplanung, mit der Untergrund­
und Bodenprtifung, den StraBenbaustoffen und 
den Befestigungsverfahren. Dem schlieBt sich 
ein Kapitel tiber StraBenbaumaschinen an. 

Abgerundet wird das Taschenbuch durch Ober­
sichten tiber die mit dem StraBenbau zusam­
menhangenden Forschungseinrichtungen und 

Organisation en sowie tiber das wichtigste Fach­
schrifttum, wobei es sich fast ausschlieBlich urn 
Richtlinien, Verordnungen, Merkblatter und 
Vorschriften offizieller Stellen handelt, dagegen 
nicht urn Literaturangaben. 

Die sorgfaltige Zusammenstellung zahlreicher 
Daten und vielfaltiger Fakten, die auch bei der 
19. Ausgabe wieder besondere Anerkennung 
verdien t, sichert dem T aschen -J ahrbuch fiir den 
StraBenbau 1965 seinen festen Platz als Kom­
pendium auf dem Gebiet des StraBenbaues. 

Dipl.-Kfm. H. D. Bogel, Koln 

Siebke, ]urgen, Die Automobilnachfrage. Die 
Nachfrage nach Personenkraftwagen in der 
Bundesrepublik Deutschland mit einer Pro­
gnose bis zum Jahre 1970 (= Forschungsbe­
richte des Landes Nordrhein-Westfalen, Nr. 
1223), Westdeutscher Verlag, Koln und Op­
laden 1963, 99 S., 13 Obers., 13 Tab., 
DM 41,50. 

Ausgehend von wissenschaftlichen oder wirt­
schaftlichen Interessen sind in den letzten Jah­
ren mehrere Untersuchungen tiber die zuktinf­
tige Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes 
oder des Pkw-Bestandes vorgelegt worden. Die 
ftir die Kraftfahrzeugindustrie und deren Zu­
lieferer ebenso wichtige Einschatzung des Ersatz­
bedarfs wurde dagegen nicht so haufig vor­
genommen. 

Der Autor des vorliegenden Forschungsberich­
tes ist an beide Aufgaben im Rahmen des In­
stituts ftir Gesellschafts- und Wirtschaftswissen­
schaften der Universitat Bonn herangegangen. 
Urn das Ergebnis vorwegzunehmen: 1965 wird 
ein Pkw-Bestand von 8,2-8,7 Mio, 1970 von 
11,5-12,9 Mio erwartet. Der Gesamtersatz­
bedarf wird fUr 1965 auf 0,26 Mio, 1970 auf 
0,52-0,54 Mio Sttick eingeschatzt. Die ge­
samte Nachfrage nach Kraftfahrzeugen (also 
Netto- und Ersatzbedarf) dtirfte danach 1965 
1,0-1,2 Mio, 1970 1,1-1,3 Mio Sttick be­
tragen. 1965 wtirde somit im wesentlichen 
bereits die Spitze in der jahrlichen Gesamtnach­
frage erreicht sein, getragen bis dahin vor allem 
yom Ausweitungsbedarf. Ab 1965 wtirde da­
gegen der Ersatzbedarf zunehmend wichtiger, 
er wtirde praktisch die dann eintretende Ab­
nahme im Ausweitungsbedarf ausgleichen, 
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Die Bestandsprognose basiert auf einer logisti­
schen Funktion mit einem alternativen End­
bestand von 250 und 300 Pkw je 1000 der 
Bevolkerung. Die Ersatznachfrage wird abge­
leitet aus der Bestandsentwicklung und sta­
tistisch ermittelten Oberlebensquoten der Fahr­
zeuge. 

Ein Kapitel widmet der Autor den Arbeiten 
anderer Verfasser auf dies en Gebieten. Hin­
sichtlich der Bestandsberechnungen kommt er 
dabei zu dem Ergebnis, daB die Prognose der 
Deutschen Shell AG sich aufgrund der ihr zu­
grunde gelegten Hypothese den bislang bekann t 
gewordenen Schatzungen tiber die ktinftige Mo­
torisierung Westdeutschlands tiberlegen erwie­
sen habe. Ihr Ergebnis wie auch die Annahme 
tiber den Endbestand stimmen, wie der Verfas­
ser im methodischen Teil zeigt, im wesentli­
chen mit den Untersuchungen des Verfassers 
tiberein. 

Ftir die Berechnung des Erneuerungsbedarfs 
lagen bei AbschluB der vorliegenden Arbeit 
noch keine vergleichbaren Ergebnisse aus an­
deren Quellen vor, da die vorhandenen Rech­
nungen (z. B. Rheinisch-WestHilisches Institut 
fUr Wirtschaftsforschung) sich lediglich auf die 
Ersatznachfrage beschrankten, die notwendig 
war, urn den zur Zeit der AufsteIlung der 
Prognose vorhandenen Automobilbestand zu 
erhalten. 

Anhang I des vorliegenden Werkes schildert 
Verfahren zur Verifizierung der logistischen 
Funktion. Anhang II liefert mit den entspre­
chenden Bemerkungen das statistische Material 
der Untersuchung. 

Vergleicht man die Zahlen der vorliegenden 
Prognose mit den inzwischen eingetretenen 
effektiven Bestandswerten, so zeigt sich, daB 
sie trotz hoher Nettonachfrage etwas zu niedrig 
liegen. Das mindert nicht den Wert der vor­
liegenden Untersuchung, da es sich dabei urn 
eine kurzfristige Entwicklung handelt. Aus die­
ser Tcndenz ergibt sich lediglich die Frage (und 
damit u. U. neue Arbeit), ob es sich dabei nur 
urn eine Vorwegnahme der Entwicklung der 
nachsten Jahre handelt, oder ob nicht der Trend 
der Pkw-Bestandsentwicklung noch steiler 
nach oben verlauft, als die an sich schon opti­
mistischen Prognosen wie die vorliegende an­
nehmen. Die Beantwortung dieser Frage ware 
nicht nur fUr die interessierten Wirtschafts-

zweige interessant, sondern nicht zuletzt im 
Hinblick z. B. auf den notwendigen StraBen­
bau und seine Finanzierung bedeutsam. Letz­
teres allerdings nur, wenn sich die zustandigen 
Instanzen urn soIehe Prognosen ktimmern und 
- noch wichtiger - daraus die entsprechenden 
Konsequenzen ziehen. 

