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dienen (ausgenommen sind also Verwal-
gebiude und Gérerabfertigungen) zu ver-
stehen sind. Wegekosten sind dagegen die der
Allgemeinheir durch die Yorhaltuag cines be-
tricbsfiihigen  Weges  entstehenden  Kosten
(vollswirtschallliche Kosten). Mit Redit wen-
det er sich gegen die Auffassung, dafl die An-
lastung der Serafenkosten auf die Benurzerka-
rien, sprich Fahrzeuggattungen, mit der
Begriindung, Straflen seien Giiter des Gemein-
gebrauchs, abzulehnen sei. Fhier ist cinzuflech-
ten, dall eine Gebithrencrhebung dem Prinzip
des Gemeingebrauchs nicht widerspriche. Der
aus dem Verwalwungsrecht kommende Begriff
der »Daseinsvorsorges hat zudem noch keinen
festen  wirtschaftswissenschaftlichen  Szandor,
Hier werden nodh begriffliche Deutungen ge-
sucht werden miissen.

Dic kritischen Bemerkungen des Verfassers zu
der Art und Weise der Kostenaufteilung nach
den versdhiedenen mbglichen Prinzipien sind
mit wohltuender Sachlichkeir erfolgt. Zutref-
fend wird gefolgert, dafl zwar die Kostenrech-
nung die allein mit dem Riistzeug der Wissen-
schaft 18sbare Aufgabe ist, withrend die Fest-
scrzung des MaBes der vomm Nutzer zu tragen-
den Kosten bzw. der zu leistenden Abgaben
der politischen Entscheidung zufillr.

Bei der Darsteliung der Modalititen der In-
vestitionsrechnungen im Teil B der Schrift ist
besonders aufschluBreich der Abschnite dber
die Abschreibung im Falle eciner vorzei
AuBerbetriebnahme von Anlagen und Einrich-
tungen, z.B. bei Ersatz der Dampfloks durch
Elloks. Hier verbleibt fiir die Restnutzungs-
zeit noch ein Abschreibungsrest, der nach Mei-
nung des Verfassers der necuen Investition an-
zulasten ist, Je hdher dieser Abschreibungsrest
ist, desto geringer ist der mit der neuen In-
vestition crhoffte Rartionalisicrungsefiekr, Der
friiheste betrichswirtschaftlich vertretbare Zeit-
punke fiir dic geplante Anderung ist errechen-
bar. Man madie sich die Sache zu cinfads,
wenn man auf eine prizise Vorausberedinung
der finanziellen Folgen cines soldien Umstel-

lungsprozesses verzichtet und kurzerhand die
Testabschreibung iiber die Gewinn- und Ver-
Justrechnuag ausbuche, Da z. B. im Bereich der
DB solche durch die Fortsdhritte der Technik
erzvrungene Umstellungen in grofler Zahl vor-
genommen worden sind, darf hier ein Wunsds
an den Verfasser eingeliige werden, zu gege-
bener Zeir iiber die Erfahrungen zu berichien,
diec sich aus der Anwendung der einen oder
anderen Methode ergeben haben, damit cin
fester Anhale fiir eine vielleidhe allgemein 2u
empflehlende Methode gewonnen werden kann,

Auch @iber das Schicksal der Erncuerungs- und
Tesrpretsrechnung wire vom Verfasser vielleichy
demmniichst zu berichren, wenn sicdh die Ent-
wicklung klarer iiberschen lifie.

Dic ausfiihrliche Darstellung der Zinsberedh-
neng an Hand vieler recht dbersichlicher Ta-
bellen unter Anwendung von Formeln, die
auch fiir den mathemarisch nidit besonders vor-
gebildeten Leser durchaus verssiindlich sind,
wird dem praksischen Gebraudy der Arbeir
niitzlich sein.

Gleiches gile auch fiir die im Teil C durchge-
filhrten  Wirtschaftlichkeitsherechnungen, dic
ankaiipfend an dic Aussagen der Betriebswirt-
schaftslehre diber Sinn und Zwedd der anzu-
wendenden Methodik sich des Modells cines
Bahnhofsumbaues bedient. Vielleicht kann der
Verfasser gelegentlich in einer separaten Studic
diese anschauliche Ubersicht durch praxisnahe
Zahlen ergiinzen. Sie erleichtern das Verstind-
nis fiir solche Grofaufgaben, die gewif noch
zahlreich bevorstehen.

Die Schrift mache deutlich, dafl cine gliidkhalte
Verbindung von beruflicher Erfahrung und
wissenschaftlicher Erkennenis es dem Verfasser
ermdgliche hat, der gestellten Aufgabe, das In-
strumentarium fiir die Kostenrechnung im Ver-
kehr sowohl vom methodischen Ansatz her als
auch fiir die prakesdie Nuwzanwendung im
Detrieb selbst, gereche zu werden, Das wirt-
schaltswissenschaltliche Schriftrum ecfihrr da-
durch eine beachtliche Bereicherung.

Prof. Dr. Dr. W. Bétger, Kéin
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Die Kostenrechnung im Luftfrachtverkehr unter besonderer
Bertcksichtigung der Beférderung von Fracht und Post bei Passagier-
fliigen (gemischrer Verkehr) und des Regionalverkehrs
im Lande Nordrhein-Westfalen®)

Von Prer. Dr. Dr. W. Dirrorr, Koy

Gegenwiirtig gibt es keine hinreichend klare Abgrenzung der Kosten der Fluggast- und
der Luftfrachtbeférderung beim gemischten Verkehr. Es gilt, die Kosten des Luftfracht-
bereiches aus ihrer Verklammerung mit den Kosten des Passagierverkehrs zu lisen, um
fiir die Frachtbeforderung ein eigenstiindiges Kostenbild erhalten zu kinnen. Bei Nur-
frachtflugzeugen bestehen bei der Kostenermittlung keine besonderen Schwierigkeizen, Ls
kann aber fiir dic Nachfrager nur einen Preis geben. Tir die Zwedse einer exakren
Kostentrennung wird eine neue betriebliche Leistungseinheir, der »cbm/kme, verwandr,
die sich aus Volumen und Entfernung zusammenserzt. Um eine verfeinerte Kostenanalyse
zu gewiihrleisten, war es zweckmiiflig, neben dem Tluggeric noch andere Kostenstellen
(. B. fiir das Tlugpersonal) einzurichten und alle diese Kostenstellen in eine Haupt-
kostenstelle »Flugbetrieh« einzuordnen. Nicht erfafit werden die Kosten der Infrascruk-
twr des Luftverkehrs und die Kosten des erdgebundenen Zu- und Ablaufverkchrs er
Flughiifen.

An die Srelle der Vollkostenrechnung wird eine Dediungsbeitragsrechnung gesetzr; gleich-
zeitig erfolgt die Anwendung des Opportunititskostenprinzips.

I. Grundlagen und Aufbau einer Kostenrechnung

1. Besthreibung eines Modellfalles fiir die Kostenrechnung im gemischten Verkehr

Zur Ermittlung der Kosten, die bei der Beférderung von Luftfracht in den beiden Unter-
flurciumen (»Belly«) von Passagierflugzeugen entstehen, wird von folgendem Modell-
fall ausgegangen:

Ein Flugzeug des Baumusters Bocing 727 fliegt von Diisseldorf nady Irankfurt und zu-
riick. Dic Leistungseinheit fiir diesen Modellfall ist also cin Rundfleg. Das Flugzeug ist
mit 108 Sitzplitzen ausgestatter. Diese Sitzplitze sind voll mit Passagieren belegt. Nach
dem zur Zeit geltenden Flugrarif im Liniendienst hac jeder Fluggast in der »Economy-
Klasse« fiir den cinfachen Flug DM 69 bzw. fiir den Flug hin und zuriidc DM 138 zu

=) Dieser Deitrag ist Teil cines Gurachtens, das dem Ministeriom fiir Wirtschaft, .\_Iiuc]s:m_-.d wnd Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen erstatter wurde. Die Deutsdie Lufthansa AG has die Untessuchung
namentlich durch Dercirstellung von Zahlenmaterial dankenswerter Weise unterstiitze,
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entrichten, sofern keine Flugpreisermiiligung, z. B. fiir Kinder, zu gewihren ist. In dem
Modellfall soll es sich um Vollzahler handeln. Der Erlés aus der Deférderung der 108
Passagicre stellt sich daher fiir den Rundflug aul DM 14904,

[iir jeden Passagier wird ein Durchschnittsgewiche von 75 kg angesetzt, dazu 3 kg Ka-
binengepick. Das sind statistische Durchschnittswerte, die auf Erfahrungen im kommer-
ziellen Luftverkehr beruhen. Nach den gleichen Erfahrungen kann angenommen werden,
dafl 609 der Passagicre im Inlandsverkehr Reisegepiick zur Bef6rderung in den Unter-
flurrilumen des Flugzeuges aufgeben; das durchschnittliche Gewiche ist 12 kg je Gepick-
stiick. Fiir Fluggiste und Gepiidk ergibr sich demnach ein Gewiche von 8424 kg in der
Kabine und von rd. 778 kg unter Deck. Das Gesamegewicht stellt sich anf 9202 kg.

Das Flugzeug kann auf Fligen bis zu einer Entfernung von etwa 2500 km eine gleich-
bleibende kommerzielle Nutzlast beférdern, die wir fiir diesen Modellfall mit 10650 kg
annchmen wollen. Bei Fliigen iiber lingere Entfernung sinke die Nutzlast ab?).

Die kommerzielle Nutzlast von 10650 kg erlaubt iiber die Beférderung von Passagicren
und Gepiick hinaus noch die Zuladung von Luftfracht im Gewicht von 1448 kg. Tir den
Modellfall soll unterstellt werden, daf ein Drictel dieser Luftfrachtmenge aus tarifbe-
giinstigrten Zeitungen, ein Driwel aus Stiickgur im Einzelgewichr unter 45 kg je Sendung
und ein Dritrel aus Sendungen im Einzelgewiche tiber 45 kg bestehe?). Der Luftfrache-
erlds in einer Richtung berechnet sich wie folge:
rd. DM
483 kg Zeitungen zu DM 0,44/kg 212
483 kg Luftfracht unter 45 kg zu DM 0,66/kg 319
482 kg Luftfracht iiber 45 kg zu DM 0,50/kg 241

Zusammen: 772

Fiir den Rundflug entsteht bei Zuladung der gesamten zulidssigen Frachrmenge ein Frach:-
transporterlés von DM 1544, Aus Passagier- und FrachtbefSrderung zusammen ergibe
sich bei voller Ausnutzung der Beférderungskapazitiit und bei Anwendung von Beférde-
rungstarifen im Binnentransport ein Rundflugerlés von DM 16 448.

') Dic kommerriell nuwzbare Tragfihipkeit (MNuzlast) eines Flugzeugs wicd von veeschicdenen Grifea
bestimme. Die wichtipsten sind das maximale Startpewidic pnd das maximale Landegewidht. Das maxi-
male Suarggewidit bilder avs dem Unterschied zwischen dem cngewichs des Flugzeuges mit Desatzung

und Treibstoffvorrat und den Schubleistungen der Tricbwerke die obere Grenze der maximalen Nutz-

ine zusitzliche Linsdhrinkeng der imalen Mutzlase ergibt sich aus dem Landegewidit, das dem
sen Drude aef das Falirwerk des Flugzeuges beim Landen entspriche. Dabei wird der beim Flie-
uchte Betriebsstoff beriicksichrige.

decungsentgele fiir Luftfrachtgiiter im internationalen Linienverkehr der in der TATA (Inter-

natienal Air Transport Association) zusammengeschlossenen Gesellschaflen des zivilen Luftverkehrs rich-

et sich nach verbfentichien Frachtraten, die fiir alle Gesellschaften bindend sind. Sie gelten nur in
ciner Richtunp und gliedern sich in drei Gruppen:

allgemeine Fraditraten

Warenklassenraten

Spezialraten.

Die allgemeinen Fraduraten zerfallen in Normalraten (Sendungen im Gewidhe bis zu 45 kg) und Men-

genrabateraten {ab 45 kg). Dicse Mengenrabatcraten sind fiic bestimmee Verkehrsgebicte weiter gestaifelr

(z. B. 1C0 kg, 200 kg usw.), wobei der Mengenrabate bei hdherem Gewidit zenimme.

Warenkiassenraten umfassen nur einige Glitergruppen (2. B. Zeirungen), deten Frachrearif nach der Staf-

fc!ul;g der allgemeinen Fraditraten gebilder wird, wobei prozentucile Zu- oder Abschlige beelidksichtipe

Wers .

Spezialraten sind preis- und absazpolitisch von iiberragender Bedeutung, da sie vechiltnismiBig niedrig

Shh"('!' lind darauf abzielen, den Export bestimmter Gilter aus cinzelnen Lindern auf dem Luftwege zu

cfirdern,

gen ve
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Im vorliegenden Modellfall wird aber cine Bef6rderung innerhalb der Bundesrepublik
unterstellt. Dafiir sind die IATA-Tarife nicht mafigebend. Allerdings liegt der Normal-
tarif fiir Sendungen ab 45 kg niedriger.

2. Aufban der Betriebskostenrechnng nebst Erlinterungen

Tolgende dirckt zurechenbare Betricbskosten wurden fiir den Modellfall eines Rund-
fluges mit dem Geridt Boeing 727 unterstellc:

DM

Abfertigung des Flugzeuges, der Passagiete und der Frache auf den Flughiifen
in Diisseldorf und Frankfure 1884
Abschreibung und Versicherung des Fluggeriits, Verzinsung des Betriebskapitals 1301
Technische Wartung, Uberholung und Reparatur des Flugzeuges 1069
Flughafengebithren 1022
Technisches Flugpersonal 676
Verbrauch an Flugkraftstoffen und Schmiermitteln 616
Zwischensumme 1 6568
Flugbegleiter in der Passagierkabine 306
Zwischensumme 2 6874
Vermittlungsgebiihren an Reiseagenturen, Speditionen (Agenturprovision) 409
Passagierunfall- und Transportversicherung 87
Verpflegung der Fluggiste an Botd 216
Zwischensumme 3 712

Gesamrt 7586

Aus dem Vergleich des Rundflugerltses (DM 16448) und der direkten Betriebskosten
(DM 7586) crgibt sich ein Unterschied von DM 8862, der zur Deckung des nicht direkt
zurechenbaren Aufwandes (Vertrichskosten, allgemeine Verwalmung) zu verwenden ist.
Dieser erhebliche »Dedaingsbeitrage ist selbstverstindlich nur bei voller Auslastung der
Kabine und det Frachtriume zu erziclen. Wiirde die Transportkapazitic z. B. nur zun
50%/s genutzt, dann wiirden sich der Erlés im vorliegenden Deispiel ‘auf DM 8224, der
betrichliche Aufwand auf etwa DM 7230 stellen, der Deckungsbeitrag wiire mit DM 994
nut gering.

Zu den einzelnen Positionen der direkten Betricbskosten und ihren Wertansitzen ist fol-
gendes auszufiihren:

Die Abfertigungskosten von DM 1884 entstehéh im Zusammenhang mit allen Tatigkei-
ten, dic erforderlich sind, um ein Flugzeug mir seiner Deladung nach der Landung fiir
den Weiterflug »startklare zu machen. Erwiihnt werden hier nur ecinige wesentliche
Funktionen:

Vorfelddienste Reinigung des auf dem Flughafen-Yorfeld abgestellten Flug-
zeuges
Einsatz von Transportmitteln {Passagiertreppen, Fahrzeuge fiir
den Transport von Fluggisten, Gepiick und Fradut) zwischen
Flughafengebiude und Flugzeug
Linladen von Reisegepiick und Frache in das Flugzeug bzw.
Ausladen
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technische Kontrolle Vorwizgend visuclle Inspektion durch [izensierte Mechaniker,
des Flugzenges dic auch das Flugzeug nach Anweisung des Flugkapitins mit

Kraflstoff betanken

Passagierabfertigung Lmpfang und Begleltung der landenden Tluggiste
Schalterabfertizung der abreisenden Passagiere und des Gepiicks
Lautsprecherdurchsagen und Betceuung bis zum Betreten der

Kabine

Gepiickabfertigung Transport des Reisegepiicks im Flughafengebiude, Ausgabe des
Reisegepiicks

Frachtabfertigung Annzhme und Lagerung der Luftfrachtgiiter

zollmiflige Abfertigung

Manifestierung der zu versendenden TFrachrglicer und Bereit-
stellung auf der Flughafenrampe

Ausgahe der cingehenden Frache an Spedireure

allgemeine Kontrolle der gesamten Befadung und ihrer sachgerechien Ver-
Verkehrsdienste teilung im Flugzeug
Meldung der Flugbewegung an den Flughafen, der als niichster
angeflogen wird

Auf den Flughifen der Bundesrepublik werden die Vorfelddiensre und die Gepiickab-
fertigung im allgemeinen durch Tersonal der Flughafengesellschaften wahrgenommen.
Die Vergiiwng, die die Luftverkehrsgesellschaften (LVG) bierfiir zu entrichten haben, ist
in threr Hhe vom Flugzeugmuster abhiingig.

Von den gesamten Abfertigungskosten des Modells in Hihe von DM 1884 entfallen
DM 546 auf Leistungen der Flughafengesellschaften in Frankfurt und Diisseldorf fiir je
eine Abfertigung. Die verbleibenden DM 1338 entsprechen den Kosten des auf den bei-
den Flughiifen eingesctzten eigenen Personals der LVG, soweit diese Kosten anteilig auf
je eine Abfertigung entfallen. Im iibrigen wird davon ausgegangen, daf} die LVG nur
rluﬂ?curc des Musters Bocing 727 cinserzt. Die Kosten der eigenen Abfertigungsorgani-
sation der LVG auf den einzelnen Flughiifen sind daher ¢ Jurch die Zahl der Abfertigun-
gen, dic auf jedem Flughafen sractfinden, reilbar und insoweit direkt zuzurechnen.

Fiir Abschreibung und Versicherung des Fluggeriits, sowie Verzinsung des betriebsnot-
wendigen Kapitals sind DM 1301 angeserzt.

Unter Fluggeriit sind die Flugzeuge einschliefilich Reservetricbwerken, Ersatzteilen und
Reservesitzen zu versrehen. Abgeschrieben wird im zivilen Luftverkehr fast ausschlieflich
lincar. Entweder wird eine bestimmte Nutzungsdauer in Jahren unterstellt und ein per
annum gleichbleibender Abschreibungswert ermittelr, oder es wird die voraussichtlich
kommerziell nutzbare Einsatzzeit, gemessen in Flugstunden, zugrunde gelegt. Im letzeeren
Falle geht ein gleichbleibender Kostensatz je Flugstunde (bzw. je Blockstunde, bei wel-
cher auch die Zeir des Anrollens zum Start und des Ausrollens nach der Landung mic-
zihlt) in dic Kostenrechnung ein. In ersterem Falle werden die jihrlich gleichbleibenden
Abﬁclzrclbungsbctnqc durch die in den einzelnen hhrcn oft unterschiedlichen Blodistun-
denleistungen gereilt, wobei der Abschreibungssatz je Blodtstunde sich von Jahr zu Jahr
verindern kann,
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Der Versicherungsaufwand betrifft die Flugzeugkasko- und die Betriebs-Haftpflichever-
sicherung.
Bei den Positionen Abschreibung und Flugzeugversicherung wurde von den Grundsit-
zen und Erfahrungen ausgegangen, wic sic sich in den Kalkulationen der Dentschen
Luflhansa widerspiegeln.
Die Einbezichung einer kalkulatorischen Verzinsung des betrichsnotwendigen Kapirtals
in die Kostenrechnung ist im kommerzictlen Luftverkehr durchaus nichr selbstverssiind-
lich. Dies mag darin begriinder sein, dafl der kommerzielle Luftverkehr — Zhnlich wie
andere Verkehrsbetriebe — wenn iiberhaupt, nur cine geringe Rendite abwirft. Dei
Kostenrechnungen sollten jedoch kalkulatorische Zinsen — ebenso wie kalkularorische Ab-
schreibungen — unbedingt mit einbezogen werden.
Dic »Fixkosten des Fluggerits« sind im wesentlichen auf den Tlugzeugtyp zu bezichen
und {iber die fiir eine Flugbewegung mefibare Leistung in Blockstunden den Kosten die-
ser Flugbewegung dirckr zuzuordnen. Auch die Zuordnung der kalkulatorischen Zinsen
ist preblemlos, da nur ein Flugzeugmuster im Einsarz ist.
Fiir technische Wartung, Uberbolung nund Reparatur des Flugzeuges sind DM 1069 an-
gesetzr.
Wihrend die aul den Tlughifen von Lizenzmechanikern durchgefithrten Start- oder
Durchgangskontrellen den Abfertigungsleistungen zugerechnet werden, sind Kontrollen
intensiverer Art in der Wartungsbasis der Luftverkehrsgesellschaft (bzw. in der War-
tungsbasis ciner anderen Gesellschaft) vorzunchmen. Die Luftriichtigheir der Flugzeuge
bedingt, dafh sie stindig kontrolliert und von Zeit zu Zeic iiberholt werden.
Die Grundlage dieses Instandhaltungssystems ist cin gewisser zeitlicher Abstand zwischen
den einzelnen Kontroll- bzw. Uberholungsvorgingen, der von I'lugzuwmus'cr zu TFlug-
zZeugmuster unterschiedlich sein kann. Kontrollen und Teiltiberholungen in der Basis wer-
den in der Regel nach ciner bestimmren Zahl von Flugstunden vorgenommen. Der Auf-
wand hierfiir entsteht daher iiberwiegend proportional zum TFluggeschehen; deshalb
werden die Wartungskosten als Kostensitze je Muster und Flugstunde geplant. Aufler-
planmiifige Reparaturen werden hierbei ebenfalls propordoniert.
Flughafengebiihren (DM 1022) werden fiir Tlugzeuge desselben Musters im kommer-
zicilen Liniendienst auf allen Verkehrsflughifen der BRI in gleicher Hihe erhoben. Be-
rechnungsgrundlage ist das durchschnirtliche Srartgewiche der einzelnen Muster. Zuschlige
zur Abgeltung des Aufwandes fiir Nachibeleuchtung usw. sind von Fall zu TFali zu be-
riicksichtigen. Tiir grenziiberschreitende Tliige gelten hhere Gebithrensicze als im In-
landsverkehr.
Das technische Flugpersonal (Aufwand DM 676) besteht bei Flugzeugen des Musters
Boeing 727 aus Tlugkapitin, Co-Pilot und Flugingenieur.
Die Kosten — in Anlehnung an die Kostensiitze der Deutschen Lufthansa gebildet — kon-
nen in vier Gruppen zerlegt werden:

Personalkosten (monatliche Vergiitung, Flugprimien, sozialer Aufwand)

anteilige Trainingskosten

Reisckosten (Tagegelder, Hotelitbernachtung)

sonstige Kosten cinschlieRlidh der Hilfsfunktionen wie Rﬂ:mcnpmsonn Strecken-

dienst mit meteorologischen und sonstigen Informarionen
Wihrend die Reisekosten fiir die einzelnen Flugstrecken aufgrund der Abwesenheitszeit
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genau zu ermitteln sind, werden die fixen Kosten des Flugpersonals iiber die Einsatz-
stunden dieses Personals verteile. Dieser Verteilungsmodus wird in der Praxis dadurch
begiinstige, daf fiir jede Flotte der cinzelnen Flugreugmuster auch cine entsprechende
»[lotre« an technischem Tlugpersonal besieht.
Trainingskosten entstehen sowohl fiir die Grundaushildung, als auch fiir die Musterbe-
rechtigung cines Tlugkapitins und fiir die zur Lizenzerhaltung norwendigen Trainings-
stunden.
Die Kosten der Grundausbildung wurden nicht berticksichtige, dic iibrigen Trainings-
kosten und sonstigen Kosten gemeinsam mit den Personalkosten iiber die Einsatzszunden
des technischen Personals verteilr.
Der Verbrawuch an Flugkrafistoffen und Schmiermitteln (DM 616) ergibt sich mengen-
mifig aus der Entfernung zwischen Starc und Landung, wobei zusiitzliche Fakroren ein-
wirken, wie z. B. Windrichuung und Windstirke, Reisehhe, Deladung. Fiir Planungs-
rechnungen werden je Flugzeugmuster durchschnittliche Verbrauchsmengen fiir jede
Strecke baw. Teilstrecke (bel Zwischenlandungen) ermittelr. Die Dewertung dieses Men-
gengeriists ist aus den Vertrigen mit den Krafistofflieferanten abzuleiten, da in diesen
Vertrigen die Kosten der Berankung fiir jeden Flughafen vermerkr sind.
Die Zahl der Flugbegleiter in der Passagierkabine (DM 306) wird im allgemeinen nach
der Zahl der angebotenen Sitze bemessen. Sind zwel Beforderungsklassen (erste Klasse
und Economy-Klasse) vorhanden, sind zusitzliche Flugbegleiter fiir die erste Klasse zu
berlicksichtigen. Im Modellfall wurden bei einem Angebot von 108 Sitzen in Economy-
Version vier Flugbegleiter unterstellt. Die Kostenstruktur ihnelt der des technischen
Flugpersonals, wenngleich die Trainingskosten bei den Flugbegleitern wesentlich geringer
sind. Die Kosten werden ebenfalls tiber die Tinsatzzeiten jedes cinzelnen Flugbegleiters
(»Personalblockstunden«) den Fliigen zugeordner.
Die Betricbskosten des Modells schlicfen mit den Kostenpositionen
Agenturprovisionen (DM 409)
Passagierunfall- und Fransportversicherung (DM 87)
Verpflegung der Fluggiste an Bord (DM 216).
Diese drei Positionen kénnen unter dem Oberbegriff »umsatz-(ladungs-)abhingige Ko-
sten« zusammengefaflt werden.
Wihrend die Kosten fiir Passagier- und Transportversicherung nach den Priimicnleistun-
gen der Deutschen Lufthansa ausgerichtet wurden, wurde bei der Bewerrung der beiden
anderen Kostenelemente von abweichenden Betriebshedingungen ausgegangen, so wie sie
fiir eine Gesellschaft, die nur Regionalluftverkehr betreibr, realistisch erscheinen.
Wihrend im grenziiberschreitenden Linienluftverkehr die als Vermittler titigen Reise-
.agenturen und Speditionen etwa 80% des Umsatzes an Flugdokumenten titigen, kann
im Regionalluftverkehr angenommen werden, daf die Fluggiiste die Flugscheine unmit-
telbar vor Reiseantrite im Flughafengebiude am Schalter der regionalen LVG 18sen, Die
an Reiseagenturen zu entrichtenden Vermittlungsgebithren werden daher dic Betriebs-
kosten im Regionalluftverkehr nur in geringerem Umfange belasten, Auch der Verpfle-
gungsaufwand diirfte niedrig scin.

3. Kostengiinstige Einfliisse bei Einsatz moderner Flugzengmodelle

Wenn cin Tlugzeug des Musters Boeing 727 nur als Frachter auf der Flugstrecke Diissel-
dorf—Frankfurt und zuriick eingeserzt wird, kann es cine hohere kommerzielle Nutzlast
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befbrdern, und zwar etwa 18000 kg3). Die Nutzlast dieses Musters in Passagierversion
war mit 10650 kg angesetzt worden. Die hthere Nutzlast des Frachterflugzeuges ergibe
sich daraus, daf keine dem Komfort der Fluggiste dienenden Einbauten, wie Kiiche,
Siwze, Passagiertoilerten usw. benitigt werden,

Im Anschaffungswert liegen die Passagier- und die Fraditversion etwa gleich hoch. Denn
der Frachter benttige seinerseits eine besonders grofle Frachrriir, eine Strukturverstirkung
und ¢in Frachtbeladesystem.

Fiir den Transport von Luflfracht verwender man heure itberwiegend Frachtpaletten. Sie
bestchen aus kunststoffbeschichteten vieredkigen Sperrholzplatten, denen ein Leichtme-
tallrahmen zusiitzlich Festigkeir gibt. Bei der Dentschen Luflhansa werden Paletten in
der Grofle 224x 318 cm bzw, 224x274 cm verwender. Das Aus- und Einladen von pa-
lertisierter Fracht in das Flugreug geht mit Hilfe von Hubgerdten ziigig ver sich, zumal
die Paletten, mit Rollen verschen, auf den Schiencn des Frachrerdecks gleiten. Das Pa-
lertensystem ist bei allen LVG, die eigene Frachterdienste betreiben, eingefiihrr. Es ver-
kiirzt die Bodenzeiten des Frachters wesentlich, da ja auch der Palettenauf~ und -abbau
auflerhalb der Bodenzeit des Frachters vor sich geht. Paletten gehdren zu den Voraus-
setzungen, unter denen eigenstiindiger Frachtverkehr wirtschaftlich berrieben werden
kann.

Ein weiterer Vorteil ist die Maglichkeit, Flugzeuge von Passagier- auf Frachtversion um-
zuriisten. Bel schnell umriistbaren Mustera kann das Flugzeug am Tage fir dic Passa-
gierbeférderung und in der Nache fiir den Frachrrransport cingesetzt werden, sofern die
Flugzicle im Kurz- und Mittelstredkenbereich liegen, so daf fiir den Umriistvorgang aus-
reichend Zeir zur Verfiigung stehe.

Diese Mdglichkeit des schnellen Umriistens (Quick Change) bedinge aber, dafl Sitze und
Kiiche des Passagierflugzeuges ebenfalls auf Palerten montiert sind, damit Umriistzeit
und Bodenzeit des Flugzeuges nicht zu lang sind.

Die Paletten sind zum Schutz der verbleibenden Kabineneinrichtung (Flutablage, Wand-
verkleidung) mir Konturbehiiltern (Iglits) versehen. Diese Tglus haben die gleiche Grund-
fliiche wie dic Paletten, sind aus Kunststoff geferzigt und werden mit der Palette iiblicher-
weise durch ein Netz verbunden. Die Verladung der Frachrgiiter erfolge durch die eine
offene Seite der Iglus.

Fiir die Frachterflugzeuge im Langstreckenverkehr (z. B. Boeing 707 C) kinnen Palerten
gleichen Ausmafles verwendet werden wie bei den Mittelstreckenflugzeugen Boeing 727.
Dadurch ist gewiihrleister, dafl die Frachtpaletzen ohne Zeitverlust von cinem Flugzeug-
muster in das andere umgeladen werden k&nnen. Dies ist ein weiterer Vorreil, der wirt-
schaftlich zu Buche schligt.

Der Transport von Frachglitern auf Paletten, die zum Teil mit fglns versehen sind, ist
sicherlich nicht der Weisheit letzter Schluf im Luftfrachrgeschift.

Die Entwicklung moderner Frachtflugzeuge ziele darauf ab, je Flottencinheir eine immer
grifere Transportkapazitic anzubieten. Daneben ist aber auch der Zug zur Verwendung
von Standardbehiiltern (Containern) im Querschnitt von 8x8 Ful neben und spiter
wohl anstelle von Paletten unverkennbar.

Langstrecienfrachter (Boeing 707, Douglas DC-8) bieten — je nach Streckenlinge —

%) Gegeniiber der nicht umrGstbaren Passagierversion ist die Reichweite des Musters Boeing 727 QO gerin-
ger. Sie liegt bei etwa 2300 km (bei voller Nutzlast).
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heute eine Nutzlast von 30—40 Tonnen an. Die Grofiraumflugzeuge Boeing 747 werden
in Frachtversion etwa 80 bis 90 Tonnen kommerzielle Zuladung aufnehmen kénnen. Sie
werden zusiitzlich zu den Paletten auch mit Behiltern ausgestattet sein. Obwohl Behil-
tertransport durch das gréflere Gewichr dieser Container die Nutzlast einschriinke, wird
cin schnellerer Umschlag der Frachrgiiter ermglicht. Von amerikanischen Herstellern ist
bekannt, daf sic den Bau von Langstreckenfrachtern planen, dic ein Mehrfaches dieser
immechin betriichtlichen Kapazitit des Frachters Boeing 747 anbieten werden.

Bei den Kurz- und Mittelstreckenfrachtern ist zur Zeit eine Umstellung auf Container-
transport noch nicht abzusehen, wic iiberhaupt die Technik beim Bau dieser Flugreug-
muster nur zogernd fortschreiter, denn die Flugzeughersteller gehen beim Entwurf und
Bau solcher Flugzeuge, dic auf den wirtschaftlich ungiinstigen Streckenhereichen operie-
ren sollen, cin erhebliches Investitionsrisiko ein.

Das Muster Boeing 727 kann iiber Dedt mit 8 Paletten beladen werden, die je etwa
10 m® Fracdugiiter aufnehmen. Die Frachrgiiter hahen allerdings eine unterschiedliche
»Dichtes, d. h. Gewicht im Verhiltnis zum Volumen. Wir fassen zunichst eine durch-
schnittliche Dichte von 200 kg je m? ins Auge. Dies bedeuter bei 8 Paletten eine Zuladung
von maximal 16030 kg. Da die gesamte Nutzlast auf 18000 kg beschrinke ist, kiinnen
in die Unterflurriiume noch 2000 kg Fracht eingeladen werden.

Der Linfachheit halber soll vorliegend davon ausgegangen werden, daff in den Unter-
flurriumen dieselbe Gewichtsmenge verstaut wird wie in der Passagierversion dieses
Musters, nimlich 2226 kg (1448 kg Frache und 778 kg Reisegepick). Diese Annahme ist
iiberdies durchaus realistisch. Auf die 8 Paletten verteilen sich demnadh Frachrgiiter im
Gesarmigewicht von 15774 kg.

Wenn kein grenziiberschreitender Luftfrachitransport vorliegt, dic Frachtrawen fir lokale
Beférderung zur Anwendung kommen und unterstellt wird, daf die palettisierte Frachr
zu 75%g aus Ladungen im Linzelgewicht Gber 45 kg bestehr, kénnen folgende Trlose
angesetzt werden:

in einer Ridwtung

. DM
palettisierte Fracht —
11830 kg zu DM —,50/kg 5913

3944 kg 20 DM —66/kg 2603
15774 kg 8516

unter Deck
1/3 Zeirungen (742 kg zu DM 0,44/kg) 326

1/3 Fracht tiber 45 kg/Sendung 490
/3 Fracht unter 45 kg/Sendung EYA
1187

zusammen 9703

Lrlts je Rundflug: DM 19406.

Die Betricbskoster je Rundflug fiéir den Frachter Boeing 727 im Einsarz auf der Strecke
Diisseldorf—Frankfurt v. v. sind wie folgt zu bilden und mit den Kosten des Fluges in
Passagierversion zu vergleichen:
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DM je Rundflug
Frachter Passagier-
flugzeug

Abferrigung des Flugzeuges, der Passagiere und der Irache 2029 1884
Abschreibung und Versicherung des Fluggeriits, Verzinsung 1301 1301
technische Warrung, Uberholung und Reparawir des Flugzeuges 1069 1069
Floghafengebithren 1022 1022
technisches Flugpersonal 676 676
Verbrauch an Flugkrafistoffen und Schmiermitteln 616 616
Zwischensumme 1 6713 6568

Flugbegleiter in der Kabine — 306
Zwischensumme 2 6713 6874

Vermittlungsgebiihren an Agenturen 482 409
Passagierunfall- und Transportversicherung 70 87
Verpflegung der Fluggiiste an Bord — 216
: gesamte direkte Betriebskosten 7265 7586

dagegen Erlos 19406 16 448

Deckungsbeitrag 12 141 8862

Dieses wirtschaftlich iiberaus giinstige Ergebnis, sowohl beim Fradhterflug, als auch bei

Einsatz des Passagierflugzeuges (mit Befrderung von Fracht in den Unterflurriumen)

ist auf zwei Faktoren zuriickznfithren, die in den Modellfall als Priimissen eingegangen

sind:

~ Beforderung nur im Lokalverkehr; keine Weiterbeférderung auf dem Luftwege iiber
Frankfurt bzw. Diisseldor{ hinaus. Daraus tesultieren relativ hohe Beforderungspreise
fiir Passagiere und Tracht.

— Zulissige Hadstbelegung, also 100%, Ladefaktor.

Wire im Modellfall anzunehmen, daf alle Passagicre, die von Disseldorf nach Frank-
furt fliegen, dort in das Flugzeug einer anderen LVG umsteigen und z. B nach New York
weiterbefSrdert werden, wiirde sich der Erlds aus der Passagierbeforderung zwischen
Diisseldorf und Frankfurt v. v, nur auf etwa DM 12000 (in Abhiingigkeit von dem auf
den Nordatlaptik zur Anwendung kommenden Tarif) und niche auf DM 14904 stellen.
Denn die LVG, die die Weiterbefrderung ab Frankfurt (bzw. von New York nach
Frankfurt) iibernimmzt, wiirde an die regionale LVG nicht den vollen Lokalrarif fiir den
Transport zwischen Diisseldorf und Frankfurt vergiiten,

Noch stiirker wiirde sich der Unterschied beim Frachter auswirken. Bei der Beférderung
von Luftfracht zwischen Diisseldorf und New York tiber Frankfurt werden — im Zusam-
menhang mit dem hohen Anteil der Spezialraten — verhilenismifig niedrige Frachter-
l6se je Gewichiseinheit erzielt. Rechnet man fiir die Gesamrstredic mit cinem solchen
durchschnirtlichen Frachterlss, entfille auf die Teilstrecke Diisseldorf—Frankfurt und
zuriick nur ein Erlésanteil von rd. DM 4900 und nicht DM 19406,

Zwischen Frankfurt und New York wird mit einem Durchschniuserlos von DM 2,50/kg
gerechnet. Dies ergibt bet 18000 kg Fracht cinen Gesamterlds von DM 45000. Bei Ver-
teilung dieses Gesamterlses auf die Beforderung Diisscldorf—IFrankfurt cinerseits und
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Frankfurt—New York andererseits wird auf das Verhiiltnis der allgemeinen Fracheraten
unter 45 kg fiir diese beiden Teilstrecken zuriidigepriffen. Innerhall der BRD gilt wwi-
schen Disseldorf und Frankfurt eine Lokalrate von DM 0,66/kg; zwischen Franlifure
und New York cine Rate von DM 11,48 (S 2,87) je kg. Beim Proraten (Verteilen) des
Transporterlises von DM 45000 entfalfen auf Diisseldorf—Frankfure rd. DM 2450, in
beiden Richtungen zusammen DM 490C. Beim »Proratens wird natiitlich der Lrlis
Frachtbriel um LIrachebrief verteilt. Dabei kann es vorkommen, dafl auf die Beférderung
Diisseldorf—Frankfurt ein etwas hsherer Erlésanteil entfillr, da Sonderregelungen zu-
gunsten dieser Lokalstrecke Platz greifen kdnnen.

Nach dem Modcllfall verursadit der Frachterflug Kosten in Héhe von DM 7265, das
Passagierflugzeug im gemischten Verkehr von DM 7586. Aul die unterschiedliche Ho]u-
dieser Kosten soll kurz eingegangen werden:

Bei Abflertigung des Frachters auf dem TFlughafen entfallen zwar gewisse Arbeitsvor-
ginge, die die Passagier- und ch.lc]c"!brcrtlgun" betreffen, jedoch verursachen die mit
der Abfertigung der Frachr zusammenhiingenden Funktionen, wie Einlagerung, Sortie-
rung nach Bestimmungshiifen, Verzollung/Entzollung, Manifestierung und Kontrolle,
P’zletrenaufbm und I'[uﬂzcm,bchdun , mehr Arbeit und erfordern eine gréfere Zahl
technischer Hilfsmittel.

Die Kosten fiir Flugbegleiter, fiir Fluggastunfallversicherung und fiir Verpflegung an
Bord belasten nur dic Passagierbeférderung. Im iibrigen gehen die Kostenansitze Fir
beide Versionen des Musters Beeing 727 von gleichen Betriebsbedingungen, insbesondere
gleicher tiglicher Einsatzzeir, aus.

Die Flug- und Transportleistungen der Flugzeuge, die im kommerzicllen Luftverkehr
eingesetzt sind, werden an bestimmten international iiblichen Leistungsgrifen gemessen.
Daraus ergeben sich Vergleiche zwischen den Leistungen eines Flugzeuges auf unterschied-
lichen Flugstrecken, zwischen den Leistungen unterschiedlicher Flugzeugmuster und zwi-
schen den Luftv crk(‘hrsgcsellsch‘tﬂcn D‘tmbcr hinaus werden Betriebskosten und Erlése
cbenfalls zu den Leistungsgrofien in Beziehung eebracht. Daraus werden Kosten- und
Ertragssiitze gebilder; sie dienen als Mefzahlen bei Rentabilititsiiberlegungen.

Die Iintfernung zwischen zwel Flughiifen wird z.B. in »Grofkreiskilomerern« {theore-
tisch kiirzeste ]."ntfcrnunﬁ) ngcp,c_beu, obwohl der tatsichliche T‘lunwcg in der Regel
linger ist. Vervielfacht man die anpebotene Nutzlast in Tonnen mit den Grofkreiskilo-
metern der geflogenen Strecke, erhiilt man die Leistungseinheir »angebotene Tonnen-
kilometers.

Dic Zahl der vorhandenen Sitze im Flugzeug, vervielfacht mit den Grofikreiskilometern,
ergibt dic Lelstungseinheit »Sitzkilometer«.

Die durch zahlende Ladung beanspruchte Nutzlast in Tonnen ergibt unter Berticksichti-
gung der Flugstrecke die Mefligrifle »Ereragstonnenkilometer«, wihrend das Gegensriick
zur Leistungseinheit »Sitzkilometer« als »Passagierkilometer« bezeichner wird, wobei
man nur den Teil der Sitze, der von Passagieren eingenommen wird, beriicksichtigt.

Zwischen Diisseldorf und Frankfurt ergibt sich eine Groflkreisentfernung von 188 km,
in beiden Richrungen zusammen 376 km. Da das Passagierflugzeug in vorliegendem
Falle diber eine kommerzielle Nutzlast von 10,65 Tonnen vetfiige, bieter es auf dem
Rundflug Diisseldorf—Frankfure v. v. 4004 Tonnenkilometer an. Bei 108 Sitzen in der
Kabine steht ein Leistungsangebot von 40 608 Sitzkilometern zur Verfiigung.

Die Kostenredmunyg im Lufifrachtverkebr 137

Die Frachtversion des Musters Boeing 727 hat eine hishere Nutzlast, ndmlich 18,0 Ton-
nen und bietet auf dem gleichen Rundflugkurs 6768 thkm an. Da der Modellfall davon
ausgehe, dafl beide Versionen des Musters voll ausgelastet sind, ist die Zahl der Ertrags-
tkm und der angebotenen thm jeweils gleich, beim Passagierflugzeug entspredien aufer-
dem die Passagier-km den Sitz-km.

Die Kosten je Rundflug sind beim Passagierflugzeug mit DM 7586 nur unwesentlich
hoher als beim Frachterflug mit DM 7265. Bezicht man diese Kosten jedoch auf die je-
weils angebotenen oder ausgelasteten thim, ergibe sich beim P'Lsmuerﬂl.gzcug cin Kosten-
satz von DM 1,89 je thm und fiir den Frachter von DM 1,07 je thm.

Dieser Unterschied hat seine Ursache in der hiheren Kapazitit des Frachrers, auf die
bereits hingewiesen wurde. Hier wird deutlich, daf die im kommerziellen Luftverkehr
international iibliche Vergleichsgrifle »Tonnenkilometer« beim Vergleich der Detriebs-
kosten von Passagierfiugzeugen cinerseits und Frachtern andererseits allgemein nicht an-
wendbar ist.

Auch bei der Ermittlung der Kosten, die dem Transport von Fracht in den beiden Unter-
flurriumen des Passagierflugzeuges zuzuordnen sind, ist der Mafistab tiin abzulehnen,
da die Kapazititseinbufle des Passagierflugzeuges auf Einbauten und bauliche Verinde-
rungen zuriickzufiihren ist, die vorwiegend det Passagierbeféirderung dienen.

Schlicflich mufl bedachr werden, dafi zur komfartablen Unterbringung der Fluggiste
nicht nur Sitze und sonstige Vorrichtungen diencn, sondern auch cin angemessener Bewe-
gungsspielraum gehoree, der durch Verinderung der Sitzplatzzahl (schwankend zwischen
einer Sitzversion »all-firse-classe und »high density«) cingeengr oder erweitert werden
kann.