Ausgezeichnete Untersuchungen wie die vor­
liegende dienen nicht nur der Wissenschaft, 
sondern bilden eine sehr gute Arbeitsgrund­
lage fUr Wirtschaft und staatliche Korperschaf­
ten. Es ware zu wtinschen, daB sie in derartigen 
Zusammenfassungen noch ftir wichtige andere 
Wirtschaftsbereiche vorgelegt werden, nicht nur 
fUr die in der Einleitung yom Institutsleiter 
Prof. W. K relle genannten drei weiteren Gti­
ter (Elektrizitat, Stahl, Getreide). 

Dr. A. Low, Hamburg 

Beitrage zum Generalverkehrsplan in Stadt­
gebieten (= Buchreihe der Arbeits- und For­
schungsgemeinschafi fur Stra/5enverkehr und 
Verkehrssicherheit Koln, Bd. XI), Kirsch­
baum Verlag, Bad Godesberg 1964, DIN A 5, 
112 S., mit zahlr. Kart. u. Abb., DM 19,80 

1m vergangenen Jahrzehnt haben die groBen 
Aufgaben der Verkehrspolitik haufig die Pro­
bleme des innerstadtischen Verkehrs nicht so in 
den Vordergrund treten lassen, wie dies in 
Anbetracht der zunehmenden Schwierigkeiten 
beim Ablauf des Verkehrs in den Stadten not­
wen dig gewesen ware. Obwohl in den vergan­
genen Jahren mit zahlreichen Untersuchungen, 
Gutachten und Denkschriften die vielfaltigen 
Probleme, die sich insbesondere aus dem starken 
Anwachsen des Individualverkehrs ergaben, 
angesprochen wurden, hat doch erst der im 
Sommer 1964 vorgelegte Bericht einer Sachver­
standigen-Kommission fUr eine Untersuchung 
von MaBnahmen zur Verbesserung der Ver­
kehrsverhaltnisse der Gemeinden aIle verant­
wortlichen Personen und Institutionen in ein­
dringlicher Weise darauf aufmerksam gemacht, 
welche Aufgaben in den nachsten J ahren auf 
dem Gebiet des Stadtverkehrs zu bewaltigen 
sind. 

Es hat sich in zwischen die Erkenntnis durchge­
setzt, daB die heute zur Losung anstehenden 
Probleme nicht mehr mit kurzfristigen MaB-
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nahmen zu losen sind; sie erfordern eine lang­
fristige vorausschauende Planung. Dies gilt fUr 
den Verkehrsbereich allgemein. Die umfang­
reichen Investitionen, insbesondere auf dem 
Sektor der Verkehrsinfrastruktur, die gekenn­
zeichnet sind durch lange Ausreifungszeiten 
und hohe Lebensdauer, bedingen eine sorgfal­
tige Abstimmung und Koordinierung, urn Fehl­
investitionen und damit Fehlentwicklungen gro­
Beren AusmaBes zu vermeiden. 

Eine vorausschauende Planung ist aber nicht 
nur flir den Bereich eines Landes oder flir den 
regionalen Bereich erforderlich: auch die klein­
sten ordichen Einheiten bediirfen heute des Pla­
nungselementes, urn den zuklinftigen Bedlirfnis­
sen des Verkehrs gerecht werden zu konnen. 
Sie muB sich allerdings in die groBraumigen 
Planungen einpassen und den Gesamtrahmen 
der Verkehrsentwicklung berlicksichtigen. 

Die Arbeits- und Forschungsgemeinschaft fUr 
StraBenverkehr und Verkehrssicherheit hat sich 
in den vergangenen Jahren immer wieder den 
vielfaltigen Problemen des Stadtverkehrs, ins­
besondere in Zusammenhang mit der Frage der 
Hebung der Verkehrssicherheit, gewidmet. Die 
in dem vorliegenden Band zusammengefaBten 
Referate eines Studienkurses unter Mitwirkung 
des Stadteverbandes Baden-Wiirttemberg sind 
in ihrer Thematik ganz auf die verkehrspla­
nerischen Aufgaben der Stadte und die sich 
daraus ergebenden Probleme abgestellt. 

In einem einleitenden Referat weist Kubler auf 
die Notwendigkeit vorausschauender Planung 
auf dem Sektor des Verkehrs hin und versucht 
im einzelnen, das planende Element innerhalb 
der Verkehrspolitik abzugrenzen und zu um­
schreiben. Der Referent geht insbesondere auch 
auf die mit der Verkehrsplanung verbundenen 
verwaltungsrechdichen Probleme sowie auf die 
zum Teil he ute fragwlirdig gewordenen Kom­
petenzabgrenzungen und Zustandigkeitsbereiche 
ein und laBt die verschiedenen Losungsmoglich­
keiten anklingen, die den vielfaltigen zukiinf­
tigen Aufgaben einer der dynamischen Entwick­
lung des Verkehrs entsprechenden Planung ge­
recht werden. 

Ausgehend von der Forderung eines verstarkten 
StraBenbaus vor allem in den Ballungsraumen 
(»Das bedeutet, daB wir das Bild unserer Stadte 
- ja unseres ganzen Landes - in einem bisher 
nicht gekannten AusmaB verandern miissen.«) 

setzt sich A . Bahringer in seinem Referat liber 
die ordiche StraBenplanung und ihre Bedeutung 
flir den Verkehr in Sddten und Gemeinden 
zunachst mit den grundsatzlichen rechdichen 
und finanziellen Problem en auseinander, urn 
daran anschlieBend am Beispiel der Stadte Stutt­
gart, Karlsruhe, Freiburg und Ulm ausfUhrlich 
das Zusammenwirken von stadtischen und iiber­
ortlichen Planungen aufzuzeigen. 