4. Volumen und Entfernung als Kostenmafstibe

Wie schon oben erwiihnr, ist beim Transport von Luftfrache der Faktor »Didite« von
Bedeutung. Bel Luftirachrgiitern mit extrem niedriger Dichte wird die gewichtsmifig
zul"[esigc Beladung oft nicht erreicht, obwohl der nutzbare Laderaum voll geautze wurde.
Dies ist cin weiterer Gesichtspunke dafiir, dafl gewichtsmifige Oberlegungen bei der
Kostentrennung im pemischten Verkehr ausgeschaltet werden sollten.

Als Maflstab bieter sich das Voliwmen an, bzw. das Verhilmis zwischen dem Anteil, den
die Fracht und dem Anteil, den Passagiere und Reisegepiide am Gesamtvolumen von
Kabine und Unterflurriumen haben.

Diese Anteile kinnen je nach Auslastung der Flugzeuge iibet Deck und unter Deck
schwanken. Einem geordneten Frachtrransport ist aber nicht damic gedient, dafl an den
Tagen, an welchen weniger Fluggiiste beférdert werden, mehr Kapazitit fiir die Prache-
beférderung zur Verfiigung stehr, zumal derartige Zufalligkeiten immer nur kurzfristig
iiberschaubar sind. Der Passagierverkchr hat seine Hochsaison im Semmer und einen
erheblichen Verkehrsabfall — allerdings auch hier wieder schwankend — im Winter. Der
Frachiverkehr kennt derartig starke Saisonschwankungen nicht; er bendtige eine kon-
stante Transportkapazitit, Die fiir die Frachtbeférderung fiir jeden Tall bereitstchende
nutzbare Transportkapazitit kann nur jenes Volumen sein, das auch dann noch zur
Verfiigung stcht, wenn die Sitze in der Kabine voll belege sind und entsprechende Men-
gen Reisegepick unter Deck beférdert werden.

Wie aus dem Vergleich der Betricbskosten des Passagierflugzeuges und des rachters her-
vorgeht, entstchcn diese Kosten im wesentlichen auch ohne den Transport von zahlender
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Ladung. Ausnahmen bilden die umsarz-(Jadungs-)abhingigen Kosten. Allerdings wiirden
bei Fliigen obne kommerzielle Zuladung der Kraftstoffverbrauch und gewisse Teile der
Abfertigungskosten niedriger sein. Generell ist jedoch festzuhalten, dall der berriebliche
Aufwand im kommerziellen Luftverkehr im Zusammenhang mit der angebotenen Trans-
portleistung entsteht. Fiir unsere Volumensrechnung ist daraus zu folgern, dafl das fiir
den Frachuransport im Passagicrflugzeug ganzjihrig zur Verfiigung stehende Volumen
als Grundlage der Kostenbemessung anzusehen ist. Lediglich die erlosabhiingigen Kosten
sind nach der tatsiichlich transportierten Irachr zu bemessen,

Um diese Rechnung in der Praxis anwenden zu konnen, ist eine neue betriebliche Lei-
stungseinheir zu schaffen, die aus Volumen und Entfernung besteht, die Einbeit scbm/
keme«. Diese Leistungseinheit ermdglicht es audh, die Rechnung einfacher zu gestalten, in-
dem man die Kosten dieser Leistungseinhetr, die sich aus dem Betrieh von Frachrern er-
geben, als Kosten des Frachttransports im gemischten Verkehr ansetzt. Yorauszuserzen
ist, dafl der Frachter unter gleichen Betricbsbedingungen operiert wie das Passagier-
flugzeug.

Diese Rechnung soll am Beispiel des Rundfluges Diisseldorf—TFrankfurt v. v. mit dem
Muster Boeing 727 erldutert werden. Hinzuzufiigen ist, daf} in diese Rechnung das thee-
retische Volumen (im Luftverkehr wird vom w»ausgewasserren Volumen« gesprochen)
eingestellt wird, denn das nutzbare Volumen ist von schwankender Grifie und iiber
Deck im Verhiilenis zum ausgewasserten Volumen geringer als unter Dedk. Dies ist zum
Teil auf die Verwendung von Konturbehiltern und zum Teil darauf zuriidezufiibren,
daf sperrige Giiter oft iiber mehrere Paletten geladen werden miissen.

Das ausgewasserte Volumen des Musters Boeing 727 beliuft sich auf 172,0 cbm. Davon
entfallen auf die beiden Unterflurciume 25,5 cbm. Die Flughetriebskosten stellen sich
gem. obiger Rechuung beim Rundflug Diisseldorf—Frankfurt v, v. iiber 376 km beim
Frachter auf DM 6713.

Das Leistungsangebot ist fiir diesen Rundflug mic 64672 cbin/km zu bemessen und der
Kostensatz je chmikm stellt sich axf 10,38 Pf.

Beim Muster Roeing 727 entfallen vom Gesamtvolumen von 172,0 cbm auf den Kabi-
nenraum 146,5 cbm und auf die Unrerflurriume 25,5 cbm.

Beim Passagierflugzeug wurde unrterstellt, daf die Sitze voll belegt sind. Unter Deck ist
Reisegepick mit 778 kg und Luftfracht mit 1448 kg untergebracht. Hierbel wird gleiche
Dichte [iir beide Arten der Zuladung unterstelit. Gemessen an den Gewichisproportionen
entfillt auf Luftfrachtkapazitic ein Anteil von 16,59 cbm. Bei 376 km Reiseweg ergeben
sich 6238 ¢bm/km, die wir zum Kostensatz von 10,38 Pf. bewerten. Daraus resultieren
Beférderungenkosten der Luftfracht mit rd. DM 648. Die umsarz-(ladungs-)abhiingigen
Kosten ermitteln wir als Prozentanteil vom Ertrag. Dieser Prozentanteil ist aus dem
Fracheerflug mit 2,844 % abzuleiten; 2,844 9/ vom Frachterlds des Passagierfluges (DM
1544) ergeben erlosabhiingige Kosten von DM 44
An direkten Betriebskosten sind der Frachtbefsrderung im Passagierflugzeuy DM 692
zuzuordnen. .
Serzt man den Kostenbetrag von DM 692 vom Erlds von DM 1544 ab, verbleibt cin
Deckungsbeitrag von DM 852, Auf die PassagierbefSrderung entfallen Kosten von
DM 6894, ein Crlés von DM 14904 und ein Deckungsbeitrag von DM 8010,

Bezichen wir diese Deckungsbeirrige aufl die Volumenleistungswerre, so werden bei der
Passagierbef6rderung ein Deckungsbeitrag von 13,7 Pf. je cbm/km und bei der Luft-
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frachibeférderung ebenfalls cin Deckungsbeitrag von 13,7 Pf. erzielr. Auf die Anmer-
kung zu den Erl6sprimissen sei hier nochmals hingewiesen.

Wenn kein Frachterflug bestehs, der uns Aufschiufl diber die direkten Berriebskosten einer
bestimmten Strecke und eines bestimmeen Musters geben kann, ist der Frachterflug in
einer Planrechnung zu simulieren.

Als Hilfsrechnung sei noch auf folgende Moglichkeir verwiesen, die keine exakeen, aber
immerhin brauchbare Ergebnisse licfert: Es wird hierbei von den Kosten des Passagier-
fluges ausgegangen und zwar ven der auf S. 135 erwithnten Zwischensumme 1. Diese
Kosten werden durch die Volumensanteile von Passagieren und Gepiick einerseits und
von Luftfracht andererseits dividiert. Zum Volumen der Passagierkabine von 146,50
cbm zihlen wir aus dem Volumen der Unterflurriume (25,50 cbm) den auf Gepiick ent-
fallenden Anteil, nimlich 8,91 cbm hinzu. Dies ergibt 155,41 cbm. Fiir Luftfrache ver-
bleiben 16,59 cbm.

Vervielfacht mit der Entfernung ergeben sich 58 434 cbm/km fiir Passagiertransport und
6238 cbm/km fiir Frachttransport. Bei Flughetriebskosien von DM 6568 und 64672
chm/km entsteht cin Kostensatz von 10,16 Pf. je cbm/km. Fiir 6238 cbm/km Fracht-
transport ermitteln sich so Kosten von DM 634, denen wieder die erlésabhiingigen
Kosten mit DM 44 hinzugefiigt werden und demnach die gesamten Kosten der Fracht-
beférderung in unserem Beispiel fiic den gemischten Verkehr DM 678 errcichen.

Die Abweichung gegeniiber dem auf S. 138 genannten Kostenbetrag von DM 692 ist dar-
auf zurfickzufithren, dafl der Trachter in der Position »Abfertigungs hhere Betriebs-
kosten aufwelist.

5. Die Volumenfrachtrate

Im Abschnict » Volumen und Entfernung als Kostenmafstibe« wurde empfohlen, fiir die
Trennung der Kosten im gemischten Verkehr das theoretische (ausgewasserte) Volumen
der Flugzeuge heranzuzichen.

Dieses Volumen ist in der Regel wesentlich héher als das nurzbare Volumen. Auf die
Ursache dieses Unterschiedes wurde im genannten Abschnitt bereits cingegangen.,

Das Flugzeugmuster Boeing 727 QC z.B. hat ein ausgewassertes Volumen von 172,0
cbm und ein nutzbares Volumen von nur 101,4 cbm (80,0 ¢bm iiber Deck in Kenturbe-
hiltern, 21,4 cbm in den beiden Unterflurriumen). Die Nurzlast dieses Musters in Fracht-
version auf Strecken ohne Gewichisbeschriinkung ist mic 18000 kg anzusetzen.

Nadh den Bestimmungen der 1ATA iiber Beforderungsentgelte bei Luftfrachttransporten
sind bei Frachtsendungen (niche einzelne Packstiicke), deren Rauminhalt 7000 cem je kg
iibersteigt, die gewichtsbezogenen Frachtraten so zu berechnen, dafl je 7000 cem cin
Kilogramm Frachtgewicht angesetzt wird. Man bezeichner diese Gewicheseinheit dann
als Volumen-Kilogramm. Dieses Volumengewicht entspriche ciner Frachedichte ven rd.
143 kg je cbm.

Vergleicht man auf diescr Basis die Kapazitic des Musters Boeing 727 QC, wenn Nutz-
last und Volumen iibereinstimmen sollen, d. h. wenn das nutzbare Volumen von 101,4
cbm voll genutzr ist und die Nutzlast von 18000 kg erreichr wird, dann mufl die zuge-
ladene Frachr cine Durchschnittsdichte von 177,5 kg je cbm besitzen (1——180010‘?). Dies wiire

der Idealfall, bei dem Tragfihigkeit und Volumen des Flugzeuges gleich und voll genurze
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Grundrechnung (Betriebsabrechnungsbogen)
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kurzfristig nicht variable Perioden-Einzelkosten

Perioden-Gemeinkosten
gegliedert. Diese Gliederung driickt die » Ausgabennihe« der einzelnen Positionen aus;
sie wird fiir spitere Uberlegungen diber die FIShe des zu planenden Deckungsbeirrages
von Nutzen sein.
Die Kostenstellen-Gliederung weist aus, daf nur eine Hauptkaostenstelle — Flugbetrieb ~
bestehr, die alle erzeugungsabhingigen Kosten sammelr.
Im Rahmen diescs Leistungsbereichs haben die Kostenstellen

Fluggerat

Cockpitpersonal

Kabinenpersonal

Stationen
die gleiche Bezugsgréfienhierarchie, wihrend die Stelle »Laufendes Traininge eine Iilfs-
kostenstelle fiir die tbergeordnere Kostenstelle »Cockpitpersonal« darstellr. Die Stelle
»Stab Flugbetrieb« sammelt alle Kosten, die nicht unmittelbar erzengungsabhiingig sind,
jedoch der Hauptkostenstelle »Flugbetricb« noch als Einzelkosten zugeschrieben werden
k&nnen.
Die Stellen »Passagiertransport« und »Frachttransporte erfassen die umsatzabhiingigen
kurzfristig variablen Kosten und auch die sonstigen Einzelkosten, die umsatzbezogen®)
bzw. umsatzbewirkend ¢) sind.
Der in der Funkrtion » Allgemeine Verwaltung« erfaffte Aufwand ist nicht erzeugungsab-
hiingig und stellt den Komplex der nicht zurechenbaren Linzel- und Gemeinkosten dar.

2. Die Erlds-, Kosten- und Deckungsbeitragsrechnung

Es handelt sich um die Aufgabe, fiir eine ausgewihlte Flugverbindung Erlds, Kosten und
Dedkungsbeitrag zu ermitteln und anschliefend Oberlegungen anxustellen, ob der zu-
niichst marktorientierte Flugpreis
— die direkten Kosten deckt und
— dariiber hinaus cinen Deckungsbeitrag abwirft, der dem Deckungsbedarf entspricht.

Damit wird dargetan, wie der Flugpreis unter Wertbewerbs-, Rentabilitits- und Liqui-
dititsgesichispunkten beschaffen sein miifite.

Aus der Vielzahl der Verbindungen, dic diglich bedient werden, wird die Strecke Kas-
sel—Kéln ausgewdhlt. Es ist zuniichst das Leistungsbild bei einmaliger Bedienung in einer
Richtung zu erstellen.

Die Luftstrafenentfernung zwischen beiden Flugplitzen betriige 184 km; das Flugzeug
bendtige 36 Flugminuten, Die Blockzeir, also die Spanne zwischen dem Anrollen zum
Start und dem Ausrollen nach der Landung, ist mit 55 Minuten angegeben. Sie ent-
spricht dem Zeitunterschied zwischen Abfiug und Landung im veriffentlichten Flugplan.
In der nachstehenden Ubersicht aller wichtigen Verkehrs- und Betriebsleistungen sind
neben den Daten fiir den gesamten kommerziellen Flugbetrieb eines Planungsjahres auch
die relevanten Daten fiir alle Verbindungen Kassel-K6ln v. v. aufgefiihre.

%) Flugdokumente.
8 Werbeaufwand,
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Ubersicht der Verkehrs- und Betricbsleistungen
gesamter Flugbetrieb Kassel-Kdéln v, v,
je Tag im Jahre je Tag im Jahr
Verkehrsieistungen:
Zahl der Passagiere 2278 592280 102 26520
daven Umsteiger 1054 2740490 34 8840
Passagierkilomerer 500 464 131 680640 18768 4879680
Fradht in Kilogramm 32860 8543600 1200 312000
Passagier-Tonnenkilometer 42543 11061180 1456 378560
Fracht-Tonnenkilemeter 7 305 1899300 220 57200
beforderte thm gesame 49 848 12 960480 1676 435760
Erlés aus Passagiertransport DM 126616 32920160 4896 1272960
Erlés aus Frachitransport 13515 3513900 386 100 362
Erlés gesamt 140131 36434060 5282 1373320
Betriebsleistungen:
Flugkilometer 25752 7745920 1104 287040
Flugstunden 96,30 25038 36 9316
Dlodistunden 133,83 34 800 5,5 1430
angebotene Tonnenkilometer 74480 19364 800 2760 717 60G
angebatene Siczkilomerer 774592 | 201393920 28704 7463040
Zahl der bedienten Relationen 134 34840 6 1 560
durchschn, Teilstreckenlinge km 222 222 184 184
Nutzladefakeor 66,9 66,9 607 60,7
Sirztadefakeor 65,4 65,4 65,4 65,4
Die Teilkosten-Kalkulation ergibt sich wic folgt:
a) Kurzfristig variable Kosten {erzeugungsabhiingig)
1. Werkstattkosten ﬂ
Die Flugzeuge werden beim Hersteller oder in der Reparaturwerkstate
einer anderen Gesellschaft gewartet und iiberhole. Je Flugstunde wird ein
Aufwand von DM 207,— berechner. Fiir eine Flugzeir von 36 Minuten
wird cin Aufwand von . 124,20
kalkuliert.
2. Treib- und Schmierstoffe
Erfahrungswert (Mengenverbrauch meflbar, Kraftstoffpreis ausgehandelr,
Zuschlag fiir Ol) . 49,90
3. Flughafengebiibren
Fiir die Landung in Koln gem. Gebiihrenliste des Flughafens (einschl. an-
teiligem Ubernacht.-Aufwand des Flugzeuges = Unterstellgebithr) . . | 73,40

. Vorfeldabfertigung in Kassel und Kéln

Gem. Vertrag vom Personal der Flughafenverwaltungen auszufithren.
Je Abferrigungsereignis (Landung und Start zusammen) unrer Deriick-
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siclhiigung des Mengenrabatts wurden DM 90,— auf jedem Flughafen kal-
kuliert. Da dieser Flug nur einen Starr und cine Landung verursacht,
Wikd diese GebihF wom = « &« wow wie @ i gow pce m e e e
cingestellt.

5. Reisekosten des Bordpersonals

Das Bordpersonal besteht aus dem Flugkapitin, dem Co-Piloten und
einem Flugbegleiter, Fiir die Abwesenheit dieses Personals vom dienst-
lichen Wohnsitz, hervorgerufen durch den Streckeneinsarz, werden Tage-
gelder vergiitet; bei Ubernachtungen wird das Hotelzimmer bezahle. Da
die Einsatzstunden des Flugpersonals von den Umlaufzeiten der Flug-
zeuge aus tarifvertraglichen Griinden abweichen, werden anhand der
Flugzeugumldufe die Einsatzzeiten und notwendigen Ubernachtungen
der Bordbesatzung ermittelt. Daraus ergeben sich die Reisckosten, die wir
der Reiseordnung bzw. den Abmachungen mit den Vertragshotels entneh-
men. Zwecks zeitsparender Kalkulation wird bei Einzelstredeenrechnun-
gen der Jahres- oder Monatsaufwand fiir die Reisckosten in Beziehung
zu den Flugzeug-Blockstunden geserzr. In vorliegendem Falle ergibe sich
je Blodkstunde ein Kostensatz von DM 50,25,

Bei 55 Blodiminuten sind es

Summe der kurzfristig variablen erzeugungsabhingigen
Kosten .

b) Perioden-Einzelkosten, kurzfristig nicht variabel

1. Anfwand fiir das Cockpit-Personal

Im Planungszeitraum wird ein Aufwand von DM 6127 800 fiir das ge-
samte Cockpitpersonal geplanz.

Ferner entstehen fiir laufendes Training (zur Aufrechrerhaltung der
Piloten-Lizenz) voraussichtlich DM 197 9¢0 kurzfristig variable und DM
14000 sonstige Perioden-Einzelkosten.

Der Aufwand dieser Hilfskostenstelle wird voll den Perioden-Tinzel-
kosten der Kostenstelle Codipit-Personal zugeordner, da die kurzfristig
variablen DM 197 900 fiir den kommerziellen Flugbetrieb Einzelkosten
ohne kurzfristigen Charakeer darstellen.

Die nicht kurzfristig variablen Periodencinzelkosten des Codipit-Perso-
nals belaufen sich damit auf DM 6339700,—.

Da in dem der Untersuchung zugrunde liegenden Srreckennerz nur ein
Flugzeugmuster eingesetzt ist mit einer gleichbleibenden Besatzung von
zwei Mann, kann dieser Aufwand iiber die Einsatzzeit der Flugzeuge
den Stredken zugeordnet werden. Wiirden mehrere Sureckennetze bedient
und ggf. mit unterschiedlichen Flugzeugmustern, dann wiire der Aufwand
iiber die Personalblockstunden, also die Einsatzstunden der ecinzelnen
Mirglieder des Codkpit-Personals, den Streckennerzen zuzuordnen. Denn
die Moglichkeitr, diesen Personenkreis wirtschaftlich, d. h. entsprechend
den rarifvertraglichen Méglichkeiten einzusetzen, ist von Netz zu Netz
verschieden.

90,—

46,10

383,60

Die Kostenrechnung im Lufifrachiverkehr

145

&

Hiufig wird auch dieses Personal nach den einzelnen Flugzeugmustern
in »Floten« cingeteilt, je nach Art der Musterberechrigung der Flugka-
pitine. Dadurch wird cine weitere Verfeinerung in der Kostenzuordnung
erzielt,

Vorliegend kann der geplante Jahresaufwand von DM 6 339700 durch
die gesamten Blockstunden (oder Flugstunden, je nach den rarifvertrag-
lichen Abmachungen) des Musters N 262 in diesem Zeirraum (rd. 34 800
Blockstunden) geeilt werden. Das ergibr fiir 55 Blodeminuten

. Anfwand fiir das Kabinen-Personal

Wie beim Codepit-Personal wird der Aufwand (DM 1232800} durch die
gesameen Jahresblodistunden geteilt. Das mache fiir 55 Blockminuten

. Flugzeng- und Dritthafipflichtversichernng

Die jihrlichen Primien (DM 574 900) werden ebenfalls iiber die Einsatz-
zeit der Flugzeuge verteilt. 55 Blockminuten werden belaster mit .

. Stationsaufwand

Die Abfertigung des Verkehrs und der Tlugzeuge auf allen 17 Tlug-
pliitzen durch das eigene Personal der regionalen Luftverkehrsgesellschaft
wird fiir das Planungsjahr mit DM 5 109400 erwartet. Flir die cinzelnen
Verkehrsdienste auf den Flughifen (Stationen) werden Plan-BAB aufge-
stellt. Fiir die Station Kéln-Wabn wird bei diglich 19 Abfliigen ein Jah-
resaufwand von DM 737210, fiir die Station Kassel bei tiglich 7 Ab-
fliigen ein Jahresaufwand von DM 276 530 geplant.

Bei 260 Berricbstagen im Jahr encfallen auf einen Abflug in Kéln DM
149,20 und in Kassel DM 151,90. Abflug und Landung werden jeweils
mit 5095 dieser Kosten belaster, da das Arbeitsvolumen auf beide Vor-
ginge anteilig entfillt. Diese beiden Werte werden gemittelt, Flug Kassel-
Kéln mit

. Anfwand fiir den Stab der Flngbetriebsleitung

Es handelt sich um die Gemeinkosten (Verbundkosten) der Hauptkosten-
stelle Flugbetricb. Die Stabsfunktionen betreffen {iberwiegend Einsarz-
steucrung und Schulung des Codspitpersonals, aber auch Einsatz des Ka-
binenpersonals und der Flugzeuge selbsr.

Dieser Aufwand wird cbenfalls @iber die Einsarzzeiten der Flugzeuge
verteilt. Bei einem Jahresaufwand von DM 367600 und 34 800 Block-
stunden entfallen auwf 55 Blockminuren cer ¢

Zwischensumme

Einzelkosten der Passagierbeférdernng
Drudc von Flugscheinen und Werbeaufwand (DM 568 000) werden iiber
die Zabl der insgesamr beforderten Passagiere (592280) den einzelnen

Stredken zugeordner.
Bei 17 Fluggiisten Kassel-Kéln sind es

167,—

32,50

15,10

150,55

9,70

174,85

16,15
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7. Einzellosten der Frachtbejérdering
Luftfrachtbriefe, sonstige Frachtdokumente und Werbeaufwand werden
iiber die befdrderten Frachtmengen verteilr.
Der Jahresaufwand von DM 43 800 entfiillt auf cine Beférderungslei-
stung von 8543600 kg; je kg sind es 0,5 Pf. Bei 200 kg .

Summe der kurzfristig nicht variablen Perioden-
Einzelkosten

c) Perioden-Gemeinkosten

1. Zu verteilen iiber die Flugzeug-Einsatzzeiten
Abschreibung und Kapiralverzinsung:

DM
Fluggerdc . . . . e e e e e e . ... ... .4807800
Gz.sdnﬂnussmmnﬁ
Cockpit-Personal . . . . . . . . . . . . ... 43800
Ifd. Training . . . . . . . . . . . . . ... .. 2400
Kabinen-Personal . . . . . . . . . .. . . ... 2400
Seab Flugbeteieb . . .. . . . .. ... ... .. 18000
4835400

Je rltlt;7e1|g-Bloc[cstu11un ergibt sich ein Satz von DM 138,95, fiir 55
Blodiminuten

2. Ercignisabhiingige Gemeinkosten: (Im Gesamtbetrag von DM 158800
enthalten)

Jahresaufwand in Kdéln: DM 14990 fiir Abschreibung der Geschiifls-
ausstartung, er Kraftfahrzeuge und Kapitalverzinsung, geteile durch
4940 Abfliige, ergibt je Abflug und Landung . . . . . . . DM 3,—

Jahresaufwand in Kassel: DM 9350, ehenfalls fiir Abscheeibung und
qunalvcrzmsung, qetcnlt duech 1820 ’Lbﬂugc und Landungen
gibt . . . . ; . ... DM5,10

Zusammen DM §,10
davon werden 50%0 dem Flug Kassel-Koln angelaster

Perioden-Gemeinkosten zusammen

Dem Flug Kassel-Kéln sind also an Kosten anzulasten:

Kurzfristig variable erzeugungsabhiingig
Kurzfristig nicht variable Einzelkosten
Perioden-Gemeinkosten

Zwischensumme

d) Die Feststellung des Deckungsbeitrags

Der Dediungsbeitrag, getrennt fir die Passagierbeférderung und Frachtbe-
forderung ergibe sich wie folge: Nach der Ubersicht der Verkehrs- und Be-

392,—

127,40
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tricbsleistungen ist bei 6 Relationen tiglich ein Passageerlds von DM 4896,—
und cin Erlds aus Frachtbeftrderung von DM 386,— je Tag #u erwarten.
Es wird unterstellr, daf alle Fliige mit der gleichen Kabinca- und Gesamt-
auslastung durchpefithre werden. Je Flug ergibt sich ein Passageerlts von
. DM 816,—
und ein Frachterlés (200 kg) von
Dic kurzfristig variablen umsatzabhiingigen Kosten machen bei
der Passagierbeftrderung 1,35% (nimlich DM 446 300 geteile
durch DM 32920160} und bei der Frachtbefdrderung 5,34 %%
(DM 187 500 getetlt durch die Frachrerlése DM 3513 900) aus.
Hierbei wurde davon ausgegangen, dafl die Tluggiste ihre
Flugscheine in der Regel erst vor dem Abflug auf dem Flug-
hafen kaufen und zwar beim Schalter der regionalen LVG,
Bei Flugscheinen, die Anschluflbuchungen auf anderen Strecken
bendrigen, wobei die Passagiere umsteigen, wird angenommen,
daf 50% der Flugscheine von regionalen LVG und 50%% von
Reiseagenturen ausgestelle werden (7% Provision), Im Ver-
hiltnis zur LVG, auf deren Strecken die Passagiere umstei-
gen, hat die regionale LVG allerdings ebenfalls diesen Pro-
visionsanspruch. Da die Streckenanteile der weiterbeférdern-
den LVG hoherwertig sind (es wurden vorliegend durchschnite-
lich DM 200,— Anteil der weiterbeftrdernden LVG angenom-
men), entstehr fiir die regionale LVG per Saldo eine Provisions-
einnahme.

Die Frachttransporte betreffen ausschlieRlich Anschlufisendun-

gen. Es kann unterstellt werden, daf alle Frachibriefe von
Spediteuren ausgestellt werden und dafl daher alle Frachesen-

dungen Provisionskosten verursachen.

Aus diesen Primissen erkliirr sich die hhere Belastung der
Frachtbefdrderung mit umsatzabhiingigen Kosten, die je Flug

fiir Passagierbeférderung . . . . . . . . .. .. ... DM 1L—
und fiir Frachtbefirderung .

ausmachen.

Der Dediungsbeitrag der Verkehrsleistungen stelle sich

demmach mat Lo e el B . L ek etk s #a o DM 805—

Aus den Kosten der Betriebsleistungen , . . . DM 907,05
scheiden wir zunfichst dic umsatzabhiingig
zu verteilenden Kosten aus:

Linzelkosten der Passagierbeférderung . . . . DM 16,15
Linzelkosten der Frachtbefoérderung . . . . . DM 1,—
und verteilen die verbleibenden . . . . DM 889,90

nach den Volumensverhiltnissen des Flugzcuﬂmusturs N 262,

Das Flugzeug hat in der Kabine ein Volumen von 32,5 m®* und
in den heiden Unterflurriiumen 1,9 m3 bzw. 2,6 m?, zusammen

64,40

3,40

61,-
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4,5 cbm. Das Gesamtvolumen belduft sich auf 37,0 ¢bm. DBei
25C0 kg Nutzlast und voll besetzter Kabine verteilen sich die
Gewichtsverhilmisse wie folge:

Kabine 26 Giiste zu78 kg . . . . . . . . . . . 2028kg
Unterflurriiume 26 zu 6 kg Reisegepidck . . . . . 156 kg
Fracht . . . . . ... ... .. ... ... 3l6kg

zusammen 2500 kg
Das Volumen der Unrerflurriiume nach dem anteiligen Gewichr
von Reisegepiick und Fracht verteilt, ergibe fiir den Frachrraum
3,01 m3 bzw. 8,14%0 des Gesamtvolumens. Fiir Passagierbe-
forderung verbleiben 33,99 m? bzw. 91,86 %.
Nach diesem Verhilmis wird der Betrag von

DM 88990 verteilt: . . . « - . v s o 2 & +w . -w o DM 81745 72,45
Zugeschlagen werden die Einzelkosten der Verkehrsarten . . DM 16,15 1,—
Die Kosten der Betriebsleistungen sind . . . . . . . . . . DM B33,60 73,45
‘Der Deckungsbeitrag der Betrichsleistungen betrige . . . . DM 28,60 712,45

Es isc ersichelich, daff der Flug Kassel-Kéln bei 17 Passagieren mit einemn Bettrderungs-
preis von je DM 48,— und 200 kg Fracht keinen Beitrag zur Deckung der allgemeinen
Kosten (Verwaltung: Jahreskosten DM 1108200) erbringr. Vielmehr ergibr sich cine
Unterdeckung,.

Diese Unterdeckung kann hingenommen werden, sofern die anderen Strecken insgesamr
einen ausreichenden Deckungsbeitrag erwirtschaften. Das ist der Fall. Denn den Erlésen aus
Passagierrransport . . . . . . . DM 32920160 und aus

Frachttransport s ar e ae o ML E13500
zusammen DM 36434060
stchen betriebliche Kosten mic . . DM 35506800

gegentiber.

Sofern jedoch eine Subventionierung der Verbindung Kassel—Kdln nicht fiir angebrache
gehalten wird, ist zu priifen, ob in anderer Weise ein Ausgleich von Kosten und Erlésen
errcicht werden kann. Es bieten sich folgende Moglichkeiten an:

— Einsatz verstirkrer Werbung zur Steigerung des Aufkommens,

— Senkung der Betricbskosten durch Rarionalisierung,

— Anhebung der Beforderungspreise,

Im Hinblide auf die Zielsetzung dieser Untersuchung sollen die beiden ersten Moglich-
keiten nicht niher erértert werden. Erwiihnt sei aber, daf ein Werbeaufwand von DM
500000 nur rd. 1,4%0 der Passage- und Frachterlse ausmache. Das ist verhilmismifiig
wenig?). :

Beim Luftfrachttransport kann jedoch durch Einsatz geeigneter Werbemittel eine Steige-
rung des Aufkommens crziele werden. Denn der Luftfrachtverkehr ist in starkem Auf-

T AIR TRANSPORY WORLD, Juni 1968;: Air India 31%, BEA 1,75, BOAC 3,6%, Luflhansa 37 5%,
PANAM 3,0%, Swissair 2,1 %, TWA 2,3% Werbeaufwand.
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schwung begriffen; seine jihrlichen Zuwachsraten werden wesentlich hher eingeschitzr
als beim Passagiertransport®).

Eine Erhéhung der Transporcpreise bereiter Schwierigkeiten, Die meisten Frachisendun-
gen werden zu Spezialraten befdrderr, die von der JATA festgesetzr sind. Der Trend
geht eher zur Férderung des Spezialratensystems als umgekehrt. Zudem handele es sich
im vorliegenden TFalle ausnahmslos um Anschlufifracheen Fir den kontinentalen und
interkonunentalen Linienverkehr,

Im internationalen Luftfrachiverkehrsbetrich wird natiirlich damit gerechner, dafl die
Nadhfrage nach Fraduleistungen in Bezug auf die Hohe der Frachtraten elastisch ist.
Cine Schiitzmethode zur Elastizititsbestimmung hat die ICAO auf internationalen
Liniendiensten entwickelr. Im wesentlichen gehit aus den Unzersuchungen®), die den Zeit-
raum von 1951 bis 1961 zum Gegenstand haben, hervor, dafl Fradwuratensenkungen
Steigerungen der Frachtverkehrsleisrungen (in thkm) zur Folge haben, die etwa dem Qua-
drat des Faktors der Frachtrarensenkung entsprechen. Demnach wiirde z. B. cine Urache-
ratensenkung um 50%q, die also das durchschnittliche Frachtratenniveau durch den Fak-
tor 2 teilt, die Frachtverkehrsleistungen um das Vierfache ansteigen lassen.

Bei der Passagierbefdrderung wire ein Ausgleich der Unterdeckung durch Anhebung der
Binnentarife eher vorstellbar. Es soll deshalb untersucht werden, bei welchem Beférde-
rungspreis und bei welcher Kabinenausnurzung die Betriebskosten gededst werden und
ob dartiber hinaus das Verhiilinis von Beférderungspreis und Betriebskosten Mdglich-
lkeiten in sich birgr, um sowohl die Unterdeckung bei der Frachtbeforderung zu beseiti-
gen, als auch noch einen Deckungsbeirrag zu den Kosten der allgemeinen Verwaltung zu
erwirtschaften.

Die gesamten Dedcungsbeitriige der einzelnen Fliige auf den verschiedenen Verbindungen,
die notwendig sind, um diese Kosten in Hohe von DM 1108200 zu dedcken, sind als
Deckungsbedarf zu bezeichnen. s ist zu fragen, wie der Deckungsbedarf fiir einen ein-
zelnen Flug ermitrelt werden kann.

Als Maflstab fiir den Dediungsbedarf ist bei einer Luftverkchrsgesellschaft das Errrags-
potential der einzelnen Flugzeugmuster anzusehen. Unter Ertragspotential sind die Er-
lse zu verstehen, die bei voller Ausnutzung der Beférderungskapazitic erzielr werden
kénnen. Sie sind zu vermindern um die umsatzabhiingigen Kosten. Hierbei ist allerdings
zu beriicksichrigen, dafl die im Jahresdurchschnitt erzielbare kommerzielle Ausnutzung
bei jedem Flugzeugmuster — je nach Einsatzgebier — unterschiedlich sein wird. Lang-
streckenflugzenge erziclen im allgemeinen eine etwa doppelt so hohe Ausnutzung wic
Kurzstreckenflugzeuge.

Im vorstchenden Beispiel handelt es sich um Flugzeuge gleichen Baumusters. Das Ertrags-
potential wird von den entfernungsorientierten unterschiedlidhen Flugpreisen beeinflufit.
Der Ilug Kassel—Kéln har eine Entfernung von 184 km, wihrend die durchschnittliche
Teilstreckenlinge aller Fliige unseres Modells rd. 222 km betrdigr. Wenn also die Entfer-
nung als Mafistab dient und davon ausgegangen wird, daR die kurzen Strecken niche

B 1965 wurden auf Linienfligen 5000 Mio. Tonnenkilometer Irache Gber internationale und nationale
Stredien befiirdert. Man rechnet mit einer jihrlichen Zuwachsrate von 23 . Damit wird Ende 1975 das
Aufkommen ectwa 36500 Mio. tkm ausmachen (Grocncwege-Feitmeyer: Luftfrache — der Schilissel zu
gedferem Gewinn [im Selbstverlag der AT A, Deotsche Fassung von Lufthansa verlegt]).

0y faternational Civil Aviation Qrganization (Elrg.): Air Freighe, Trends & Developments in the World
Air Freight Industry, Montreal 1962,
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von den lingeren und wirtschaftlicheren Strecken subventioniert werden sollen, kann
mittels eines Punktwertsystems, in das alle Streckenentfernungen und die Haufigkeir der
Bedienung dieser Strecken als Fakroren eingehen, eine Rangordnung des Deckungsbe-
darfs aller Strecken geschaflen werden.

Natiirlich kimen auch andere Mafsribe zur Ermittlung des Deckungsbedarfs in Betrache,
z. B. die unterschiedlichen Flugzeiten.

Es sollen jedoch die Teilstreckenlinge und die Bedienungshiufigheit zur Festlegung des
Deckungshedarfs herangezogen werden. s wird fiir cinen Flug Kassel—Kélz von einem
Dedkungsbedarf von DM 27,— ausgegangen.

Die zu deckenden Gemeinkosten der Verwaliung, Jahresbetrag DM 1108200, haben wic
zu den Flugkilometern in Bezichung gesetzt. Allerdings haben wir die extrem kurze
Flugstrecke Kdéln—Diisseldorf ausgeklammert und unterstellt, daf hier kein Dedsungs-
bedarf zu beriicksichtigen ist. Denn je kiirzer die Entfernung, um so hoher die Transport-
kosten je Betriebsleistungs- bzw. Verkehrsleistungseinheit.

Die gesamte Jahresleistung an Flugkilometern (gem. Ubersicht S. 143 = 7 745920) kiirzen
wir um die Jahresleistung der Verbindung Kéln—Diisseldorf v.v. (290160 km) und
dividieren die Gemeinkosten von DM 1108200 durch die verbleibenden 7 455760 km.
Je Flugkilometer ergibe sich somir ein Deckungsbedarf von 14,8 Pf. Auf einen Tlug
Kassel~Kéln mit 184 Tlugkilometern entfille c¢in Dedwngsbedacf von rd. DM 27
(184 km x DM 0,148).

3. Markepreis und Kostendecknng

Um fiir diesen Flug cinen kostendedienden Trliss zu erzielen, miifren bei ciner Beftrde-
rung von 17 Passagieren folgende Kostenelemente abgedeckt werden:

Dirckte Kosten der Passagierbeférderung DM 833,60

Unterdeckung bei der Trachubeférderung DM 12,45

Deckungsbedarf DM 27,—

zusammen DM 873,05

Bei 17 Passagieren ergibt sich cin Nettobeférderungspreis von je DM 51,35. Er ist jedoch
noch um die umsarzabhiingigen Kosten zu echihen, sonst bleiben diese Kosten ungedeckr.
Dic umsatzabhingizen Kosten steigen bei hisheren Erlgsen nichr immer proportional an,
da sie von den Erlsen selbst, aber auch von der Zahl der Passagiere beeinflufit werden.
Wird nur der Befrderungspreis erhdhe und bleibr die Zahl der Fluggiste konstant, ver-
indern sich dic Priimien fiir Pasagierversicherung (und ggf. fiir Verpflegung der Giisre)
nicht. Der oben ermittelte Anteil von 1,35% der umsarzabhingigen Kosten bestehr aus
den passagierproportionalen Versicherungen mit 0,88% und dem erldsproportionalen
Teil mix 0,47 %. Dem Nerttoerlts von DM 51,35 werden noch 45 Pf. fiir Passagierver-
sicherung und 25 Pf. fiic Agenturprovision zugeschlagen. Es ergeben sich dann DM
52,05 als kostendeckender Erl8s bzw. BefSrderungspreis je Fluggast bei 17 Fluggiisten.
Hier ist zu bemerken, daff die Erlse aus innerdeutscher Beférderung mehrwertsteuer-
pflichtig sind (119/s). Bei Verdffentlichung des Flugpreises ist dies durch einen angemes-
senen Aufschlag auf den Preis zu beriicksichrigen.

Nach den Verhiltniszahlen, wie sie die Ubersiche der Verkehrs- und Berricbsleistungen
ausweist (592 280 Passagiere, davon 274040 Umsteiger), ergibt sich eine Umsteigerquote
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von 46,3%0 aller Fluggiste. In diesem Umfang wiire also keine Mehrwertstener zu ent-
richten, wenn keine sreuerschiidlichen Reiseunterbrechungen am Umsteigerflughafen ein-
treten. Dies wird nicht angenommen.

Dem Flugpreis von DM 52,05 wird ein Mehrwertsteueranteil von 5,09%0 zugeschlagen.
Der endgiiltige Flugpreis berriigt dann DM 55,30, Lr wird auf DM 55,— abgerunder.
Der Flugpreis von DM 55,— ist zwischen Rassel und Kéln jedoch nicht mehr markige-
recht. Es wird daran erinnert, dafl zwischen Kassel und Kéln cine Lufistralenentler-
nung von 184 km bestehr, Bei vergleichbaren Entfernungen hat die Lifhansa Beforde-
rungspreise von [lannover nach Hamburg (187 km) von DM 51,~ und von Frankfure
nach Sexitgart (183 km) von DM 52,— veriffentlicht.

Bei einem Llugpreis von DM 55,— ist immerhin zu vermuren, daB das Aufkommen an
Fluggiisten, also der Umsatz, negariv beeinflult wird. Nun ist im regionalen Luftver-
kehr davon auszugehen, dafl die Verbindungen dieses Stredeennerzes ganz diberwiegend
von Geschiiftsreisenden benutzr werden. Bei dieser Gruppe von Fluggiisten ist keine
groBere »Preiselastizitite zu erwarten, d. h. auf Preisschwankungen wird nichit mit einer
entsprechenden Aufkommensschwankung reagiert.

Sofern es nicht moglich oder zwedkdienlich erscheint, kostendeckende Flugpreise zu for-
dern, ist zu iiberlegen, welcher Teil der Kosten gedecke werden soll und welcher unge-
deckr bleiben kann. Bei Strecken, die ihrer Struktur nach weniger wirtschaftlich sind als
andere, wird man am chesten auf cinen Betriebsgewinn verzichten kiinnen. Danach fol-
gen Verzichtleistungen auf den Dedcungsbeitrag, sodann auf den Ausgleich der Unter-
deckung der Frachthefdrderung und schliefilich auf die Deckung der ausgabenfernen
Kosten. Dies sind — wenn die Liguiditic unter dem Gesichtspunke einer 12-Monats-
periode berrachter wird — vor allem die Perioden-Gemeinkosten.
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Zur Problematik der Beférderungspflicht im Eisenbahnverkehr

Von Dr. Karr-Orro Konow, FRANKFURT

I. Einfithrung

Der Verlust der fakrtischen Monopolstellung der Eisenbahnen in der Verkebrswirrschaft,
der sich bereits in den dreifliger Jahren anbahnre und der mit dem Ende des 2. Wele-
krieges vollstiindig eintrat, bedeutet einen Wendepunkt in der verkehrspolitischen Ent-
wicklung. Die Eisenbahnen waren fast ein Jahrhunderc lang der iiberlegene Verkehrs-
triger, der andere, technisch unvollkommenere Verkchrsmitrel verdringr hace. Die
Ubernahme des weitaus gréfiten Teils der Eisenbahnen in die Hand des Staates — noch
heute als »Erweis der geistigen Kraft, die dem Staatstum dieser Zeit noch innewchntee,
gefeierc?) —, die Schaffung ciner iiberaus effekriven Reichseisenbahnverwaliung und die
dadurch bedingre weitgehende staarcliche Reglemenricrung des Verkehrswesens harten die
Bedeutung der Eisenbahnen in der Volkswirtschaft, in der sie cine wesentliche Vorausset-
zung fiir die Industrialisierung und die Entwiddung des Handels bildeten, noch erhtht.
Das Hervortreten neuer Verkehrsmittel, zunichst des Kraftwagens, dann des Flugzeugs
und spidter der Pipelines, hat die Stellung der Eisenbahnen jedoch ecntscheidend ge-
schwiicht. Allein im Giiterverkehr ist der Antcil der Eisenbahnen an den Beftrderungs-
leistungen von liber zwel Drittel auf unter die Flilfte gesunken?). Entsprechendes gile
fiir die Personenbefdrderungen. Insbesondere der Individualverkehr auf der Strafle hat
zu erheblichen Einbufien fiir den Schienenverkehr gefiihred). Da es bei dieser Entwick-
lung aussichtlos erschien, »den Idealfall wieder herbeizufiihren, daff dic Bundesbahn ein
zwar nichr rechtliches, aber faktisch ausschliefiliches Monopo!l hitte« ), lag es nahe, mic
den iiberkommenen staatlichen Ordnungsvorstellungen in der Verkehrswirtschaft aufzu-
riumen und das System umfassender staatlicher Reglementierungen durch eine Wettbe-
werbsordnung, wie sie sich in anderen Wirtschaftsbereichen bercits bewihrt harre, zu er-
setzen. Ein entscheidender Impuls in dieser Richiung ging gerade von der Deutschen Bun-
desbahn selbst aus®). An dieser Einstellung wurde fesigehalten®), obwohl sich bereits nach

1y Vgl Forsthoff, E., Rechrsprobleme der Gemeinwirtschaftlidikeir der Deutschen Bundesbahn (= Schriften-
rethe »Die Bundesbakne, Folge 9), Darmstade 1958, §. 21 f, (22); Stukenberg, 1., Das Leitbild ciner
Staaisbahn im wirtschalt!idhen end politischen Kriftefeld, in: Pressedienst der Deutschen Bundesbahn
(Hrsg.), Aufgabe und Bewihrung, Frankfuct/M.—Bonn 1963, S. 80 f. (82).