Die folgenden Beitrage liber die verkehrspla­
nerischen Aufgaben der Stadte von C . Asmup, 
iiber Schwierigkeiten der Verkehrsplanung, Aus­
fUhrung und Finanzierung von Kalbfell, iiber 
Raumordnung und Verkehrsplanung am Bei­
spiel Stuttgart von W. Hoss sowie iiber die 
Erwartungen der Polizei von der stadtischen 
Verkehrsplanung von P. Rau vermogen aus der 
Sicht der Praxis einen umfassenden Einblick in 
die vielfaltigen Aufgaben und Schwierigkeiten 
bei der Verkehrsplanung in Stadtgebieten zu 
geben. 
Die Ausflihrungen von W. Lambert iiber das 
Thema »Stadtischer Massenverkehr und Kraft­
fahrzeugverkehr in der Zukunft« erhalten des­
halb besonderes Gewicht, weil das Hauptpro­
blem bei der Losung der Nahverkehrsprobleme 
in den groBeren Stadten in der Abstimmung 
des offendichen und des individuellen Verkehrs 
gesehen werden muB. Dem Kerngedank~n des 
Verfassers kann wohl beigepflichtet werden: 
bei der groBeren Bedeutung des Kraftfahrzeuges 
fiir die Lebensformen der modern en Gesellschaft 
kann es nicht Sinn der Verkehrsplanung sein, 
eine Rationierung des Verkehrsraumes »mit einer 
nur einseitigen Beglinstigung der offendichen 
Verkehrsmittel und mit groBen Sperrzonen fUr 
den Kraftfahrzeugverkehr im Innenstadtbereich« 
vorzunehmen. Vielmehr muB die Aufgabe der 
Verkehrsplanung darin gesehen werden, Mog­
lichkeiten fiir das »Nebeneinander« beider Ver­
kehrsarten aufzuzeigen, die eine weitgehende 
gegenseitige Behinderung ausschlieBen. 

In einem abschlieBenden Referat beschaftigt sich 
W. Leutzbach mit neueren Methoden und Be­
trachtungsweisen bei der Verkehrsplanung in 
Stadtgebieten. Hierbei wird deudich, daB die 
durch die schnelle Entwicklung des Verkehrs 
hervorgerufenen dauernden Knderungen der 
strukturellen Gegebenheiten eine den zu lOsen­
den Problemen entsprechende Anpassung und 
Verfeinerung der Methoden in der StraBenver-
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kehrstechnik erfordern. Das bedeutet zugleich, 
das insbesondere die einmal aufgestellten Ver­
kehrsplane fiir die Stadte kontinuierlicher Dber­
priifung und Erganzung bedlirfen. 
Die dargebotenen Referate vermogen den in 
der Praxis Tatigen sowohl iiber die groBe Be­
deutung der Planung auf dem Sektor des Ver­
kehrs als auch iiber die Probleme, die mit der 
Aufstellung von Verkehrsplanen verbunden 
sind, in umfassender Weise zu unterrichten. Ge­
wisse Dberschneidungen bzw. Wiederholungen 
im Inhalt der einzelnen Beitrage lassen sich 
nur schwerlich unterbinden; sie sind zum Teil 
sogar dazu angetan, einzelne Fakten zu ver­
deudichen und die daraus resultierenden Schwie­
rigkeiten besonders zu betonen. 

Dipl.-Kfm. H. D. Bagel, Kaln 

Der Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen 
im Vergleich mit dem Bundesgebiet. Bericht 
tiber das 1. Halbjahr 1964. Der Minister fur 
Wirtschaf/, Mittelstand und Verkehr des 
Landes N ordrhein-Westfalen - Verkehrs­
beobachtung -, 18. Jg., Nr. 65/ November 
1964,22 S. Text, 51 S. Tab. 

Die vorliegende statistische Analyse des Ver­
kehrs des Landes Nordrhein-Westfalen im 
Vergleich mit dem gesamten Bundesgebiet flihrt 
die schon vor J ahren begonnene Verkehrsbe­
obachtung in Nordrhein-Westfalen konsequent 
weiter. Die Vielfalt und Intensitat der Ver­
kehrsstrome und der Verkehrsbeziehungen im 
groBten Bundesland machen eine statistische 
Erfassung auch in kurzen Zeitraumen sinnvoll 
und wichtig. 
Das vorliegende Heft enthalt im Textteil zu­
nachst einen thesenhaft formulierten AbriB der 
Verkehrsentwicklung im 1. Halbjahr 1964, 
getrennt nach den Verkehrstdigern, wobei 
Rohrfernleitungen sowie das Post- und Fern­
meldewesen eingeschlossen sind. Beachtens­
wert weiterhin der iiber ex-post-Betrachtungen 
hinausgehende Ausblick auf die zukiinftige Ver­
kehrsfrequenz in Nordrhein-Westfalen. Dabei 
wird u. a. festgestellt, daB die Kraftfahrzeug­
dichte (z. Zt. 1 Kraftfahrzeug / 5,7 Personen) 
we iter steigen wird. In Konsequenz zur sich 
dadurch ergebenden hoheren Mobilitat im In­
dividualverkehr - ein weiterer Schrumpfungs­
prozeB im offentlichen Nahverkehr. 

Als fordernde Faktoren, die eine Ausweitung 
des Fernverkehrs mit Lastkraftwagen bewirken 
konnen werden die Erhohung der Zahl der 
Geneh~igungen fUr den gewerblichen und die 
Senkung der BefOrderungssteuer (von 5 auf 
3 Pfltkm) fUr den Werkfernverkehr genannt. 

Der Tabellenteil enthalt die VerkehrsmeBzahlen 
flir die Bundesrepublik Deutschland und Nord­
rhein-Westfalen sowohl flir den Person en- wie 
flir den Giiterverkehr. Die hier angegebenen 
Zahlenreihen beziehen sich auf die Basis 1950 
= 100. Von zusatzlicher Bedeutung ist dabei 
die Angabe der »Veranderung« gegenliber dem 
gleichen Zeitraum des Vorjahres (1963). 

Der Nutzen dieser Angaben liegt im Detail. 
Der Wert des halbjahrigen Berichtes liber die 
Verkehrsentwicklung in Nordrhein-Westfalen 
liegt in seiner zeitlichen und sachlichen Aktu­
alidt sowie seiner libersichdichen Gestaltung 
fUr alle Verkehrstrager. 

Dipl.-Volksw. U. Klimke, Koln 

Jahrbuch der Luft- und Raumfahrt 1965, hrsg. 
von K. F. Reuss, 14. Bd., Sudwestdeutsche 
Verlagsanstalt GmbH, Mannheim, 470 S., 
DM 19,80. 