%) Vgl die statistischen Angaben im Geschiftsberiche der Deutschen Bundesbahn, Geschiftsjahr 1968,

$.10, und im Verkchrspolitischen Programm der Burndesregicreng fiir die Jahre 1968~1972, Dun-

desrats-Drudesacke Nr. 576/67, 8. VIII.

Vel. die Angaben und Prognosen im Verkehrspolitisdien Programm der Bundesregierung fir die

Jahre 1968-1972, Dundesrats-Drucksache Nr. 576/67, 8. VII.

Vil. Stukewberg, H., Die gepenwirtige Lage und insbesondere die Verkehrspolitik der Deurschen

Bundesbahn, in: Aufgabe end Bewihrung, a.a.Q., $.73 . (79}

Vgl Gedanken des Vorstandes zur wirtschaftiichen Gesundung der Deutschen Bundesbabn, Sonder-

drudk aus der Zeirschrift »Die Dundesbahne, 33. Jg. (1959}, S.1-9; dazu Storsberg, G., Dic DBedeu-

tung der Kleinen Verkehesreform fiir die Preis- und Tarifbildung im Giterverkehr, Gurachten,

herausgegeben vom Dundesminister Fir Wirtschaft, o. J., S.12, 162 F,

Vel. Vorsiellengen des Vorssandes zur Verbesserung der wirtschallidien Lage der Deutschen Bundes-

bahn (= DB-Schriflenccihe, Tolge 13), Darmstade 1964, S.2; Deitrige aus der Sidit des Dundesbahn-

Vorstandes zu cinem vom Herrn Bundesminister fiic Verkehr vorgesehenen verkchrspelitischen Ge-

samtprogramm, (= DB-Sdiriftenreihe, Folge 15), Darmstadr 1968, S.26 f,
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cinigen schr mafvollen und behutsamen Schritten in Richtung auf eine Liberalisierung
der Verkehrswirtschaft durch die Verkehrsinderungsgesetze des Jahres 19617) die Wirt-
schaftsergebnisse der Deutschen Bundesbahn zuschens verschlechrerten, die Jahresfehl-
betriige, die die Deutsche Bundesbahn ausweisen muBte, crheblich anstiegen und erst mit
der Konjunktur der letzten Jahte eine gewisse Besserung cinerat®).

Bei der verkehrspolitischen Sttuation, die durch das Nebeneinander mehrerer Verkehrs-
rriiger und zahlreicher Unternchmen sowie durch das Zuriidereten des unmittelbaren
staatlichen Einflusses durch den Verlust der markibehecrschenden Stellung der Eisenbalh-
nen gekennzeichner ist, liege es auf der Hand, dafl die herkémmlichen Ordnungsmirtzel
iberpriift werden. Im Bereich des Giiter- und des Personenverkehrs gelibren hierzu der
Tarifzwang, das heildt die Bindung der Verkehrsunternehmen an bestimnmte tariflich fest-
gelegte Bedingungen und vor allem Preise, und die Befdrdernngspflicht, die den Verkehrs-
unternehmen unter gewissen Voraussetzungen den Abschlufi von BelSrderungsvertriigen
auferlegr. Der Tarifzwang trifft nicht nur die Eisenbahnen, sondern auch die Unterneh-
men anderer Verkehrseriger, die Beforderungspfliche gilt dagegen im wesentlichen nur
fiir die Eisenbahnen. Schon daraus erklirr sich, dal sich die verkehrspolitische Diskus-
sion in erster Linie auf die Irage der Lodkerung des Tarifzwangs beziehr, zumal die
Preisbildung von fundamentaler Bedeutung fiir jedes Wirtschaftsunternchmen ise?), Die
Akrualitit der Befisrderungspilicht ist geringer. Immerhin wird die Beférderungspfliche
immer wieder im Zusammenhang mit den gemeinwirtschaftlichen Lasten der Eisenbahnen
und ihrer Abgeltung ins Spiel gebrachr. Sie ist ferner von Bedeutung fiir die Gestaltung
des Verkehrswesens in wirtschaftsschwiicheren Gebieten. Im folgenden sollen daher die
deszeitigen gesetzlichen Pestlegungen der Bef6rderungspfliche dargelege, ein Uberblids
iiber die verkehrspolitische Diskussion in dieser Frage gegeben und die Notwendigkeit
der Beibehalwung ciner Beférderungspflicht der Eisenbahnen iiberpriift werden.

II. Beforderungspflicht heute

1. Die Regeling des Handelsgesetzbuches (HGB)19)

Gemil § 453 HGB sind die Eisenbahnen des 6ffentlichen Verkehrs, das heific die Eisen-
bahnen, die fir die dffentliche Benutzung des Publikums bestimme und genchmige
sind 1), grundsitzlich zur Beférderung von Giitern von und nach allen Bahnhiéfen und
Giiterncbenstellen innerhalb »des Deutschen Reiches« verpflichter, Diese Regelung ist seit
dem 1.1.1900 in Kraft1?). Sie stellte jedoch schon dainals keine Neuerung im Lisen-

%) Vgl. Geserz zur Anderung des Allgemeinen Fisenbahngescezes vom 1.8, 1961 (BGDL I, S. 1161);
Gesetz zur Ainderung des Dundesbahngesetzes vom 1. 8. 1961 (DGBL. I, S. 1161 £); Geserz zur Knderung
des Gesetzes iiher den gewerblichen Binnenschiffsverlelir vom 1.8, 1961 (BGBL I, S. 1163 £); Viertes
Gesetz zur Anderung des Gérerkraliverkehrspesetzes vomn 1. 8. 1961 (DGDL I, 5. 1157 f1.); vgl. dazu
Siorsberg, G., 2.2.Q,

8 Vgl. die Angaben in den jeweiligen Geosdhiftsberichten der Deutschen Bundeshaln, Der Hadisisrand
wurde im Jakre 1967 mit 1,5 Mrd, DM erccicht. Im Jahre 1969 ist der Jahresfehlbetrag unter 1 Mrd.
DM pgesunken.

" Vil dazu Komow, K.-O., Unternchmensbezogene Preisbildung im Giirerverkehr, in: Wettbewerb in
Recht und Praxis, 15. Jg. (1969), S, 438 [

1%y Vorn 10. 5. 1897 (RGDL, S.219), mehrfach geinderr.

1y Vgi. § 2 Abs. 1 ARG,

12) Vel Are. 1 des Einfihrungsgesetzes zum HGB vom 10, 5. 1897 (RGBL. S, 437).
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bahnwesen dar. Bereits das Preuffische Lisenbahngeserz vom 3. 11. 1838 verpilichtere
die Fisenbahngesellschat, fiir die angesetzien Preise alle zur Fortschaffung aufgegebenen
Waren ohne Unterschied der Interessenten zu beférdern. Audh im Allgemeinen Deut-
schen Flandelsgeserzbuch, dem Vorginger des Flandelsgeserzbuches, war eine Vorschrift
tber die Beftrderungspflicht enthalten13).

Das Bestehen der Beférderungspfliche ist vom Geserzgeber vom Vorliegen bestimmrer
Voraussetzungen abhingig gemacht worden. Der Absender mufl sich den gelrenden Be-
forderungsbedingungen und sonstigen allgemeinen Anordnungen der Eisenbahn, also ins-
besondere den Tarifen!), unterwerfen. Die Beforderung darf nicht nach geserzlicher
Vorschrift oder aus Griinden der 6ffentlichen Crdnung verboten sein. Zu denken ist hier
etwa an das Beférderungsverbor auf Grund des Postzwangst3). Die Giiter miissen sich
ferner nach der Eisenbahnverkehrsordnung (EVO)!) oder nach den auf Grund der
Eisenbahnverkehrsordnung erlassenen Vorschriften und, soweit diese keinen Anhale ge-
withren, nach der Anlage und dem Betrieh der beteiligten Eisenbahnen zur Befdrderung
eignen. Schliefllich mufl die Beférderung mit den regelmifigen Befdrderungsmitreln
méglich sein?). Die Befrderungspflicht bestche nichit, wenn die Befdrderung durch
Umstinde vechindert wird, die die Eisenbahn nichr abwenden und denen sic nicht ab-
helfen kann, Die Eisenbahn ist demnach von der Beférderungspflicht befreit, wenn sie
das wirtschaftlich Zumurbare getan har, um die Beforderung auszufithren 18).

§ 453 FIGD enthilt weiterhin Regelungen iiber die Annahme der Giiter zur Beférderung
und iiber die Rethenfolge ihrer Beforderung. Eine Verpflichtung zur Annahme der Giiter
zur Beférderung besteht nur dann, wenn die Befsrderung alsbald erfolgen kann. Die
Regelung der einstweiligen Verwahrung in den Eillen, in denen ecine Beférderung sich
verzigert, ist der Eisenbahnverkehrsordnung vorbehalten worden!®), Die Reihenfolge
der Beférderung der Giiter, die nach der LEisenbahnverkehrsordnung gleichzubehandeln
sind, besttimme sich nach der zeirlichen Folge der Annahme, wenn nichr zwingende eisen-
bahntechnische Griinde oder Griinde des 6ffentlichen Wohls etwas anderes fordern. Mit
dieser Vorschrift soll die Gleichbehandlung der Verlader bei der Beforderung sicherge-
stellt werden20). Sie erginzt damit § 6 EVO, der die Gleichbehandlung der Xisenbahn-
kunden nach dem Tarif fordert.

Schliefllich ist als Rechisfolge fiir Verstéfe gegen die Beférderungspfliche in § 453 Abs. 4
HGB cine Haftungsregelung vorgeschen. Die vorsirzliche oder fahrlissige Zuwider-
handlung gegen die Vorschriften iiber die Beférderungspflicht begriinder einen Anspruch
auf Schadensersatz. Fiir den Umfang des zu leistenden Schadensersatzes gelten die §§
249 f. des Biirgerlichen Gesctzbuches (BGB), das heifiz die schidigende Eisenbahn hat
den geschiidigten Kunden so zu stellen, als wenn sie der Beférderungspflicht nachgekom-
men wire. Rechrlich stellz sich dieser Anspruch als ein Sonderfall der Haflung fiir die

13

Vel dazu Horstmann, W., Entwidklung und Inhalt der Befoederungspflicht, in: Die Bundesbahn, 27.
Jg. (1953), 8. 799 ., der auch die Verkilmisse in anderen Lindern und die internationalen Regeiun-
gen erlivrert.

Wy Yel. Finger, H.-[., Lisenbahngesetze, 5. Aufl., Minden 1968, § 3 EVO, Anm, 3.

15) Vgl Finger, f1.-]., 2.2.0,, § 54 EVO, Anm. 1-3.

%) Vom 8. 9. 1938 (RGBL 11, 8. 663), mehriad: gelindert,

1y Vil dazu Horsemann, W., 2.2.0., §. 801.

18y Vgl, Finger, .-}, a.2.0.,, § 3 LVO, Anm. 5.

19) Vgl. § 64 EVO.

0y Vgl. Finger, H.-]., 2.2.0,, § 67 E¥O, Anm.7.
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schuldhafte Verletzung eines »den Schutz eines anderen bezweckenden Gesetzese, also
der biirgerlich-rechtlichen Haftung fiir unerlaubte Handlungen, dar21).

2, Die Regelung der Eisenbabnverkehrsordnung

§ 3 EVO entspricht im wesentlichen der Vorschrift des § 453 HGB. Er enthilt insofern
jedoch eine bedeutende Erweiterung, als er auch die BefSrderung von Personen cinbe-
zichc®?).

Beziiglich der Beschrinkungen und der Ausgestaliung der Beforderungspflicht wiederholt
diec Eisenbahnverkehrsordnung die Festlegungen des Handelsgesetzbuches, allerdings
teilweise in besonderen Vorsdhriften. In § 3 Abs. 1 EVO ist nur ausgesprochen, daf die
Eisenbahn zur Beférderung verpflichtet ist, wenn den geltenden Beférderungsbedingun-
gen und den sonstigen allgemeinen Anordnungen der Eisenbahn entsprochen wird, die
Befsrderung mit den regelmifigen Beforderungsmitteln méglich ist und die Befrderung
nicht durch Umstinde verhindert wird, die die Eisenbahn nicht abwenden und denen
sie auch nicht abhelfen konnte. Die Regelung, dafl die Beforderung nicht verboten sein
darf, finder sich in § 54 Abs. 1 Buchst. b EVO?), nach der sich dic Giiter fiir die Befor-
derung eignen miissen (§ 54 Abs. 1 Buchst. ¢ EVO). Der Beschriinkung der Beférderungs-
pilicht auf die Beférderung von und nach allen Bahnhifen und Giiternebenstellen triigt
§ 53 EVO und den Festlegungen der Reihenfolge der Beférderung § 67 EVO Rechnung.
Die vorliufige Einlagerung ist — in Ergiinzung des § 453 HGB — in § 64 EVO ein-
gehend geregelr.

Besonders herausgestells worden ist in § 3 EVO, dafl fiir Privatwagen keine Beftrde-
rungspflicht bestehr, dafl die Eisenbahnen Sonderfahreen auf Bestellung nicht auszufiihren
brauchen und daff die Eisenbahn unter bestimmten Voraussetzungen ihrer Beférde-
rungspflicht auch durch eine Beférderung der Giiter mit dem Kraftwagen statt auf der
Schicne nachkommen kann,

Eine besendere Haftungsbestimmung fiir Beforderungspflichtverletzungen ise in der
Eisenbahnverkehrsordnung nur fiir den Fall der Nichtbeachtung der Vorschriften iiber
die Reihenfolge der Beférderung in § 67 Abs.2 5.2 EVO enthalten. Im iibrigen gilc
fiir die Haftung der Eisenbahnen im Giiterverkehr die Regelung des § 453 Abs, 4 HGB.
Fiir den Personenverkehr ergibe sich die Haflung aus der allgemeinen Regelung iiber die
Verletzung cines Schutzgesetzes in § 823 Abs. 2 BGD in Verbindung mit § 3 EVO?2),

3. Rechtsnatur der Beforderungspflicht

Sowohl dic Regelung des § 453 HGB als auch die des § 3 EVO sind Bestandteile des
Privarrechts. Die Beforderungspflicht ist daher als cine privatrechtliche Verpflichtung zu
verstehen. Die Tatsache, daff in § 453 Abs. 4 HGB als Rechisfolge der Nichibeachtung
der Beforderungspfliche Schadensersatzanspriiche und keine staatlichen Sanktionen vor-
geschen sind, macht deutlich, daft nach dem Willen des Gesetzgebers ein Verstoff gegen

21y ygl. § 823 Abs. 2 BGD.

=y yel, forstmann, W., 2.2.0., 5.799.
23y Piir den Personcnverkehr vgl. insbesondere § 9 EVO. :
24) lerer Auffassung Finger, fl-f., a.2.0., § 3 EVO, Annu 2, der eine veruwagliche Haflung annimme,

Ein Beférderungsvertrap kommt in den Fillen der Befdrderungsverweigerung jedoch nicht zustande.
Auch die Grundsitze iiber das Versdwlden bei Vertrapsschiufl kbnmen bei einer Weigerung, einen Be-
forderumgsvertrag abzusdilieBen, keine Anwendung finden.
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die Beforderungspfliche nichs mic 6ffentlichen Mitteln geahnder werden, sondern daff es
vielmehr dem Berroffenen tiberlassen bleiben soll, seine Intucsscu selbst du:clu.ns;ra_n.

Da nach den Regeln des Handelsrechts und der lliscnb'lhnvcrl:(.]'lrsordnun_x, die Ausfiih-
rung ciner BLforc[crunn den AbschluB cines Vertrages vorausserzt, ist die Beférderungs-
pilicht in erster Linie auf den Abschlufy eines Beférderungsverrrages gerichter, [ie Ver-
pﬂiclmlng zur Beférderung selbst ergibt sich dann als Rechrsfolge aus dem Beférderungs-
vertrag2s). Beforderungspfliche bedeuter daher Kontrahierungszewang. Die Regelungen
der §§ 453 HGDB und 3 EVO sind mithin in die Vorschriften einzurcihen, die die Ver-
tragsfreiheit eingrenzen und einen privatrechtlichen Absdiluflzwang festlegen. Sie be-
ruben auf dem allgemeinen Rechtsgedanken, dafi der Inhaber wirtschaftlicher Macht
liber lebenswichtige Giiter und Leistungen nicht nach Belichen verfiigen darf, sondern
im Interesse der Allgemeinheit jedermann in gleicher Weise die Teilhabe zu erméglichen
hat29),
Im Schrifttum wird weitergehend die Auffassung vertreten, daff die Beférderungspfliche
auch dffentlich-rechtlichen Charakter hat, daf auch dem Staat gegeniiber eine Transport-
pflicht bestcht und daf auch der Sraac die Einhaltung der Beférderungspflicht erzwingen
kann ). Zurreffend ist, daf den staatlichen Organen gegeniiber der Deutschen Bundes-
bahn im Bundesbahngeserz (BbG) und gegeniiber den nichtbundeseigenen Lisenbahnen
im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) umfangreiche Aunfsichtsrechte eingeriiume wor-
den sind %), Da die Deutsche Bundesbahn selbst Teil der Bundesverwaltung ist, sind die
Sffentlich-rechtlichen Bezichungen naturgemifi komplex. Die Aufsichtsrechte des Bundes-
ministers fiir Verkehr sind jedoch im cinzelnen gesetzlich fixierr. Abgesehen von der Ge-
nchmigung wichriger Verwaltungs- und Rechrshandlungen trifft den Bundesminister fiir
Verkehr lediglich die Verantwortung fiir die ordnungsgemife Verwaltung und die ord-
nungsgemiifle Betrichsfihrung. Da mit der Neufassung der einschligigen Vorschrift des
§ 14 BbG im Gescrz vom 6.3.1969%) dic Grenzen des Aufsichtsrechrs enger gezogen
werden sollten, diicfie es den Intentionen des Geserzgebers entsprechen, den Begriff
»Verwalten nach den gelrenden Gesetzen und sonstigen Vorschriftene, den § 14 BbG
gebrauche, niche auf die handelsrechtlichen Regelungen iiber die Beférderungspflicht zu
beziehen, zumal es insoweir nicht um cin Verwalten gehr, sondern um den Abschlufl
privatrechtlicher Vertrige. Fiir die Aufsicht iiber die Eisenbahnen, die nicht zum Netz
der Deutschen Bundesbhahn gehéiren, gilt Entsprechendes. Die Eisenbahnaufsicht im Sinne
von § 5 AEG besteht in der Verwaltungsaufsicht und in der rechnischen Aufsicht®).
Eine auf die Einhaltung der Beforderungspfliche gerichtete Priifungspfliche oder ein ent-
sprechendes Priifungsreche ist daraus nicht abzulejten.

4, Beforderungspflicht, Tarifzwang, Betriebspfliche

Unzutreffende Einschitzungen der Beférderungspflichr ergeben sich insbesondere daraus,
daf die Befsrderungspflicht niche scharf genug vom Tarifzawang und der Betriehspfliche
abgegrenzt wird. Alle drei Rechisinstitute haben einen verschiedenen Inhalr. Die Be-

25) Vel Horstmann, W., a.a.0., S. 801.

28) Vel Palunde-Dandeel Burgcrlmu.s Geserzbudh, 28. Aufl,, Miinchen 1969, Einf. 3a vor § 145.
) Vel Horszmaru, W., a.3 O S. 801, mit weiteren Nachwelsen.

28 Vgl § 14 BbG und § 5 ALG.

= Vgl BGBL I 1969, S. 191.

) Vgl, Finger, H.-}., a.a.0., § 5 AEG, Anm. 2
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férderungspflicht bedeutet — wic dargelegt — den privarrechtlichen Kontrahierungszwang,
der Tarifzwang demgegeniiber die Bindung der Unternchmen an die Tarife, woraus die
privatrechtliche Verpflichtung folgr, die Tarife jedermann gegeniiber in gleicher Weise
anzuwenden®). Die Betriebspflicht ist die &ffenclich-rechtliche Verbindlichkeir, cine
Tisenbahnstrecke zu betreibend?).

Zwischen diesen Verpflichtungen bestehe kein unmittelbarer Zusammenhang ). Denkbar
sind Gestaltungen, bei denen die Unternehmen ausschlieflich einer der drei Bindungen,
also allein der Beforderungspflichr, der Berrichspflicht oder dem Tarifzwang, unterliegen.
Das lerztere gilt heute etwa [fiir den Gliterkraftverkehr. Es kinnen aber auch zwei Ver-
pllichrungen gleichzeitig begriinder sein oder alle drei, wic es heute bei der Deutschen
Bundesbahn der Fall ist. Eine Verbindung von Bel‘urdcrungsp‘hdlt und Tarifzwang ist
nur insoweit gegeben, als die enge Auslegung, die beide Rechtsinstitute als Ausnahme-
regelungen zum allgemeinen Grundsatz der Vertragsfreiheis zu erfahren haben, dazu
fiihrr, den Tarifzwang nur auf die Befdrderungsfille zu bezichen, fiir die auch die Be-
fsrderungspfliche gile®t).

II1. Die Beférderungspfliche in der verlehrspolitischen Diskussion )

1. Die Befirdernngspflicht als gemeinwirveschaflliche Last

Insbesondere im Eisenbahnschrifttum, aber auch in Rufierungen von Vertrerern der
Offentlichen Wirtschaft und wirtschaftlich schwacher Gebiete stehr der Gedanke im Vor-
dergrund, daft die Beférderungspflicht ein fester Destandreil des deutschen Eisenbahn-
rechts ist und zu den Grundpfeilern der Gemeinwirtschaftlichkeit gehdret, der die Eisen-
bahnen als Verkehrsmittel in der Hand des Staates oder doch weitgehend im Einfluf-
bereich des Staates zu dieaen haben?t). Auch nach dem Einschwenken des Vorstandes
der Deutschen Bundesbahn auf einen marktwirtsschaftlichen Kurs hat sich die Bundesbahn
bereit erklire, sich der Beférderungspfliche grundsizlidh weiterhin zu unterwerfen und
damit auf das Rechr der freien Wahl des Kunden zu verzichtend). Dieser Binstellung
liegt der Gedanke zugrunde, dafl aus volkswirtschaftlichen Uberlegungen wenigstens ein

Yy Vel § 6 Abs. 1 EVO.

32 Fiir die Deutsche Dundesbahn vgl. § 4 BLG.

% Zum Verhiltais der Bef Jnltrurg:p‘] iche zur Detricbiplliche vgl. Kaufmarn, A., Detriebspflidhit und
Beférderungspflicht, in: Die Bundesbahr, 32, Jp. (1958}, S. 1135,

iy Vel, Konow, K.-O., Die Miplidikeiten freier Vereinbarungen im Eisenbahnfraduredir, Zeitschrift fiic
Vcrkcllrswmm-sdnﬂ 36. Jg. (1965), S.12 6 (16).

93) Bei den zahlreichen Stellungrahmen zur Neuwerdnung des Verkehrswesens muof sich d|: nachfolgende
Dbsersicht auf eine Auswahl bescheinken, . ;

ay vel, Gﬁrub:r, A., Die Ge virtschaftlidhkeit der deurschen Liseabahnen in ihrer geschichtlichen und
inhaltlicien Intwiklung, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 70. Jg. (1963). Nr. 1, 5. 11. (10 f,).' Fors:-
boff, E., 2.2.0, 8.25; Bibrnsen, I, Akuwelle Verkel rspruuhmc der pcnp]\c’cn Gebiete, in: Weer-
bewerb im Verkehr — Chance uul 'l{mkn, Sonderausgabe der verkeheswirtsdhafilichen Infornnuomn
der (m.\('rksd aft der Cisenbahner Deutschlands anlifllich des Verkchrspolitisdien Kolloquiems 1966,
S. 45 (48); wic crnsc dic Defdrderunpsplliche seitens der I'i;cnln‘mcn genommen wurdc. zeigen die Aus-
fihrungen Pischels, W., Die Generaldirektion der Ostbahn in Krakau 1939-1945, in: Ardnv fiir Fisen~
Babinwesen, 74. Jp. (]96!), 5. 1 £ (45}, nach denen dic Durchfihrung der sopenanaten Umisiedlungstrans-
porte durdh die Ostbakn im Generalgouvernement unter andersm auch mic der Befirderungsplliche der

Eisenbahnen ;,cn.:hr.'cru;,[ wird.

37) Ygl. Gedanken des Vorstandes zur wirsschaftlichen Gesur

ung der Deutschen Bundesbahn, 2.2.0., 8.7
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umfassendes Verkehrsunternehmen mit der Befdrderungspilichz vorhanden sein sollte 3%).
In der Frage, weldhe verkehrspolitischen und finanziellen Konsequenzen bei Fortbestand
der Beféederungspiliche fiir die Eisenbahnen zu vichen sind, gehen die Meinungen auscin-
ander. Der Vorstand der Deutschen Bundesbahn war zuniichst jedenfalls der Auffassung,
dal die Beférderungspilicht ohne besondere Ausgleichsmafinahmen von der Deutschen
Bundesbahn unter der Voraussetzung gewisser Linschriinkungen der Betriebspilicht tiber-
nommen werden kann®). Schon der Verwalwungsrar der Deutschen Bundesbahn hat in
seiner Stellungnahme zu den »Gedanken des Vorstandes wur wirtschaftlichen Gesundung
der Deutschen Bundesbahne darauf hingewiesen, dafl bei Fortbestchen der Befdrde-
rungspflicht cine nicht unerhebliche gemeinwirtschaftliche Belaswung fiir die Deutsche
Bundesbahn verbleiben wird "), Diese Ausfihrungen sind spiter auch vom Vorstand
der Deutschen Bundesbalin aufgegriffen worden, So hat Oeflering das Problem der Be-
forderungspilicht als eines der Kardinalprobleme fiir die Sanierung der Deutschen Bun-
desbahn bezeichner 1) und insbesondere auf die Wertbewerbsnaditeile hingewicsen, die
den Eisenbahnen dadurch entstehen, dafl die Eisenbahnen durch die Beférderungspfliche
gehalten sind, »jede, anch die schlechteste und kostenmiiflig ungiinstigste Transportlei-
stung auszufiihren, was natlirlich den Wettbewerbern die Méglichkeit gibr, ihren Wert-
bewerb ausschlielich dort anzusetzen, wo der Wetthewerb lohnend und die Verkehrs-
dichte und die Verkehrsmenge besonders groR sind«42),

Diesen Stellungnahmen, die im Ergebnis auf die Deibehaltung der Beftrderungspfliche
bei den Lisenbahnen unter angemessener Abgeltung der Nachteile entweder aus dem
Staatshaushalt entsprechend der Regelung des § 28 2 BbG oder auf die Befugnis der
Lisenbahnen hinauslaufen, bei unwirtschaftlichen, nur auf Grund der Befdcderungspiliche
ausgefiihrien Transporten von den Kunden angemessene Frachrzuschlige zu erheben 3),
stehen Auffassungen gegeniiber, die das Problemn der cinseitigen Belasrungen der Eisen-
bahnen durch die Beforderungspflicht im Wege einer Erstreckung der Beforderungspfliche
auf alle Verkehrsmittel oder jedenfalls auf den Giiterkraftverkehr 18sen wollen ).

2. Die Forderung nach Lockerung oder Aufbebung der Beférderungspfiiche

Dic Feststellung, die Fisenbahnen miifiten mit oder ohne Ausgleich der Beférderungs-
pflicht aus volkswirtschaftlichen Griinden unterworfen sein, ist nicht unangefochten ge-

%) Vil Stellungnalime des Verwaltungsrates der Deutschen Bundesbahn zu den »Gedanken des Vorstan-
des zor wirtschaltlichen Gesundung der Deutschen Bundeshahne, Gedanken des Vorstandes zur wirt-
schafllidien Gesundung der Deutsshen Dundesbabn, 2.2.0., S 16; vgl. audi — mic Modifizierungen —
Beriche iiber die Devtsche Bundesbahn vom 38, 1. 1960 {Brand-Gutadsten), Bundestags-Drudesache TV/840,
S. 67 [

30) Vel Gedanken des Vorstandes zur wirtschaftlichen Gesundung der Deuvtsdien Bundesbaha, 2.2.0., 5. 7.

Wy Vel die Scellunpnahme des Verwaltungsrares der Deurschen Bundesbakn zu den »Gedanken des Vor-
standes zur wircschaflichen Gesundung der Deutschen Dundesbahns, 2.2.0., S.16; Horstmann, W.,
a.2.0., 5. 802,

:I.E Ocflering, I. M., Die Bundesbahn uad der Leber-Plan, in: Die Bondesbahn, 41. Jg. (1967), S.
789 L. (791).

1) ygl. Ocflering, H. M., Zukunftsprobleme der Eisenbahnen, besonders der Deutschen Dundesbahn, in:

Aufgabe und Bewihrong, 2.2.0., S 43 F (47).

In dizsem Sinne die von Giincher, A., 1.2.0., referlerten Uberlegunpen des Dundesverkehrsministeriums

aus dem Jahre 1959,

4% Yo erwa das Gueadhten des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium vom 12. 5, 1953,
Vorschlipe fiir cine Reform des Deotschen Eisenbahngiicerearifs, (== Sdiriftenreihe des Wissenschaft-
lichen Beirats Heim Dundesverkelirsministerium, Nr, 1), Bielefeld 1953; ferner Deutscher Induostrie- und
Flandelstag (Flersg.), Neuwe Chance fiir die Schiene, 0. O., 1965, S.19; dagegen Ginther, A., 2.2.0.,
S. 39, :

41

=

=
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blicben. Von verschiedenen Autoren und Gutachtern wird die Lodkerung der Beftrde-
rungspflicht zur Entschiirfung der Belastungen der Eisenbahnen oder sogar die Aufhe-
bung der Beforderungspfliche fiir moglich gehalten, ohne dafl dadurch Nacheeile fiir die
Wirtschaft entstehen. .

So hat die Brand-Kommission dic Auffassung verrreren, dafl auf die Beforderungspfliche
der Deutschen Bundesbahn im Giiterverkehr bis zu einer Entfernung von 100 kin ver-
zichter werden sollte, da im Nahverkehrsbereich geniigend Transportmiglichkeiten be-
stchen, um die Bediirfnisse der Verkehrsnutzer ohne Auflagen gegeniiber der Deutschen
Bundesbahn vell zu befriedigen+s). Die verkehrspolitischen Vorschlige der CDU/CSU,
die als Gegenvorstellungen zum Verkehrspolitischen Programm der Bundesregierung flir
dic Jahre 1968—1972 entwickelt worden waren, sahen eine Neufassung des § 453 Abs. 3
HGB dahin vor, daff die Eisenbahnen des 6ffentlichen Verkehrs zur Beférderung von
Stiickgut (einzelne Frachestiicke, die in ecinem besonderen Frachtbrief als Stiidigut be-
zeichner und von der Eisenbahn vereinbarungsgemiill verladen, umgeladen und entladen
werden) nicht verpflichter sind. In bestimmeen Fillen, in denen eine mindest gleichwertige
Bedienung im Stiickgutverkehr nicht gewihrleister ist, sollte der Bund durch spezielle
Auflagen die Beforderungspflicht der Eisenbahnen aufrechterhalten kdnnen?®®), Weicter-
gehend mifit Heimes der Deférderungspflicht nur noch theoretische Bedeutung zu 7},

IV. Zur Notwendigkeit des Kontrahierungszwangs im Eisenbahnfrachtrecht
1. Folgerungen ans dem Verlust der Monopolstellung der Eisenbalmen

Wird die Beforderungspfliche als privatrechtlicher Kontrahierungszwang verstanden, der
seine Begriindung in der Monopolstellung der Eisenbahnen in der Verkehrswirtschaft
findet, so ergibt sich als Folge des Verlustes der markibeherrschenden Stellung der Eisen-
bahnen die Aufhebung der Beférderungspflicht. Der im Vergleich zu den anderen Ver-
kehrseriigern in den letzten Jahren erheblich gesunkene Anteil der Eisenbahnen an der
Giiterbeforderung und die Entwicklung des privaten Kraftverkehrs machen deutlich, daff
die Eisenbahnen nicht mehr das ausschlieRliche und weitgehend unverzidhtbare Befor-
derungsmittel darstellen, auf das die Wirtschaft und dic Biirger angewiesen sind. Es
stehen andere Verlkehrsmitrel zur Verfiigung, die die Leistungen der Eisenbahn, falls sie
eine Beforderung ablehnen sollte, ausfithren knnen 43),
Diese Feststellung gilt auch fiir die Verkehrslage in wirtschaftlich schwadhen und ver-
kehrsungiinstig gelegenen Gebieten, die gemeinhin cine besondere Férderung von Staats
wegen beanspruchen ), Gerade in diesen Gebieten ist das StraBennetz wesentlich ver-
zweigter und weiter ausgebaut als das Schienennerz. Dem soweir {iberhaupt noch még-
lichen Angebot von Eisenbahntransporten kann daher ohne technische Schwicrigkeiten
cin Angebot auf der Swrafle gegeniibergestellt werden. Es wire abwegig, in diesen Ge-
bicten von einem Schienenmonopol zu sprechen,

45) Vgl. Bericht ©ber dic Deutsche Dundesbalin vom 30. 1. 1960, 2.2.0., S.67; im gleidhen Sinne — be-
echrinkt auf cine Lntfernung von 25 km — Berkenkopf, P., Kann die GemeinwirtschaRlliche Verkehrs-
Ledienuny; der Deutschen Bundesbahn geluckert werden?, (= Schriftenreihe »Dic Dundesbalins, Folpe 9),
Darmstade 1958, 5.7 £ (13} Cli

40} Vpl. Driefe zor Verkehrspolitik, 14. Jg. (1968), Nr. 4/5, S. 14 f.

17y vgl, Heimes, A., Freier Weubewerb im Verlechr? in: Der Gizerverkelr, 8. Jg. (1959), 8.27 {.

) Vgl. Grenzen der Preis- und Werthewerbsfreiheit nach den Verkehssinderungsgeserzen vom 1. Auguse

1961 {= Schriftenrcihe »Die Bundesbahne, Foige 11}, Darmstade 1963, S. 41,
49y Vgl dazu etwa § 6 Abs. 2 EVO.
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2. Beforderungspflidht und Verkehrsordnung

Obwohl nach privatrechtlichen Grundsitzen ein Kentrahierungszwang in der Verkelirs-
wirtschaft keine Berechtigung mehr haben kann, kdnnte das Fortbestehen der Beférde-
rungspfliche im 6ffentlichen Inreresse einer wirtschaftlich sinnvollen und den Interessen
der Allgemeinheit entsprechenden Verkehrsordnung begriindet werden.

Zurreffend ist, dall die Verkehrswirtschaft anders als andere Wirtschaftsbereiche einer
staatlichen Ordunung bedarf™). Dementsprechend sind heute cine Vielzahl von Ord-
nungsmafinahmen gewroffen, die von der Vorhaltung einer umfassenden Verkehrsver-
waltung bis zu Zulassungsbeschriinkungen und Preisreglementierungen reichen®). Die
Beforderungspllicht miifite beibehalten werden, wenn sie als ein wesentlidier und unver-
zichtbarer Bestandreil dieser Ordnung anzuschen wiire.

Gegen eine derartige Wertung bestehen Dedenken. Zunichst ist darauf hinzuweisen, dafl
es zwar rechelich miglich, keinesfalls aber zwingend erforderlich ist, die Pfliche zur Be-
férderung im Bffentlichen Interesse durch einen privatrechilichen Anspruch auf Beforde-
rung gegeniiber den Eisenbahnen durchzuserzen. Das den 6ffentlichen Relangen entspre-
chende 6fentlich-rechtliche Mittel ist die Auflage zur Beforderung durch die Verwal-
tungsbehrde auf Grund gesetzlicher Regelungen dieser Eingriffsmioglichkeir oder, beze-
gen auf die Deursche Bundeshahn, die entsprechende Weisung der Aufsichtsorgane an die
Fisenbahnverwaltung.

Fraglich erscheint aber vor allem, ob die Beférderungspflicht {iberhaupt als ein wirk-
sames Ordnungsmittel angesprochen werden kann, das im &ffenclichen Interesse not-
wendig ist. Auch die Verkehrswirtschaft ist dem Gesetz von Angebor und Nachfrage
unterworfen. Durch die Nachfrage nach Beférderungsleistungen wird die Auslastung
der Yerkehrsmittel bestimmt. In Zeiten geringer Nachfrage spiele die Beftrderungspflicht
keine Rolle, da sich mic Sicherheit ein Unternchmer finden wird, der die Leistung {iber-
nimme, statr seine Kapazitit unausgelaster zu lassen. Aber audh in Zeiren der Hoch-
konjunktur, also einer gesteigerten oder iibersteigerten Nachfrage nach Verkehrsleistun-
gen, komme die Beférderungspllicht nur eingeschriinke zum Teagen. Fiir die Eisenbahnen
gile wie fiir jede 6ffentliche Anstalt der Sarz, dall die Erfiillung der Verpflichtungen nur
im Rahmen des Moglichen erwarter und verlangt werden kann, Die §§ 453 HGB und
3 EVO legen demenisprechend fest, dafl die Verpflichtung zur Beférderung rur besteht,
soweir sic mit den regelmiRigen Beforderungsmitteln avsgefiihre werden kann. In erster
Linie bestimmr daher der Umfang der vorhandenen Anlagen und Betriebsmitrel die Lei-
swungsbereitschaft und das Leistungsvermégen der Eisenbahnen. Insoweit hat jedoch der
Staat durch die Verwaltung der bundeseigencn Eisenbahnen und die Auferlegung und
Ausgestalmung der 8ffentlich-rechtlichen Berrichspflicht weirreichende Muglichkeiten zur
Steuerung des Leistungsangebots. Die Beforderungspflidie mag vielleicht beediglich cin-
zelner Beférderungsfille von Bedeutung sein. Der Rahmen liegt bereits durch andere
6ffentlich-rechcliche Bindungen fest. s liege im Sinne dieser Peststellungen, wenn im
Schrifttum die Auffassung vertreten wird, daf aus Griinden der Beférderungspflichr die
Zuliissigleeit von Begrenzungen der Betricbspfliche niche bezweifelt werden kanns?).

) Vgl Kw:o:u.r K.-O., Zur kinftigen Ordnung des Verkehrs, in: Die Ulfentliche Wirtschaft, 18. Jg.
(1969), S.58 f.

i Vgl ., K.~O., Zur Problematik der Betitigung des Dundes in privarwintschaRtlichen Verkehrs-

. unterncl: in: Zeiwschrift fir Verkehrswissenschaft, 38. Jp. (1967), 5. 71 f. (B0 £).

8y Vgl Kaufmann, A., 1.2.0., 5. 1137,
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3. Beférderungspflicht und Tarifzwang

Einzuriiumen ist, daB bei der derzeitiger Ausgestaltung der Verkehrsordnung im Falle
der Aufhebung der Beférderungspflicht Verkehrsnachfrage unbefriedige bleiben kann,
wenn auf Grund der rariflichen Preisfestserzungen die Transporte nicht gewinnbringend
und die Eisenbahnen wegen des Tarifzwangs niche in der Lage sind, abweichende Preis-
absprachen zu treffen. Die Beftrderungspfliche wiirde in diesen Fillen, falls Betriebsimit-
tel vorhanden sind, die Ausfiihrung der Transporte sicherstellen.

Aus dicsem Sachverhalr ist jedoch niche dic Notwendigkeit des Tortbestehens des Kon-
rrahierungszwangs, sondern nur ein weiteres Argument fiir Lockerungen des Tarifzwangs
herzuleiten, der grundsitzlich zu begriifien ist%). Da den Verkehrstrigern etwa mit der
Einfithrung der Margentarificrung ein gewisser Spiclraum in der Tarifgestaltung und
Preisbildung gewiihre ist, bestehe bereits heute in gewissem Umfang die Maglichkeir an-
gemessener Preisfestsetzungen, die Fille von DBeftrderungsverweigerungen bei Fertfall
der Beforderungspflichr ausschliefien wiirden. Jede weitere Lockerung des Tarifzwangs,
vor allem die Zulassung von Sondervercinbarungen, wiirde die Ausfithrung der Gliter-
beférderung zu entsprechenden Preisen sichern, ohne daff es auf einen Kontrahierungs-
zwang ankime.

4. Die Befsrderungspflicht als Aufgabe der Bundeseisenbalnen

Die bisherigen Darlegungen sprechen gegen die Aufrechterhaltung der Beférderungspfliche
fiir die Eisenbahnen. Bei ihnen ist jedoch die Besonderheit des Eisenbahnwesens, die
darin besteht, dafl der weitaus grofiee Teil der Eisenbahnen von staatlichen Behrden,
der Bundeseisenbahnverwaltung, verwalter wird, aufler acht gelassen worden. Wenn fiir
die privarwirtschaftlich betriebenen Eisenbahnen der Koutrabierungsawang aufgehoben
wiirde, so bliebe zu priifen, ob nichr die Beférderungspfliche fiir die Deutsche Bundes-
bahn aus der Tatsache, dal} es sich bei ilir um cinen Teil der unmittelbaren Verwaltung
des Bundes handelr, bestehen bleiben miifte.

Zutreffend ist, daB, wic es Brkow formuliert hat®), »bei der Bundesbabn die standige
und ausdriickliche Walrnehmung ihrer 8fentlich-wirtschaftlichen Aufgaben bei ihrer
Gesamitleistung nicht weggedacht werden kann, ohne dafy die Sinngebung dieses Unter-
nehmens entfiilt«. Als Bundesverwaltung ist dic Deutsche Bundesbahin den Grundsitzen
verpflichter, die nach dem Grundgeserz allgemein im Verhiilenis des Stantes zum Biirger
gelten. Daraus folgr, dafl die Deutsche Bundesbahn auch chne ausdriidkliche gesetzliche
Normierung keine willkiirliche Auswah! ihrer Kunden oder einen Ausschluf} von Inter-
essenten von der Befdrderung vornehmen darf. Tin Mindesumafl an Beférderungspflicht
ergibr sich damit allein aus dem Umstand, dafl der Staat eine Verwalwung Ffiir die Eisen-
bahnen eingeserze hat.

Die Bundescisenbahnen sind nach dem Bundesbahngeserz wie ein Wirtschaftsunternchmen
mit dem Zicl bester Verkehrsbedienung nach-kaufminnischen Grundsiitzen so zu fiihren,
dafl die Ertriige die Aufwendungen einschlieflich der erforderlichen Riickstellungen
dedien und eine angemessene Verzinsung des Eigenkapitals erceicht wird®). Fiir die

) Vil. Konow, K.-O., Sondcrabmachungen iiber Defdrderungsentgelte im Verkehr mit deutschen See-
hifen, in: Zeiwschrift fir Verkehrswissenschaft, 40, Jp. (1969), S. 221 [, (226 ).

31y ygl. Bukow, F., in: Wettbewerb im Verkehr — Chance vad Risike, 2.2.0., 5.71.

35 Vgl. § 28 BbG.
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Eisenbahnen des Bundes gile mithin der Grundsatz der Eigenwirtschafllichleeit®®). Das
bedeuter, dafi die Deutsche Bundesbahn preisliche Differenzierungen bel ihren Leistungen
vornehmen kann und mufl. Von der Deurschen Bundesbahn kann und muff daher cine
Leistungsbereitschaft gegeniiber jedermann bei Entrichrung des fiir die Leistung angemes-
senen Entgelts erwartet werden. Diese allgemeine Leistungsbereitschaft diirfte eine all-
gemeine Beftrderungspflicht iiberfliissig niachen. Eine Ablehnung der Beférderung ist nur
in den Fillen denkbar, in denen die geforderten Preise nicht gezahlt werden kinnen.
Falls die Ausfihrung der Beférderung aus Gffentlichen Griinden erwiinsche ist, so mufl
den Eisenbahnen eine entsprechende Auflage gemachc werden. Eine derartige Anord-
nung wiirde die Deutsche Bundesbahn belasten und zu Aufwendungen ohne entspre-
chende Lrerige fithren. Fir diese Fille miiflten, wenn mit der Eigenwirtschaftlichkeit
der Deutschen Bundesbahn und einer gerechren Verteilung der Belastungen auf die ein-
zelnen Verkehrsnutzer iiber den Preis Ernst gemacht wird, entsprechend der Regelung
des § 28a BbG Ausgleichszahlungen aus dem Haushale vorgeschen werden oder der
Bund miifite, falls ein Ausgleich durch Ertragsiiberschiisse aus anderen Verkehren niche
méglich ist, die Fehlbetrige der Bundeseisenbahnen, wie ¢s schon seit Jahren gehandhabt
wird, abdedien.