Das Jahrbuch der Luft- und Ra~mfahrt, ~as 
nunmehr in der 14. Ausgabe vorhegt, hat m­
zwischen seinen festen Platz in der aktuellen 
Luftfahrditeratur. 
Dabei ·ist bemerkenswert, daB der Herausgeber 
sich mit Erfolg bemliht, die Entwicklung yom 
reinen Adressbuch zum informierenden Sach­
buch zu lenken. Aus diesem Grunde wurden 
in der nun vorIiegenden Ausgabe samdiche 
Berichte besonders gekennzeichnet, um sie von 
dem reinen Adressbuchteil abzuheben. Sie sol­
len, wie der Herausgeber schreibt, nicht Pla­
nungen, Diskussionen oder Polemiken auf­
zeigen oder auslosen, sondern als reine Tat­
sachenberichte des Gewesenen erst in der kon­
tinuierlichen Folge mehrerer Bande ihre groBe 
Bedeutung erlangen. 
Dennoch ist hervorzuheben, welch groBe Auf­
merksamkeit bei der Herausgabe dieses hand­
lichen in seiner auBeren Form und Aufma­
chung' auf den taglichen Gebrauch zugeschn.it­
tenen Buches gerade dem Teil gewidmet wur­
de, der als Adressbuch der deutschen Luft- und 
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Raumfahrt dem in der Praxis Stehenden so 
unentbehrlich geworden ist. Auch die Hilfsmit­
tel, die das Auffinden einzelner Inst.itutionen 
oder Personen erleichtern, sind in ihrer standig 
auf dem neuesten Stand befindlichen, iiber­
sichtlichen Art ein wesentlicher Vorzug dieses 
Buches. 

1m ganzen kann auch diese vierzehnte Ausgabe 
des J ahrbuches der Luft- und Raumfahrt als 
sehr gelungen bezeichnet werden. Es wird wohl 
kaum eine leitende Personlichkeit in der deut­
schen Luftfahrt geben, die auf die Hilfe »des 
Reuss« verzichten konnte und, was als beson­
deres Pddikat des Buches gewertet werden 
kann, auch nicht verzichten mochte. 

Dipl.-Volksw. W. Hermsen, Stuttgart 

Wilckens, V., Erstellung eines Verfahrens zur 
Ermittlung der Giite von Verkehrsflugzeu­
gen, T eil I und II (= F orschungsberichte 
des Landes Nordrhein-Westfalen, Nr.1088), 
Westdeutscher Verlag, Koln und Opladen 
1962, 82 S., 7 Abb., 8 Tab., DM 38,80. 

Neuzeitliche Verkehrsflugzeuge gehoren zu den 
hochwertigsten Fahrzeugen und erfordern ne­
ben Grogschiffen weitaus den hochsten Inve­
stitionsmittelbedarf je Einheit. Fiir jeden der 
verschiedenen V erkehrseinsa tzbereiche werden 
im allgemeinen mehrere miteinander im Wett­
bewerb stehende Luftfahrzeugmuster angebo­
ten. Urn die richtige Auswahl treffen zu kon­
nen, mug eine Reihe von Anforderungen quan­
titativer (leistungsmagiger) und qualitativer 
(eigenschaftsmagiger) Art erfiillt sein. Diesen 
entsprechen die angebotenen Luftfahrzeuge 
nicht alle in gleichem Mage. Urn das Angebot 
vergleichen und in seiner Giite bewerten zu 
konnen, haben sich daher im Laufe der Ent­
wicklung verschiedene Giitemagstabe heraus­
gebildet. Es hat einer langen Entwicklung be­
durft, bis es gelang, den Giitebegriff genauer 
zu umreigen und nach mannigfachen Wand­
lungen zu einem allgemein anerkannten Mag­
stab zu machen. Die sich deutlich voneinander 
unterscheidenden Entwicklungsphasen spiegeln 
den jeweiligen Stand der wissenschaftlichen Er­
kenntnis, der technischen Entwicklung und der 
fiir die Wirtschaftsfiihrung in der Verkehrs­
luftfahrt maggebenden Grundsatze wider. Es 
ware reizvoll, diesen Verlauf in seinen Einzel-

heiten hier zu verfolgen, schon urn Einzelhei­
ten und Zusammenhange des vielfaltigen Pro­
blems naher zu erlautern. Jedoch wiirde ein 
noch so knapp gefagter Abrig den vorliegen­
den Rahmen sprengen. 

Die hier zu erorternde Abhandlung bemiiht 
sich darum, ein Schema flir eine Giitebeurtei­
lung von Verkehrsflugzeugen zu entwickeln 
bzw. in seinen Umrissen darzustellen. Sie 
stogt dabei auf die zahlreichen Schwierigkei­
ten, die sich einem solchen Vorhaben bereits 
grundsatzlich entgegenstellen. Die Aufgabe 
wird nicht dadurch erleichtert, dag sie an Vor­
arbeiten ankniipft, die der sogenannte Tech­
nische Ausschug des Aufsichtsrates der Deut­
schen Lufthansa begonnen hatte. Dieser Aus­
schug steht, ohne ein Organ der Gesellschaft 
zu sein, dem Aufsichtsrat als ein Kreis unab­
hangiger Berater zur Verfiigung. In dieser 
Eigenschaft befindet er sich allerdings in keiner 
beneidenswerten Lage. Seinen Mitgliedern, die 
zwar im Bereich der Luftfahrt tatig sind, fehlt 
jedoch die unmittelbare und laufende Beriih­
rung mit allen Fragen der Luftverkehrspraxis, 
auf die der mit diesen Fragen befagte Stab an 
Ingenieuren und Betriebswirtschaftlern der 
Deutschen Lufthansa stets zuriickgreifen kann. 

Der Verfasser war bemiiht, mit der Aufstel­
lung des bereits erwahnten Schemas fiir eine 
Giitebeurteilung von Verkehrsflugzeugen eine 
Arbeit fortzusetzen, die der Ausschug nicht 
hatte abschliegen konnen. Seine Abhandlung 
gliedert sich in zwei groge Abschnitte. 1m 
ersten wird erlautert, warum ein Verfahren 
zur Ermittlung der Luftfahrzeuggiite gebraucht 
wird. Mit der Dberschrift zum 2. Teil trifft der 
Verfasser insofern den Kern der Sache, als er 
die Rentabilitat, besser: die Betriebswirtschaft­
lichkeit, als den heute entscheidenden Bewer­
tungsfaktor herausstellt und Grundziige eines 
Berechnungsverfahrens angibt. 
Der Versuch, den Einflug von Eigenschaften 
auf die Kosten und Ertrage zu ermitteln, hat 
fiir den Fall der Sicherheit, d. h. der Flugsicher­
he it, nur Erfolg, wenn die Wahrscheinlichkeits­
rechnung herangezogen wird. 1m einzelnen 
werden die Ausfallwahrscheinlichkeit der Trieb­
werksanlage, die Notlandewahrscheinlichkeit 
und die Brandsicherheit als Korrekturfaktoren 
der Betriebswirtschaftlichkeit eingeflihrt und 
in einem Berechnungsschema dargestellt. Als 
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weiterer Korrekturfaktor erscheint die »An­
nehmlichkeit«, unter der die Beliebtheit be­
stimmter Luftfahrzeugmuster bei den Reisen­
den verstanden werden solI. Der Verfasser er­
wahnt zwar den Kundendienst an Bord als 
Anreizmittel, das auf die Reisenden wirkt. 
Dessen (nicht typengebundene) Qualitat ist 
bekanntlich von Gesellschaft zu Gesellschaft 
recht verschieden und in ihrer Wirkung auf 
erfahrene und weniger erfahrene Reisende 
kaum zu iiberschatzen. Mangel im Unterbrin­
gungskomfort werden erfahrungsgemag durch 
guten Kundendienst an Bord mehr als ausge­
glichen. Angesichts der Problematik des An­
nehmlichkeitsfaktors wird verstandlicherweise 
auf die Aufstellung eines Berechnungsschemas 
verzichtet. 
1m Schrifttumsnachweis hat der Rezensent mit 
Bedauern zwei so wesentliche Arbeiten vermigt 
wie Masefield's »Some economic factors in 
Civil Aviation« (1948) und Wheatcroft's »The 
economics in European Air Transport« (1956). 
Daflir hatte auf die Nennung der einen oder 
anderen unbedeutenderen Quelle verzichtet 
werden konnen. 
Das Bemiihen des Verfassers urn die Darstel­
lung des Problems ist anzuerkennen, besonders 
angesichts der schwierigen Ausgangssituation. 
Es bestehen aber Bedenken, die Abhandlung 
als Forschungsarbeit zu werten. Eher ware sie 
als Exposition eines solchen Vorhabens anzu­
sehen. Dipl.-Ing. V. Porger, Koln 

Lambert, W., Skubinna, E., Bedarf und Aus­
sichten eines Nahluftverkehrs im siidwest­
deutschen Raum (= Bericht der Deutschen 
Forschungsanstalt fur Hubschrauber und Ver­
tikalflugtechnik e. V., Stuttgart-Flughafen), 
Verlag Flugtechnik, Stuttgart 1963, 79 S. u. 
66 AnI. 

Das Thema Luftnahverkehr, ein »heiges Eisen« 
der Verkehrsluftfahrt, ist seit langem Gegen­
stand heftiger Diskussion in der Fachwelt. 
Grundsatzfragen wie seine Daseinsberechtigung 
und Daseinsmoglichkeit pflegen die Gemiiter 
ebenso zu erhitzen wie Einzelfragen, etwa die 
Art seiner Bedienung, seine Netz- und Flug­
plangestaltung und nicht zuletzt das Problem 
des geeigneten Luftfahrzeugmaterials. Weiteren 
theoretischen Erorterungen dieser Fragen hat 

in jiingster Zeit das Land Nordrhein-Westfalen 
fiir seinen Teil ein Ende gemacht. Es ging nach 
voraufgegangener Marktorientierung kurzer­
hand zum praktischen Versuch iiber, indem es 
zwei Unternehmen des gewerblichen Gelegen­
heitsluftverkehrs ermutigte, Nahverkehrsdien­
ste nach Bremen, Niedersachsen, . Luxemburg 
und - seit Anfang 1965 - auch nach den Nie­
derlanden (unter der Flagge der Deutschen 
Lufthansa) aufzunehmen. 

Demgegeniiber hat das Land Baden-Wiirttem­
berg, mit Riicksicht auf seine geringe wirt­
schaftliche Potenz, bei der Behandlung der 
gleichen Frage stammesartlich behutsam einen 
anderen, ihm angemessenen Weg eingeschlagen. 
Die Hauptabteilung flir Verkehr seines Innen­
ministeriums gab bereits Ende 1960 eine gut­
achtliche Untersuchung in Auf trag, die die Vor­
aussetzungen flir eine etwaige Aufnahme von 
Luftnahverkehrsdiensten im siidwestdeutschen 
Raum zu priifen hatte. Methodik und Ergeb­
nisse dieser Arbeit, die in Berichtsform vor­
liegt, lohnen eine Erorterung vor all em auch 
deshalb, weil das interessante Problem zum 
ersten Mal in der Fachliteratur der letzten 
Jahre anhand eines konkreten Beispiels be­
handelt wird. 

Zunachst wird der Begriff »Luftnahverkehr« 
umrissen und seine Entfernungsobergrenze auf 
etwa 500 km Lange festgelegt. Dabei wird die 
Pirath'sche Unterscheidung zwischen Nah- und 
Fernverkehr (aufgrund der im Nahverkehr zu­
lassigen bzw. zumutbaren Reisezeitdauer) her­
angezogen. Zu dem bisherigen Begriff des 
»Kurzstreckenluftverkehrs«, dessen Entfernungs­
obergrenze in Europa nach dem derzeitigen 
Stand bei etwa 900 - 1000 km Lange liegt, 
tritt damit ein neuer Unterbegriff. Wie wohl 
weniger bekannt, hat allerdings St. Wheat­
croft schon vor 10 Jahren den Begriff »Ultra­
short haul« bei Beforderungsweiten unterhalb 
320 km (200 mi) Lange gepdgt. 

Wiirde ein so definierter Luftnahverkehr, der 
mit klein en, mehrmotorigen Reiseflugzeugen 
innerhalb Baden-Wiirttembergs sowie mit dem 
iibrigen Bundesgebiet und dem benachbarten 
Ausland zu betreiben ware, auf geniigend 
Nachfrage stogen? Konnte der Geschaftsreise­
verkehr die tragfahige Grundlage fiir ein der­
artiges Vorhaben abgeben? In welchem Um­
fang wiirde der Privatreiseverkehr solche Dien-
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ste in Anspruch nehmen? Auf welchen Ver­
bindungen wlirde sich die Einflihrung von 
Nahverkehrsdiensten lohnen? Damit sind be­
reits 4 Kernfragestellungen der Untersuchung 
berlihrt. 
Der Versuch, die Hohe der voraussichtlichen 
Nachfrage im Privatreiseverkehr zu ermitteln, 
mu~te zwar wegen zu hoher Kosten aufgege­
ben werden. Mit den dadurch eingesparten 
Mitteln lie~ sich aber der Plan verwirklichen, 
einen wei ten Kreis mutmaElicher Interessen­
ten aus dem Bereich des Geschaftsreiseverkehrs 
auf ihre Einstellung zu dem Vorhaben per­
sonlich anzusprechen. Dadurch gelang es, wert­
voIles primarstatistisches Material zu erarbei­
ten, mit dessen Hilfe sich ein wirklichkeitsnahes 
Bild der voraussichtlichen Nachfragesituation 
zeichnen lassen mugte. 