V. Schluflbetrachting

Als Ergebnis der Untersuchung ist festzustellen, daf keine Veranlassung besteht, an den
derzeitigen Regelungen iiber die Beférderungspflicht der Eisenbahnen festzuhalien. Die
Aufhebung der Befbrderungspflicht wiirde, wenn sie mit der Einfithrung weiterer Mog-
lichkeiten wunternelmensbezogener Preisbhildung gekoppelr wird, niche zu Transportver-
weigerungen fithren, sondern sicherstellen, dafl fiir die BefGrderungsleistung der ange-
messene markrgerechte Preis gezahle wird, Nicht zu leugnen ist, daf in Einzelfillen zur
Wahrung &ffentlicher Belange, etwa zur T'érderung bestimmeer Wirrschaftskreise oder zur
Unterstlitzung gewisser Wirtschaftsgebiere, staatliche Interventionen notwendig werden
kénnen. Durch Auflagen bei der Tarifbildung und, falls dann iberhaupt noch erforder-
lich, durch die Verfiigung von Einschriinkungen der Vertragsfreiheir hinsichtlich des
Abschlusses von Beférderungsvertriigen, kann den &iffentlichen Interessen ohne Schwie-
rigkeiten entsprochen werden. Der Staat hat mit der unmittelbaren Verwaltung der
Bundescisenbahnen grofe Einflufméglichkeiten auf die Gestaltung der Verkehrsverhile-
nisse und die Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse. Der bewufite Einsatz dieser Ver-
waltung als Mittel zur Wahrung 8fentlicher Belange macht andere Ordnungsinstrumente
wie den Tarifzwang und die Deférderungspflicht weitgehend iiberfliissig. Daff die Bun-
descisenbahnen bei Auflagen zu Beforderungen, die zu nicht unerheblichen Belastungen
fiihren, einen Ausgleich aus dem &ffentlichen Haushalt erhalten miissen, ist dann unab-
weisbar, wenn sie, wic cs bei der Deutschen Bundesbahn der Fall isr, eine weltgehende
wirtschaftliche Selbstindigkeit haben und dem Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkejr
unterworfen sind. Andernfalls miifte der Ausgleich der Unterdeckung aus Uberschiissen
anderer Verkehre vorgenommen werden, was im Ergebnis auf eine Subventionierung im

) Vel Konow, K.-O., Verwaltung, kaulminnishes Handeln und Eigenwirtschaftlichkeit, in: Dic Uffenc-
liche Wirtschaft, 17. Jg. (1968), S.19f.
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tffentlichen Interesse zu unterstiitzender Beforderungsleistungen durch die besten Kun-
den der Lisenbahn hinausliefe.

Durch eine Aufhebung der Beférderungspflicht der Eisenbahnen wiirden Nachteile niche
entstehen. Sie wiirde vielmehr zur Entwirrung der durch zahlreiche Ordnungsmaf-
nahmen gekennzeichneten Verkehrsordnung beitragen. Bei allen Vorbehalten, die aus
Griinden der Wahrung des allgemeinen Wohls und der Sicherheir und Crdnung bei den
heutigen Verkehrsverhiiltnissen gegen cine vollstindige oder weirgehende Liberalisicrung
der Verkchrswirtschaft zu erheben sind, erscheint es vordringlich, die derzeitige Ver-
kehrsordnung zu enrriimpeln und iiberkommene, in ihrer Wirkung begrenzte Rechtsin-
stitute aufzugeben. Nur so kann cin ausgewogenes Verhilmis von dfientlicher Ordnung
und privatem Wirtschaften erreicht werden.
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Bemerkungen zu cinigen Skonomischen Indikatoren
stadtischer Verkehrsbetriebe

Von Prorrssor Dr. Corxecl Ovaniu, Truisoara

Die stindige Weiterentwicklung in den stiidrischen Verkehrsbetrieben mit dem Ziel einer
immer hheren Zufriedenstellung des Fahrpubliftums setzt eine wohldurchdachte Organi-
sation und Leitung des Fahrzeugparks voraus, wenn dieser optimal genutat werden soll,
Sollen hicrbei cinzelne Indikatoren die finanzwirtschaftliche Handlungsweise der Unter-
nehmen charakterisicren, so miissen sie die reale Situation widerspiegeln, damit ihre
Analyse vorhandene organisatorische Miingel aufzudecken vermag,

Die Analyse finanzwirtschaftlicher Entscheidungen in stidtischen Verkehrsbetrieben stell
im Hinblick auf das finanzielle Ergebnis ein wichtiges Problemn zur Sicherung der Ren-
tabilicit solcher Unternchmen dar; es ist deshalb von Bedeutung, jene Ursachen zu ken-
nen, die eine Realisation der geplanten Aufgaben hemmen, um auch von der Unterneh-
mung aus entsprechende Mafinahmen ergreifen zu kénnen.

Im folgenden Abschnirt wollen wir auf zwei bedeutende Indikatoren cingehen, die dic
Auslastung eines stidrschen Verkehrsbetriches widerspiegeln: die Kosten und die Ren-
vabilitiit, Wir wihlen gerade diese beiden Faktoren, weil es gegenwiirtig — so wie sie be-
handelt werden — nicht immer den Anschein hat, als ob zwischen ihnen cine Bezichung
besteht. Genauer gesagr, es gibt Fille, in denen einerseits bedeutende Kostenersparnisse
gegeniiber den geplanten Kosten erzielt werder, und dennoch bleibr die Rentabilicie
andererseits weit hinter der geplanten zurlick, so daf man im ersten Augenblide verfiihre
ist zu glauben, das sei mic den Skonomischen Gesetzen unvercinbar.

Belcanncermafien werden die Kosten der Verkehrsbetriebe mir den geleisteten Fahrzeug-
kilometern ins Verhilinis geserzt, Bezeichnen wir mit V, die geplanten Fahrzeugkilo-
meter, mit ¢; die geplanten Kosten eines Fahrzeugkilometers und die geplanten Ausgaben
schlieflich mit C; = ¢V, und nchmen wir weiter an, es lasse sich eine bestimmte Fahe-
zeugkilometerzahl V, mit C; = ¢,Va<T ¢,V Ausgaben realisicren, dann stelle doch die
Differenz ¢,V — c,V, die realisicrren Kostenersparnisse in der berreffenden Periode dar.
Man erkennrt, dafl die realisierten Kostenersparnisse um so grifler sind, je geringer die
realisierten Kosten ¢, und je hoher die geleisteren Fahrzengkilometer V, sind. Ebenso ist
bekannt, dafl sich die Kosten — wobei wir annchimen, daff der Gesamtbetrag der Aus-
gaben nur aus fixen Kosten gebildet wird, nicht von der Zahl der geleisteten Fahrzeug-
kilometer und den variablen Kosten, die proportional zur Zahl der ahrzeuge wachsen,
abhdngt — als Funktion der Fahrzeugkilometer in Form ciner Hyperbel verindern.

Die Kurve ¢ == { (V) — Kurve 1 in Abb. 1 — stelle eine solche Hyperbel dar und gibt
di¢ Straflenbahnausnutzung der Stadt A wieder. Ihre Ausgangswerte licfern uns die
Erhebungsdaten des Jahres 1966:
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— Zahl der geleisteten Fahrzeugkilometer: V, = 8710000

-- hierbei angefallene Kosten: C = Cp 4+ C, == 25284000 Lei
fixe Kosten Cy = 7567000 Lel
variable Kosten C, = 17717000 Lei

Zur Bestimmung der Kosten geht man von folgender Bezichung aus:
_ G+ G Gtay ()

7
hierbei ist: c - 717\;00 ¥
f o= —vi =T 2,03 Lei/TFahrzeugkilometer

Die Kurve ¢ = f(V), in der V die Zahl der jihrlich geleisteten Fahrzeugkilomerter aus-
driickr, wurde aus Bezichung (1) und den Werten Cy und a entwickelr.

Abbildung 1:

Afn O M G ST

Wie man aus Abb. 1 ersicht, verringert cin Ansteigen der Fahrzeugkilometerzahl die
Kosten, wodurch sich die Werte fiir die realisierten Kostenersparnisse erhihen.
Parallel hierzu analysieren wir auch die Rentabilitis, dic hier durch das Verhiltnis von
Gewinn zu Ausgaben gegeben ist. Also:

B iv—cV =6

C 1 v 100 =

wobel wir mit i die auf einen geleisteten Fahrzeugkilometer entfallenden Einnahmen
bezeichnen. :

Um Schlufifolgerungen iiber dic Rentabilitie und die Wedhselbezichung mit den Kosten
bei variierender Fahrzeugkilometerzahl ziehen zu kénnen, bedarf es noch der Kurve

R = f(v).

- 100 (2)
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Zuvot sei jedoch noch der Taktor i dargestellt, der durch den Quotienten Lei/Fahrzeug-
kilometer ausgedriidkt ist.

Es ist leicht ersichelich, dafy = ()

wabeil t (ausgedriidee in Lei/Benutzerkilometer) den sogenannten Tarif darstellr, d. h.
den Preis, den ein Benutzer fiir 1 km Fahrstrecke entrichten mufl, wihrend ¢ (ausge-
driicke in Benutzerzahl pro Fahrzeug) die mittlere Benutzerzahl, d. h. jene Personenzahl,
die sich im Durchschnite davernd im Fahrzeug befinder, darstellr.

Kenne man den mittleren Preis und die mittlere Fahrstredie (in km) cines Benutzers
(Fahrgastes), so kann man den Tarif bestimmen. Angenommen der Preis fiir einen Fahr-
kilometer sei p Lei, dann ergibe sich der Tarif als das Verhilenis p/1.

Wir leiten daraus ab, daf} der Preis fiir cine Fahrt bei konstantem Tarif direke proportio-
nal zur Linge der Fahrstrecke ist; andererseits veriindere sich der Tarif bei konstantem
Preis funktional mit der Fahrilinge in Form eciner Hyperbel, d. L. er sinke im selben
Mafle, wie die Linge der Fahrstrecke zunimmt.

Der Preis p bzw. der im voraus bestimmre Tarif r, der von diesem Tarif und den besen-
deren Ortlichen Gegebenheiten (wie Mobilitit der Bevidlkerung, tatsichlich geleistere
Fahrkilometer des Vorjahres, etc. ...) abhiingt, wird entsprechend der Zahl der Benut-
zerkilometer P geplant.

Die Anzahl der Benurtzer, die beférdert werden wollen, wird — wenn die mittlere Fahr-
strecke bekannt ist — durch die Gleichung P = AL bestimmt.

Um die Leistung P zu realisieren, wird nach einem Verkehrsplan eine bestimmre Anzahl
Fahrzeugkilometer abgeleistet.

Ldst man weiterhin den Faktor i aus Beziehung (2) heraus und zieht man in Betracht, dafl

r= %‘/—L (Benuczer/Fahrzeug) (4),

dann folgr: AL
i= t—"/- (Lei/Fahrzeugkilometer) (5).

Es zeige sich also, daf sich unter Konstanz der GriRen t, A, und Lei die Einnahmen i fiir
einen Fahrzeugkilometer als Funktion der Zahl der Fahrzeugkilometer V in Form ciner
gleichseitigen Hyperbel (Kurve 2 in Abb. 1) verindern.

A, stellt dic aus cinem bestimmren Tarif resultierende freiwillige Benurzerzahi der
&ffentlichen Verkehrsherriebe dar. Wenn nun aber — was in verschiedenen organisatori-
schen Momenten seine Ursachen haben kann, wie z. B. ein iiberstarkes Gedriinge zu den
StofRzeiten, weil die Verkehrspline cine zu geringe Wagenzah! vorsehen — wenn also ein
Teil der Benutzer auf die Fahrt verzichtet, dann fillr die tigliche Benutzerzahl von A,
auf A, selbst wenn im Laufe des Tages cine hdhere Fahrzeugkilometerzahl abgeleister
wird.

Aber selbst wenn sich der Verkehr uater den bestmiglichen Bedingungen entwideln
sollte, wird in der Realitit die Benutzerzahl ab ciner bestimmten Fahrzeugkilometerlei-
stung nicht mehr konstant bleiben, sondern fallen, und zwar zu Beginn langsamer als V
und ab einem bestimmten Punkt im selben Mafl. Der Grund liegt in der Transportelastizi-
tit: man kommt allmihlich in jene Situation, in der die Fahrzcuge den ganzen Tag iiber
nahe an ihrer Maximalkapazitit ausgelaster sind.
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Die reale Kurve i = f(V) reagiert auf eine Anderung der Fahrzeugkilometerzahl weni-
ger als die Kurve 1! == f(V); sie ist damit nicht so clastisch und entspriche dem Verlauf
der Kurve 3 in Abb. 1.

Aus dem bisher Gesagren kann man folgern, daf sich i als Funktion der Fahrzeugkilo-
meter verindert; bel konstanter Fahrzeugkilometerzahl dagegen reagiert i auf die orga-
nisatorischen Momente, die die Art und Weise der Leistungserbringung an Fahrzeug-
kilometern bestimmen,

Als Beispiel fiir die oben ausgefibrten Uberlegungen mdgen die Kurven i = (V) und
i = f{V)in Abb. 1 dicaen, dic die Strafenbahnauslastung unseres erwihnten Unternch-
mens widerspiegeln,

Berechnungsgrundlage sind die Aufzeichnungsergebnisse cines Jahres:

~— TLinnahmen {einschliefflich Abonnements): J = 25427000 Lei
~ Benurzerzahl: A = 39383000 Lei
— peleistete Fahrzeugkilometer: V= 8710000 km
— mittlere Fahrstrecke cines Tahrgastes: L= 3 kin

Verwendet man die Beziehung (5), in

25427 000 . .
L= 3789383000 = 0,095 Lei/Benutzerkilometer,

so erhiilt man fiir i, die jihrlich erbrachten Fahrzeugkilometer, jene Werte, auf Grund
derer man die Kurve 2 in Abb. 1 zeichnen konate. Diese Kurve gilt also nur unter der
Bedingung, dafl A = 8938300 das ganze Jahr iiber konstant bleibt. Da diese Annahme
jedoch schr realititsfremd ist (weil sich ja die Fahrzeugkilometerzahl ¥V dndert), hat man
die Kurve 31 = f{V) entwickelr

Sie ergibt sich aus den sratistischen Daten des vorangegangenen Jahres und der Reaksion
des Fahrpublikums ohne Beriidksichrigung einer Verdnderung der Fahrzeugkilometer-
zahl V = 89383000: es gilt also i = il

Kennt man die Reaktion von ¢ und J in Abhingiglkeit von V, so kann man auch die Ge-

winnkurve (i—¢)V = f(V) und die Kurve fiir die Rentabilitit 1_—cc_= f(V) bestimmen
(Abb. 2). '

Aus Abb. 2 geht hervor, dafl sich der Hochstgewinn bei einer Fahrzeugkilometerleistung
von 5,5 Millienen einstellr, wihrend dic Renmbilicit bereits bel 5,15 Millionen Kilo-
metern ihren Hochstwert erreicht.

Analysiert man die Verfinderungen dieser Indikatoren, so kann bis zum Punke 5,15 Mil-
lionen Kilometer eine Wechselberichung zwischen Rentabilitit und Kosten derart fest-
gestellt werden, dafl dic Rentabilitiit mit abnehmenden Kosten wiichst. Danach fille
diese, selbst wenn die Kosten weiterhin sinken.

Die bisher ungeniigende Analyse dieser Wechselbeziehung in den Grenzwerten des Opti-
mums hat dazu gefihrr, dafl einzelne Verkehrsbetriebe mehr Fahrzeuge cinsctzen als
notwendig oder daft sie den Beférderungsbedarf unter ungiinstigen Bedingungen bewil-
tigen miissen.

Um dies zu vermeiden, ist es schon in der Planungsphase notwendig, Rentabilitic und
Kosten auf der Basis von statistischen Daten und den iibrigen Informationen (wic z. B.
technisch bedingrer Art u. a. ...) so zu analysieren, daf die Wechselbezichungen und da-
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Abbildung 2:

-4 fmead |
-

mit auch das Optimum erkannt und Mafinahmen in bezug auf die Realisation eciner
mdglichst giinstigen Auslastung der Transportmittel ergriffen werden kdnnen.

Wir glauben, dafl die Wechselbezichungen zwischen Rentabilitit und Kosten klarer wer-
den, wenn man die Kosten zur Anzahl der Benurzerkilomerer ins Verhilenis setzt und
dies in Lei/Benutzerkilometer ausdriickt. Da aber die Leistung P an Benutzerkilometern
nur durch gleichzeitige Ausfithrung einer entsprechenden Zahl von Fahrzeugkilometern
erbracht werden kann, miissen wir auch die Bezichungen dieser beiden Faktoren kennen.

iv
Esist P = o (Benurzer/Kilometer) (6).

Unter Verwerdung der Bezichung (6) erhiilt man in unserem Falle die Kurve P! = {{V)
der Abb. 3, in der t = 0,095 Let/Benutzerkilomerer und fiir i = f{(V) diec Kurve 3 in
Abb. 1 herangezogen wird. Die Kurve P! = {(V) wurde spiiter noch verbessert, indem
man grundsiitzlich die effekriven Veriinderungen der Benurzerkilometer als Funktion der
Fahrzeugkilometer V : P = {(V) berticksichtigte. Dies geschah einerseits unter Deachtung
der Tatsache, daf bei einer Fahrzeugkilomererleistung von V == 10000 und mehr die
Mobilitit des Fahrpublikums nahezu konstant bleibt und andererseits unter der An-
nahme, daf sich P = f(V) gemiiff Kurve 2 in Abb. 3 verinder:.

Die Kosten ¢!, die in Lei/TFahrzeugkilomerer ausgedriider werden, veriindern sich funk-
tional zur Fahrzevgkilometerzahl P nach folgender Gleichung:

C[ T
R 1 S
c T +a : 7
oder c =
R e
o i e (7a)

wi¢ aus den Beziehungen (1), (3) und (6) folgr.
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Abbildung 3:
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Fiihrt man die entsprechenden Berechnungen auf der Grundlage der Daten des analysier-
ten Jahres durch, so erhilt man jene Werte, mit Hilfe derer man die Kurven ¢! = f(P)
in Abb. 4 und B = f(P) bzw. R = f(P) in Abb. 5 zeichnen kann.

Aus Abb. 4 kann erkannt werden, daft die Kosten bis zu einem Wert nahe 200 Millionen
Bcnut:f,erkilumuter fallen, wihrend die Zahl der Benutzerkilomezer wichst, danach stei-
gen die Kosten trotz wachsender Benutzerkilometerzahl. Dieses Minimum in der Nihe
des Wertes 200 Millionen kann mit der Abnahme von r (Benutzer pro Fahrzeug) begriin-
det werden. Dies fithrt dazu, dafB es fiir die Leistung ciner nur geringen Zahl von Be-
nutzerkilometern einer groRen Fahrzeugkilomererzahl bedarf, die wiederum hohe Aus-
gaben bedingt.

Ein dhnliches Verhalten gile auch fiir die Kurven B = §(P) und R == f{P), die bis zu

Abbildung 4:
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Abbildung 5:
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einem Maximalwert von 215 Milliorien bzw. 200 Millionen (Benutzerkilometer) steigen,
danach aber wieder fallen. Ebenso ist ersichtlich, da bei Werten fiir P uater 144 Millio-
nen und iiber 265 Millionen bew. 270 Millionen (Fahrzeugkilometer) der Gewinn und
die Rentabilitit negativ sind,

In diesen geserzmifigen Verinderungen, die bewirken, daf bei fallenden Kosten Renta-
bilitiit und Gewinn steigen (und umgekchre), zeigr sich der Vorteil einer Analyse der
Kosten in berug auf die Benvtzerkilometer. Als SchluRfolgerung bleibr noch hinzuzu-
figen, daf der Fall giinstiger ICosten bei gleichzeitiger ungiinstiger Rentabilitdr in dieser
Situation nicht eintreten kann. Es ist darum unerliflich, dafl die Verkchresberriebe die
Kosten auch unter diesen Gesichtspunkten schen.
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Verkehrswissenschaftliche Arbeit in  der
Bundesrepublik Doutschland — eine pro-
gnostische Bilanz, DVWG-Schriflenreibe,
Reibe S: Sonderdrucke, Band § 1. 611 Sciten,
Ganzleinen, Kéln 1962, DM 36—,

Die »prognostische Bilanz« der verkehrswis-
senschaftlichen Arbeit in der Bundesrepublik —
schon inden DVWG-Informationen vom 12,12,
1969 als »ein in dieser Form wohl cinzigarti-
ges und bisher cinmaliges Werk« annonciert —
erdffner mit einem Verlustvortrag und schliefic
mit roten Zahlen. Schien die jiingere Lintwick-
lung der incerdisziplinir verwobenen Verkehrs-
wissenschaft cben diese komplementiren und
integralen Forschungsbestandteile aus den Au-
gen verloren zu haben, so trar dic DVWG-
Studic unter dem Ziel der Stirkung des Zu-
sammengehorigkeitsbewulltseing  der  Spezial-
bereiche an — im ibrigen cine Aufgabe, der
sich die DVWG als Administrator des wver-
kehrswissenschaftlichen Universums schon seit
langem verpflichter fithle: »Die Herausgabe
des vorlicgenden Bandes dient nicht  dem
Zweds, ecine Sammlung interessanter Einzel-
untersudungen, in denen Probleme isoliert...
betrachirer werden, zu veriffentlichen. Dieses
Werk soll vielmehr ein Zeichen dafiir setzen,
daf sich hier die verschicdenartigen Mosaik-
steine  wissenschaftlicher Einzeluntersuchungen
zu dem Gesamtbild eines organischen Gan-
zen ... zusammenfigen.e (8. V/VI). Es wur-
den renommicrte Autoren verpflichier — ein
Blick hinter die Kulissen zeigr, dafl audi dies
nicht ganz cinfach war —, die von ihren Diszi-
plinen Aufschlufirciches und Deadheliches be-
richten — allerdings auch nur daven; die muli-
dimensionalen Abhiingigkeiten der wverkehrs-
wissenschaftlichen Perspektiven bleiben jedoch
nebulos: »Ein kritischer Uberblidke iber die
Beitriige dieses Bandes lific erkennen, daf
heute eine Gesamtkonzeption iiber die optimale
Entwicklung des Verkehrssystems von der Seite
der Wissenschalt laum oder noch niche gege-

ben wird. Jeder Zweig sicht die eigenen Pro-
blemte, vernachlissigt aber zu leiche die syste-
matische Einbettung der Fragestellung in die
Gesamtproblematik  der  welcwirtschaftlichen
Entwiddlung« (Veigr, S.602). Ausnahmen bil-
den bier der Epilog von Veigr und der Dei-
trag von Beine, der am Anwendungsiall des
Privatrechts der Landverkchrstriger die Ver-
flechtungen von Technik, Ukonomic und Reche
durchsichtig macht. Einige Autoren deuten die
Komplexitit der zu durchforschenden Themen
lediglich an, andere verzichten sogar darauf,
Angesichts  dieses teilweise unbefricdigenden
Lrgebnisses darf man nach der Operationalitiit
des Vorhabens fragen. Zum einen hac cine Zu-
sammenschau  der  verkehrswissenschaftlichen
Ausrichtungen Riidesicht zu nehmen auf das
Verstindnispotential der angesprochencn Fach-
kollegen; zum anderen haben die Ausfithrun-
gen cine hinreichende Prizision und Derail-
liertheir aufzuweisen — insgesamt eine I'abre
zwischen Scylla und Charybdis. Die DVWG,
und dies ist ihr zu danken, hatte den Murt
dazu.