Die geplanten Dienste sollten von einer Reih(' 
von Flugplatzen aus (insgesamt 13) betrieben 
werden, die - der Besiedlungsstruktur entspre­
chend - iiber ganz Baden-Wlirttemberg ver­
teilt liegen. (Wie bekannt, besitzen Flugplatze 
zum Unterschied von Flughafen keine festen 
Start- und Landebahnen sowie keine Anlagen 
flir Schlechtwetterlandungen.) Abgesehen von 
einem Regionalverkehr innerhalb des Landes 
sollten die nachstgelegenen Flughafen wie 
Stuttgart, Mlinchen, Zlirich usw. im Zubringer­
verkehr, ferner Grogstadte wie Freiburg, 
Karlsruhe, Mannheim, Ulm u. a. m. im Stadte­
schnellverkehr bedient werden. 

Zu den potentiellen Verkehrskunden wlirden, 
wie die Untersuchung unterstellte, in erster 
Linie leitende Betriebsangehorige in Unterneh­
men der verschiedensten Wirtschaftszweige im 
Lande gehoren, soweit die Betriebe in den 
Einzugsraumen der 13 Flugplatze liegen und 
mindestens 50 Beschaftigte zahlen. In den 
librigen Bundeslandern waren nur diejenigen 
Betriebe zu berlicksichtigen, die mindestens 100 
Mitarbeiter beschaftigten und mit Betrieben in 
Baden-Wlirttemberg in Geschaftsreiseverkehr 
standen. 

Die verschiedenen Unternehmen wurden nach 
Anzahl und Wirtschaftszweig aufgrund eines 
Stichprobenplans ausgewahlt. Zu dessen Auf­
stellung und zur Durchflihrung der Befragun­
gen hatten die Verfasser ein Institut herange­
zogen, das auf solche Aufgaben spezialisiert 
ist. 

Auf diese Weise wurden im Lande annahernd 
900 Betriebe (aus rd. 3500, die in den neun 
durch Befragung erfagten Einzugsraumen lie­
gen) anhand eines ausfiihrlichen Fragebogens 
gehort. 1m librigen Bundesgebiet wurden (aus 
insgesamt etwa 10500 in Betracht kommen­
den Betrieben) mehr als 550 erfa~t. Erfragt 
wurde neb en Art und Urn fang der Geschafts­
reisetatigkeit wahrend des J ahres 1960 u. a. 
auch die voraussichtliche Anzahl klinftiger Luft­
nahverkehrsreisen u. a. m. 

Der dabei ermittelte Grad des Interesses wur­
de nach den Merkmalen »Sehr interessiert«, 
»Interessiert«, »Etwas interessiert« usw. einge­
stuft. Zu den beiden erstgenannten Interes­
sentenkategorien gehorte, wie die Befragungs­
aktion feststellte, rd. ein Drittel der befrag­
ten baden-wlirttembergischen Betriebe, vor al­
lem solche an Orten abseits der Hauptver­
kehrswege von Schiene und Stra~e, ohne dag 
sie deshalb als »verkehrsfern« hatten angespro­
chen werden konnen. Unter den letzteren wa­
ren z. B. Friedrichshafen, aber auch Gro~­
stadte wie Freiburg, Karlsruhe und Mann­
heim. 

Ein nicht geringer Teil der Problematik der 
Untersuchung ist luftfahrzeugtechnischer Na­
tur. Indessen wurde auf dies en Fragenkom­
plex nicht naher eingegangen. Daher wurde 
auch die alte Streitfrage nicht diskutiert, i,n­
wieweit kleine, im vorliegenden Fall 5- bis 
15 sitzige Flugzeuge der Normalbauart mit 
Dauergeschwindigkeiten von 300 km/h und 
mehr, flir Nahverkehrsaufgaben geeignet sind. 
Wie bekannt, geht der Zeitvorteil einer Be­
nutzung des Luftweges mit Fahrzeugen der 
Normalbauart gerade auf den verhaltnismagig 
kurzen Reiseweiten eines Nahverkehrs infolge 
des grog en Zeitbedarfs flir Zu- und Abbringen 
zu einem nicht geringen Teil wieder verloren. 

Die Hohe des Tarifniveaus spielt, wie die Be­
fragungsergebnisse ausweisen, im Geschafts­
reiseverkehr eine erheblich geringere Rolle als 
im Privatreiseverkehr. Das kommt daher, dag 
die meisten Betriebe bereits heute hohe Kosten 
flir Geschaftsreisen ihrer Angehorigen in leiten­
der Stellung aufwenden mlissen, auf denen 
liberwiegend der Pkw mit Fahrer benutzt 
wird. Die befragten Personen wollen ihre Ge­
schaftsreisen innerhalb e i n e sTages durch­
flihren, ohne auswarts zu iibernachten. Daher 
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wurden Tarife urn 0,40 DM je Personen-km 
von der Mehrzahl der Befragten als durchaus 
annehmbar bezeichnet. Selbst bei etwa doppelt 
so hohen Satzen wollte rd. ein Drittel aller 
befragten Betriebe in Baden-Wlirttemberg et­
waige Hubschrauberdienste zwischen Stadt­
zentren und Flughafen benutzen, z. B. in Stutt­
gart, Frankfurt/M, Mlinchen usw. - An einer 
Moglichkeit, auch Luftfracht im Nahverkehr 
zu befordern, war etwa die Halfte aller be­
fragten Unternehmen interessiert. 

Werden sich Geschaftsreisende des angesproche­
nen Kreises in nennenswerter Anzahl dazu be­
wegen lassen, yom Pkw auf das Luftfahrzeug 
der Normalbauart liberzuwechseln? Die Unter­
suchung hat festgestellt, dag im Jahre 1960 
auf etwa 220000 Geschaftsreisen, die von An­
gehorigen der erfagten Betriebe in Baden-Wlirt­
temberg und im iibrigen Bundesgebiet durch­
gefiihrt wurden, zu etwa 70 v. H. der Pkw zu 
etwa 25 v. H. die Eisenbahn und zu etwa 5 ;. H. 
das Flugzeug benutzt wurde. Die Verfasser 
geben sich bezliglich der Hohe von Abwande­
rungsgewinnen keinen Illusionen hin, nachdem 
fast 2/3 aller befragten Betriebe in Baden­
Wiirttemberg und rd. 3/4 derjenigen im iibrigen 
Bundesgebiet mit den derzeitigen Verkehrsver­
haltnissen (des J ahres 1960) zufrieden waren. 

Recht wenig waren die Unternehmen an Be­
schaffung und Betrieb eines firmeneigenen Ge­
schaftsreiseflugzeugs interessiert. Nur etwa 30 
Betriebe, rd. 1/50 aller befragten, wollten einen 
Kauf in Erwagung ziehen. (Etwa die gleiche 
Anzahl besag bereits ein solches Flugzeug.) 
Die Untersuchung folgert daraus, dag ein Luft­
nahverkehr auf der Grundlage offentlicher Li­
niendienste den Wlinschen der Interessenten 
weit mehr entsprechen wlirde als in der Form 
des Individualverkehrs. 

Die Prognoseergebnisse lassen bei allem Op­
timismus gegenliber der klinftigen Entwicklung 
zugieich erkennen, wie kritisch und realistisch 
der hauptverantwortliche Verfasser die der­
zeitige Situation und die Zukunftsaussichten 
eines Luftnahverkehrs im slidwestdeutschen 
Raum beurteilt. Wird yom Grad des bekunde­
ten Interesses ausgegangen, so erwartet die 
Untersuchung etwa 140000 »sehr interessierte« 
Luftreisende je Jahr, ein Aufkommen, das sich 
auf der Grundlage der beiden meistinteressier­
ten potentiellen Verkehrskundenkategorien 

fast verdoppeln wlirde. Bei Einbeziehung des 
»etwas interessierten« Personenkreises ware 
jahrlich voraussichtlich mit mehr als 400000 
Luftreisenden zu rechnen, ein Ergebnis, das 
etwa dem 1,2 fachen Abfertigungsresultat des 
Flughafens Stuttgart yom Jahre 1962 entspre­
chen wlirde. Immerhin dlirfte bis zum Erreichen 
der prognostizierten Nachfragehohe noch ge­
raume Zeit vergehen. Denn ihr liegt die An­
nahme zugrunde, dag das librige Bundesgebiet 
in gIeicher Weise durch Flugplatze erschlossen 
sein solI wie Baden-Wlirttemberg und daB 
samtliche Flugplatze bei unsichtigem Wetter 
anfliegbar sein mlissen. Bisher sind kaum An­
satzpunkte daflir zu erkennen, da~ eme so 
wesentliche Voraussetzung wie die letztge­
nannte m absehbarer Zeit erflillt werden 
konnte. 

Wird yom voraussichtlichen Aufkommen an 
Luftreisenden der beiden meistinteressierten 
Kategorien ausgegangen, so wlirde etwa ein 
Viertel der Reisenden auf einen regional en 
Nahverkehr innerhalb Baden-Wlirttembergs 
entfallen, etwa die Ha.lfte auf einen Verkehr 
mit dem librigen Bundesgebiet und fast ein 
Drittel auf den grenzliberschreitenden Nachbar­
schaftsverkehr. 

Zusammenfassend betont die Untersuchung, 
dag die Befragungsergebnisse zwar iiberein­
stimmend den Wunsch nach schnelleren Reise­
moglichkeiten auf kurzen Reiseweiten hatten 
erkennen lassen, als sie der Bodenschnellver­
kehr heute und in absehbarer Zeit anbieten 
konnte. Dennoch ware es aus betriebs- und 
aus volkswirtschaftlichen Grlinden nicht zu 
vertreten, ein Regionalflugnetz innerhalb Ba­
den-Wlirttembergs aufzubauen und zu betrei­
ben. Das gro~e Interesse, das die Plane flir 
einen Luftnahverkehr im Raum Friedrichsha­
fen gefunden haben, schlagt sich in dem Vor­
schlag nieder, einen Versuchsdienst von ein­
jahriger Dauer zwischen Stuttgart und Fried­
richshafen einzurichten. Dieses Vorhaben liege 
sich abel' nur dann verwirklichen, wenn die 
offentliche Hand sich an den Betriebskosten 
mit etwa DM 130000,- bis 150000,- beteiligen 
wlirde, etwa in Form einer Sitzplatzgarantie, 
wie sie das Land Schleswig-Holstein flir die 
Flugverbindung Kiel-Hamburg gibt. Erst auf­
grund der verkehrlichen und betriebswirtschaft­
lichen Ergebnisse auf der vorgeschlagenen Ver-
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suchsverbindung lieBe sich ein klares Bild von 
der Realisierungsmoglichkeit weiterer Luftnah­
verkehrsvorhaben im sudwestdeutschen Raum 
gewinnen. 
Selbstverstandlich mussen auch Luftnahver­
kehrsdienste auf Verbindungen mit ausreichend 
groBen Nachfragepotentialen dem Verkehrs­
kunden einen Anreiz zu ihrer Benutzung bie­
ten. Das Flugzeug der Normalbauart wird 
dazu nicht immer in der Lage sein. Vor letz­
terem bietet der Hubschrauber auf kurzen 
Beforderungsweiten zwar den Vorteil, stadt­
nahe gelegene Platze benutzen zu konnen. 
Er hat sich aber im Linienverkehr bisher 
wegen zu geringer Dauergeschwindigkeit (~ 
250 km/h) und zu hoher Betriebskosten noch 
nicht durchsetzen konnen. Allerdings verspricht 
der Senkrechtstarter neuer Konzeption auch 
dem · Normalflugzeug mit Strahlturbinenantrieb 
an Geschwindigkeit (urn 800 km/h) kaum mehr 
nachzustehen. Ob er aber das geeignete Luft­
fahrzeug fur den Nahverkehr (auf Linien­
dienstbasis) ist, kann erst die Zukunft lehren. 
Von einer geeigneten Losung der Luftfahrzeug­
frage wird es abhangen, ob in Zukunft Luft­
nahverkehrsverbindungen zwischen GroBstad­
ten und Sddten der Bundesrepublik, die nicht 
an das Liniennetz zwischen den neun Flugha­
fen angeschlossen sind, in groBerer Anzahl ent­
stehen und sich zu einem regelrechten Netz 
zusammenfassen lassen. Zur Ermittlung der 
Nachfragepotentiale anzufliegender Stadte im 
Rahmen der Gestaltung eines derartigen Netzes 
werden eingehende und umfassende Vorarbei-

ten notwendig sein, vor allem Markterkundun­
gen und Marktanalysen. 
Ob eine Aufnahme von »Bedarfsdiensten mit 
festen Abflugzeiten« bereits zum ersten oder 
nach entsprechenden Voruntersuchungen erst 
zum zweiten Entwicklungsstadium eines Luft­
nahverkehrs gehort, mag eine Frage der 
ZweckmaBigkeit, aber auch der verfiigbaren 
Mittel sein. In jedem der beiden Stadien liegen 
ForderungsmaBnahmen der offentlichen Hand 
im allgemeinen Interesse, da sie geeignet sind, 
Fehlinvestitionen verhuten zu helfen. Die Her­
gabe solcher Mittel ist daher vollauf gerechtfer­
tigt. J edoch sollte im Endstadium, das mit der 
Aufnahme von Liniendiensten beginnen wiirde, 
im Normalfall auf auBerbetriebliche Beihilfen 
verzichtet werden. 
Den Verfassern gebuhrt besonderer Dank da­
fUr, daB sie ein Thema zum Gegenstand ihrer 
grundlegenden Untersuchung gemacht habe~, 
dessen Bearbeitung ebenso undankbar Wle 
dringend notwendig war. Nicht unerwahnt 
bleibe auch die Voraussicht des Auftraggebers, 
der es zu danken ist, daB das Problem eines 
Luftnahverkehrs in Sudwestdeutschland erst 
eingehend untersucht wurde, bevor an eine 
Realisierung solcher Vorhaben gegangen wurde. 
Die Untersuchung liefert eine solche Fulle wert­
vollen Materials, ferner so umfangreichen Dis­
kussionsstoff und so zahlreiche und vielfaltige 
Anregungen fUr weitere Arbeiten auf diesem 
Gebiet, daB alle ernstlich Interessierten, die 
sich in das Problem vertiefen wollen, zu der 
Abhandlung greifen sollten. 

Dipl.-Ing. V. Porger, Koln 

Die Schriftleitung macht die Bezieher und Leser der 
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darauf aufmerksam, daB der Verkehrs-Verlag]. Fischer, Dusseldorf, noch iiber 
eine Anzahl von Heften der Jahrgange 1952, 1953, 1955, 1956 und 1957 ver­
fugt, die zum Originalpreis von 6,50 DM bezogen werden konnen. AIle An­
fragen und BesteIlungen, die die erwahnten J ahrgange betreffen, sind zu rich ten 
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Die leidenschaftlicher:- politischen und wissenschaftli~hen Auseinandersetzungen zwischen 
den Verfechtern emer zentral gelenkten Planwlrtschaft und den Anhangern einer 

freien Marktwirtschaft durften in den Landern der Europaischen Wirtschaftsgemeinschaft 
sowie auch in den Landern der Europaischen Freihandelszone ihren Hohepunkt langst 
uberschritten haben. Das gilt verstarkt fur die Lander im Osten und im Sudosten Euro­
pas. 1m Gegensatz zu hier ist die Entscheidung dort allerdings eindeutiger zugunsten 
einer der beiden Alternativen ausgefallen. Bei solchen Aussagen stimmt allerdings nach­
denklich, daB es zum Beispiel im Jahre 1963 moglich war - so wie Carl Landauer es in 
der Zeitschrift der »List-Gesellschaft« unternommen hat -, eine vergleichende wirtschafts­
wissenschaftliche Untersuchung iiber »Geplante Marktwirtschaft: das Beispiel Frankreichs 
und Jugoslawiens« zu veroffentlichen. 
Die Frage nach dem rechten Verhaltnis von Freiheit und Bindung in Wirtschaft und 
Gesellschaft ist aber auch fiir unsere Zeit auf der Tagesordnung geblieben. Sie stellt sich 
nach wie vor sehr intensiv. Sie wird gliicklicherweise auch durchaus nicht immer leiden­
schaftslos beantwortet. Die Fronten diirften sich aber verschoben haben. Neue Akzente 
haben . sich ergeben. 
Mitunter sehen wir uns dabei in Europa Positionen gegeniiber, die an Hand iiberkomme­
ner MaBstabe fiiglich als kurios zu bezeichnen sein wiirden. Denken Sie nur etwa daran 
daB beispielsweise in der Verkehrspolitik- aber auch anderswo in der Wirtschaftspolitik~ 
de~ interventionsfreudige Politiker liberaler Herkunft nicht mehr schlicht als eigenbrot­
lenscher AuBenseiter zu qualifizieren ist. Auf der anderen Seite kennen wir alle Politiker 
aus der sozialistischen Richtung, die sich energisch fiir das Funktionieren des Preiswett­
bewerbs verwenden - und wir wundern uns nicht iiber sie. 
Vergessen Sie aber vor allem nicht, daB die verstarkte und institutionalisierte europaische 
Integration neue Fragen in die Wirtschaftspolitik bringt oder zumindest alte Fragen in 
ein neues Gewand kleidet. Das kann sogar so weit fiihren, daB wir uns mit der Gefahr 
auseinanderzusetzen haben, die ich als »Oberwindung des nationalen durch einen gemein­
schaftlichen Protektionismus« kennzeichnen mochte. 
Ganz allgemein wird man aber wohl davon ausgehen diirfen, daB das Verhaltnis zwischen 
der offentlichen Gewalt und der Wirtschaft bei uns heutzutage recht sachlich behandelt 
wird. Sicher laBt sich der Riickzug in die Ideologie nicht immer gleich abschneiden - so 
etwa, wenn wir zu horen bekommen, daB »im Verkehr eben alles ganz anders sei als in der 

*) Vortrag, gehalten auf der Veranstaltung der Gesellsmaft zur Forderung des Instituts fur Verkehrs­
wissensmaft an der Universitat zu Koln am 26. Marz 1965. 