Die Abhandlurgen erbffnen mit einem histori-
schen Abriff, kennzeidinen den aktuellen For-
schungsstand und miinden in cinen Ausblick
in das anstchende Arbeisprogramm der Ver-
kehrswissenschaft.

Als kiinflige Forschungsschwerpunkte im DBe-
reich der Yerkehrstechnik sind summarisch an-
zufiiliren: Bei den Verkchrswegen der Luft-,
fahre der Einsatz von Grofiraumtransportern,
dic Senkrechtstart- und -landetedmik, die Ver-
besserung des Flughafens und seiner Anlagen,
die Errechnung optimaler Flugwege und Strek-
kennetze. Bei den Schicnenwegen konzentrjeren
sich die Untersuchungen auf Fragen der Li-
nienfithrung und Gleistedinik, der Bahnkor-
per, der Bahnhofsanlagen, des Stadeschnellver-
kehrs und der Kunstbauten. Wachsende An-
spriicke und DBelastungen lassen auch bei den
Straflen Linienfilhrung und Querschniztsgestal-
tung, Straflenkonstruktion und Kunstbauten
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erforsdhungsbediirftig erschieinen. Bei den Sdhie-
nenfaiirzengen bediirfen die Gleislauf-, An-
trichs- und DBremstechnik  weiterer Studien;
Scraflenfahrzeuge liefern Probleme hinsichelich
der Dalirzeugdynamik unter Einschlufl des
durch Umweltstérungen beeintrichtigten Ver-
haltens der Fahrzeugfilhrer. Im Bereidh der
Planung und des Betricbs im individuellen
Strafenverkehr stchen Fragen iiber den Lin-
satz von Steuerverfahren mit Hilfe der Infor-
mationstheorie und Regeltechnik zur Klirung
an, ebenso die inneren Geserzmifigkeiten des
Verkehrsablaufs und ihre quantitative Zu-
sammenfassung in disaggregierten Geschwi
digkeits-Durchilu-Relationen,  Stabilititssto-
rungen des Verkehrsflusses, Unfallrate und
-schwere als Funktion der Geschwindiglkeit und
Verkehrsmischung, neue  Antriebsarten fiir
Fahrzeuge, wobei der britische Repore »Cars
for Cities« nicht unbeachter bleiben sollte. Der
Offentliche Personennahverkehr birgt Probleme
hinsichelich des EBinflusses der Stadetentwick-
lung, der Bestimmung der Einsarzgrenzen, der
Netzgestaltung, der weiteren Rationalisierungs-
chancen. Beim Raumflugverkehr — in Deutsch-
land erschSpft sich scine Bedeurung zunidist in
der Nachrichteniibermictlung wnd den mittel-
baren Auswirkungen fiir Schiffs- und Flugver-
kehr — werden Fragen der Umweleiniliisse,
der Kollisionsgefahr, der Medizin und Biolo-
gie, der Energieversorgung, des Managements
von Groflprojekeen, der Fortsdiriusimpulse auf
andere Bereiche aufzugreifen sein. Angesidus
der immensen durch diec Raumfahrt gebunde-
nen  Finanzmittel wiare darbberhinaus  eine
Lffizienzanalyse der investierten Aufwendun-
gen wiinschenswert.

Im DBereich des privaten Verkehrsrechts als
Recht der Verkelrsmittel und Recht der DBe-
nutzung der Verkehrsmitzel ist ciner weiteren
Aufsplitterung der Normen durch Schafung
eines allgemeinen Teils des Verkehrsrechts za
begegren. Im Eisenbahnverkehr wird die Zu-
ldssigkeir von Sonderabmadhungen zu klir
sein, die Preisgabe der BefSrderungspiliche {iir
Stiickgut. Im Straflenverkehrsreche stehe die
Reform der Haftpflicht und dic Rechrsverein-
heitlichung auf internationalem Plareay an.
Betriebssicherheit und Haftung sind die Kern-
probleme beim Rohrleitungsverkehr. Auch im
kombinierten Verkehr bedarf das Haftungs-
recht vertraglicher und auflerverteaglicher Arc

intensiver Untersuchiingen.  Im Bereidh  des
Seerechts mufl angesichts der potenticllen extre-
men Schadensfille die Hailung des Reeders
new diberdache werden; erforderlich ist dar-
iiber hinaus cine Modernisierung des Sechan-
delsreches. Tm Luoftreche bediirfen der Charter-
Yertrag, die Haftungsverhiilinisse bei Kollisio-
nen, die Haftung der Traffic Control Agen-
cics, Fragen bei Aromschiden und das Welt-
raumrecht einer Klirung.

Die priventive Verkehrsmedizin hat die Gren-
zen der Delastbarkeic des menschlichen Orga-
nistnus, den Einfluf von Arzneimitreln auf die
Fahreiichtigkeit zu untersuchen. Probleme der
Unfallmedizin liegen in der Unfallursacien-
forschung und hier vor allem in der Schaffung
ciner statistischen Beobachtungsbasis, in der
Verbesserung des Unfallmeldewesens, in der
Rekonstruktion von Verkehrsunfillen durcs
Simulationen mir anthrepomorphen Puppen.
Dic Verkehrspsychologie, gegenwirtig von
dem  Ziel der Unfallreduktion beherrschr,
kniipft au den Fahrer und dic duBieren Bedin-
gungen der Fahrtitigkeit an. Deim Fahrer
erwies sidh die bisherige Eignungsdiagnositik
als unzuliinglich; Lebensalter, Fahrpraxis und
Stimmungsbild determinieren neben ciner cha-
raktercologischen  Unfalldisposition  die  Nei-
gung zom Fehlyverhalzea. Die Gestaltung von
Strafle, Verkehrsordnung und Fahrzeug hat
ebenso auf psychologische Bedingungskomplexe
Riicksicht zu nehmen.

Die Soziclogic des Verkehrs, sicherlich cin
vielversprechendes Arbeitsgebier, steckt noch
in den allerersten Anfingen und kimpft teil-
weise noch um ihee Seriositit. Bei naliczu
allen Verkehrsarzen sind  durch  empirische
Marke- und Morivuntersuchungen die Deter-
minanten der Nachfrage qualitativ und quan-
titativ zu crhellen sowohl fiir den Personen-
als auch fiir den Giiterverkehr, wo die Wahl-
idungen oft unter anderen als Okeno-
mischen Aspekten getroffen werden.

Der Problemkamplex Verkehrswirtsehalt serze
sich aus der Verkehrsstatistik (Schnide), der
Verkehrsgeographie (Otremba), der Verkehrs-
berriebslehre (Diederidh) und der Verkehrs-
wirtschaft und -politik (Voigr . a.) zusammen.
Von herausragender Bedeutung fiir die ver-
kehrswissenschaftliche Forsdung  erweist sich
die amrtliche Staristik, dic eine vollstindige Be-
obachrung der Wirtschaftsstruktur und des ge-
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samzen Wirtschaftsablaufs anstrebr. Das stati-
stische  Instrumentarium  zur Durchleuchtung
des Verkehrsgeschehens wird als hinreidiend
brauchbar crachtet. Als Aufgaben fiir die Zu-
kunft sind anzuschen die institutionelle und
funkdonelle Aufpliederung der Staustk, dic
Weiterentwicklung der Vergleichbarkeir sta-
tistischer Analysen, die statistische Abklirung
der Inanspruchnalime der Verkchrswege, die
Integration der Verkehrsstatistik in die allge-
meine Wirtschallsbeobachiung iber volkswire-
schaftliche Gesamtredhnungen und idher derail-
liecte Verflechtungsbilanzen, die Priixisionsstei-
gerung von Prognosen.

Im DBereich der Verkehrsgeographie stehr die
Erforschung der Funktionen an, die der Ver-
kehr bei der Gestalrung des Wirtschallsraumes
zu iibernehmen har, die Ermittlung der opti-
malen Verkniipfung aller Lebensbereiche der
Bevilkerung in einermn Verkchrssystem, die
Klirung geopraphischer Bedingtheiten des
Tremdenverkehrs.

Unzureichend enrwickelr ist auch noch die Ver-
kehrsbetricbslehre. Es fehlt hier inshesondere
eine als allgemeine Verkehrsberriebslehre zu
bezeichnende theoretische Grundlage, dic auf
logisch-deduktivem Wege unter Beriidksichri-
gung der spezifisch-empirischen Gegebenheiten
aus der allgemeinen Betriebswirtschaftslehre
abzuleiten wire. Derailprobleme liegen in der
Marktforsding, Absatz- und Tarifpolitik, in
der Unternchmensforschung und dem Rech-
nungswesen.

Eine zentrale Stellung im Rahmen der DVWG-
Studic nimmt der Beitrag von Voige, Havlicek
und Henrich fiber Verkehrswirtschaft und -po-
litik cin, der einen weitgespannten und pla-
stischen Einblick in Entwiddung, Stand und
Zukunft dertransportikonomisdien Forschunps-
aufgaben gibr. Stirend ise hierbei dic Gewich-
tung, die den Bericht cher als Dilanz denn als
Prognosc crscheinen liflt. DBreic angelegr ist
der historische und manchmal prihistorische
Abrift der verkchrswissenschafllichen Anstren-
gungen. Es waren vor allem die volkswire-
schaftlichen Auswickungen des Verkehrssystems,
die ordnungspolitische Problemarik, die Be-
sonderheiten des Verkehrssektors und speziclle
Fragen des Eisenbahnverkehrs, dic dic Ver-
kehrswissenschaftler der ersten Stunde bevweg-
ten. Es folgte die Behandlung von Problemen,
die durch das Findringen von Kraft- und Luft-

verkehr in das Markefeld der Bisenbahn auf-
geworfen wurden, die sich allerdings nicht zu
einer konsistenten Konzeption verdichren lie-
flen. Auch die Nachkricgszeit wartete mit einer
Fitlle von Fragestellungen auf, die reilweise bis
heute noch nicht abpeklire werden konnten.
Dei der Suche nach cinem ordnungspolitischen
Leitbild verfilzten sich Liberale und Dirigisten
heillos. Ungeldst ist auch noch das Problem
der Aufgabenteilung zwischen den Verkehrs-
triigern. Die Auslassungen auf der letzejihrigen
CEMT-Konferenz (Klaassen versus Faller) (iber
das Verhiltnis von individuellem und Sffentli-
chem Verkehr in Stadrgebicten sind nur ein
Hinweis. Weitere Untersuchungen sind erfor-
derlich iiber dic volkswirtschaltliche Geszal-
tungskraft des Verkehrs auch im Hinblidk auf
regionalwirtschaftliche  Entwidklungsstracegien,
wobel der Ansatz von Scheele zu ciner kom-
pakten Standortelastizitit in bezug auf die
Beférderungstarife  weitergefihrt  werden
kénnte. Umstritten sind cbenso noch die ver-
schiedenen Preisbildungsmethoden; auch das
Rezepe von Voige — »die Preisbildung im Ver-
kehrswesen mufl die volkswirtschaftlichen Ko-
sten und Lrerige der Verkehrssleistungen wi-
derspiegeln. Eine freie, d. h. cine ausschlieflich
nach Angebor und Nachfrage orientierte Preis-
bildung kann nur individuelle Nurzenerwi-
gungen und Knappheitssituationen erfassens
(8. 248/249) — ist zumindest unprizise,da niche
erkennbar ist, ob nun auf Marginal- oder In-
regralkostenbasis operiert werden soll, oder ol
der Marke mit einem Preis im Sinne der Klo-
tenschen  »optimalen  Gesamtkostendedkung«
konfrontiert werden soll. Dariiber hinaus darf
gefrage werden, ob ¢in wie auch immer defi-
nierter Kostenpreis Gberhaupt in der Lage ist,
Marktprozesse koordinationsoptimal zu steu-
ern. Erfreulich ist die Betenung der Notwen-
digkeit der Skonometrischen Analyse der kon-
kreten Verkehrssirdme und der mit ihnen ver-
bundenen Variablen und hier ganz besonders
der Verweis auf das sicherlid epodhale Werk
von Beckmann, McGuire und Winsten. Als
weitere zukiinftige Forschungsaufgaben wer-
den angefiihre: Marktforschung und -prognose,
Skonomerrische Methoden zur Lésung quanti-
tativer Optimierungs- und Planungsauigaben,
Bedeutung der Qualitdtsparameter im absacz-
politischen  Instrumentarium, Auswirkungen
des technischen Fortschritts Im Verkehrswesen,
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Ansitze ciner Entballungspolitik, der Zusam-
merhang von aufenwirtschaftlicher Entwick-
lung und den Verkehrssystemen. Es wird zuge-
standen, daf cine Aufzihlung stets licdkenhaft
sein wird; dennoch iiberrascht es zumindest,
dall sich kein Hinweis auf die Theorie der
Verkehrsinfrastruktur mit all ilkren spekeralen
Aufficherungen findet; der Name /Allais taucht
sympromatischerweise keinmal auf. Geldst sind
diese Fragen noch keineswegs! Verran wurde
auch die Chance, einmal mit Nachdrudk auf
das Erfordernis einer verkehrsékonomischen
Grundlagenforsehung hinzuweisen, die die Ti-
klirungsmodelle der allgemeinen Wirtschafts-
theorie auf den Verkehrssektor transponiert,
eventuell reduziert. Zwar strebt Prof. Vaigt
nach eigenen Aussagen eine Erklirung der ver~
kehrswirtschaftlichen Prozesse aus der »allge-
meinen Gleichgewidstbeorica an; in seinem
Beitrag kommt dies jedoch nur unzureichend
zum Ausdruck. Angesichts recht dubioser §ko-
nometrischer Resultate bei der Beobachrung
konkretee  verkeheswirnschaftlicher  Abldufe
sollte man vielleiche die Schold — und dies ist
eine Variante — in der mangelhaften Kenntnis
der kreislauf- und marktbezogenen Interaktio-
nen wnd Scrukturen sudien. Warum wird nidat
cinmal ein Oligopol- resp. Polypolmodell in
aller analytischen Strenge fiic einen idealen
Verlcehrsmarkt unter typischen verkehrsgko-
nomischen  Zielserzungen, Nebenbedingungen,
Verhaltensweisen, Aktions- und Reaktionspa-
rametern kanstruiert? Der Versudh von I
Geisenberger-AMliiller (Strukturelle Unterschiede
zwischen Binnenschiffahre und LEisenbahn im
Hinblick auf den gegenseitigen Wertbewerb),
inige Dyopolldsungen bis hin zur Dyepoltheo-
rie. Krelles bei normaler Reaktion und nicht-
definitiver Schlechterstellung des Konkurrenten
mit empirisch-verkehrswirtschaftlichem  Inhalt
zu Ffiillen, ist zwar ein erster ausbaufihiger
und -notwendiger Ansatz, tiuscht aber niche
tiber die cxistente Liicke hinweg. Wo bleibe
cine thearetische Analyse der Produktions-
strukturen der  Verkehrsleistungsbetriebe, wo
dic  Entwidelung  eines  verkehrssekeoralen
Wachstumsmodells, das Koeffizienten und Va-
riablen auf Transporivorginge kanalisiert cre.
cte.? Angesichts dieser Nachlissigheir ist cine
zunchmende Divergenz zwischen wirtschafts-
theoretischem Erkenntnisstand und deren Rea-
lisation im verkehrswirtschatlichen Fragenkom-

3

plex zu erwarten. Die Fnrcht vor einer hoff-
nungslosen Antiquierung des theoretischen In-
strumentariums  der Okonomischen Verkehrs-
wissenschaft steht im Raum. Der Wunsch der
politischen Praxis nach handfestem Zahlenaus-
wurf ist ebenso verstindlich wie gefihrlich —
als Apckalypse: die Degeneration der Ver-
kehrswissenschaft zur Kistenzihlerei,

Dipl.-Volkswirt H. Banm, Kéin

Buchholz, Edwin, Die Wirtschallsverbiinde
in der Wirtschaftsgesellsdhalt. Einc Ana-
lyse ihres Ordnungs- wund Selbsthilfesystems
als Beitrag zu einer Theorie der Wireschafls-
wverbinde, Verlag ]. C.B. Mohr (Paul Sie-
beck), Tibingen 1763, X1V, 270 Sciten mir
einem Anbang, Lw. DM 47—, Brosch. DM
42—

Wie in nahezu alien Sckroren unserer Volks-
wirtschaft stellen auch im Bercich der Ver-
kehrswirtschaft die wverschiedenen Wirtsdiafls-
verbiinde der Anbieter und Nadhfrager von
Verkehrsleistungen einen nicht zu vernachlis-
sigenden  Bestimmungsfaktor des Marktge-
schehens dar. Da dieser Faktor bislang nnr
von wenigen Praktikern in seiner Bedeutung
vall iiberschaur wird und auch von der Wis-
senschaft noch kaum in seinen Zusammenhin-
gen und GesetzmiiBigkeiten erforsdit worden
ist, mull es begriiit werden, dafl die vorlie-
gende Tiibinger Habilitarionsschrift Praktikern
wie Wissenschaftlern generelle Kriterien an die
Hand zu geben versuchr, die geeignet sind, bei
der Ausfiillung der bestehenden Lrkenntnis-
liicken fruchtbare Hilfen zu bieten.

Der Verfasser kniipft mit seinem Deitrag zur
Theorie der Wirtschaftsverbinde an die »Klas-
sikere der deutschen Verbindeforschung und
die von ihnen in der Zeit vor dem Ersten
Weltkrieg geschaffenen, jedoch bis heute kaum
nennenswert weiterentwickelten Grundlagen an
upd unternimint den  Versuch, ein  »erstes
Grundgeriist« zur wissenschaftlichen Erfassung
und Durchdringung der Wirtschaftsverbinde
und der durch ihr Wirken hervorgerufenen
einzel- und gesamrwirtschaftlichen Phinomene
zu erarbeizen, Er gehe dabei ven der Erkennt-
nis aus, dafl einc befriedigende Erfassung und
Erklirung dieser Phiinomene ohne hinrei-
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chende Einsichten in die Dxistenzbedingungen,
die Organisationsstrukrar, die Willensbildung
sowie in das interne Leistungssystem der Ver-
binde nichr gelingen kann.

Nach einer kurzen Einfiihirung, in der er sich
mit der Problemstellung und einigen Metho-
denfragen auseinanderserze und die Entwick-
lung und den gegenwirtigen Stand der Ver-
bindeforschung umreifle, widmer sich der Ver-
fasser im ecrsten Teil seiner Untersuchung zu-
hst der Klirung grundlegender terminolo-
gischer Fragen. Tr bemiihe sich vor allem um
cine priizise, fiir den Gang der weiteren Un-
tersuchung zwetkmiBige Abgrenzong der Wirt-
schaftsverbinde von anderen Vercinigungen
und sozialen Institutionen (Vereine, Genossen-
schalten, Kartelle, Sozialverbinde, Kammern).
Wirtschaftsverbinde sind  danach  freiwillige
Zusammenschlisse  von  Einzelwirtschaftlern
oder Linzelwictschaften bzw. von deren Ver-
biinden aus dem Wirtschaftsbereich; sie sind
Verbinde privaten Redits mit wirtschaftlichen
Iauptaufgaben, aber ohne eigenen Geschifts-
betrich und verfolgen das Ziel, ihren Miz-
gliedern durch grofiemogliche Selbsthilfe und
umfassende  Intercssenvertretung  gegeniiber
Dritten die Verbesserung oder Sicherung be-
stimmter Okonomischer oder sozialer Bedin-
gungen zu gewihrleisten. Die terminologische
Abgrenzung wird erginze durch eine umfas-
sende Typologie der Wirtschaflsverbinde in
der Bundesrepublik Deutschland.

In einem niichsten Schritr untersuche der Ver-
fasser der personellen, wirtschaftlichen, sozia-
len, juristischen,  weltanschaulich-politischen
und psychologischen Faktoren und Bedingun-
gen, die fiir die Grindung und Existenz wirt-
schaftlicher Verbinde von Bedeutung sind. Auf
der DBasis der Unterscheidung von (fachlich
oder regional begrenzien) Einzel- oder Ele-
mentarverbinden, dic nur Einzelpersonen oder
Einzelunternchmen, nicht aber Verbinde als
Mirglieder aufnchmen, und Verbinden héherer
Ordnung, deren Mitgiieder Elementarverbinde
sind und zu denen die Arbeitsgemeinschaften,
Regionalverbinde, Fachverbinde, Spitzenver-
binde und Dadiverbinde im nationalen Raum
ebenso zihlen wie die meisten internationalen
Verbiinde, analysiert und beschreibt er sowohl
den organisatorischen Aufbau wic auvch die
internen  Willensbildungsprozesse der  Wirt-
schaftsverbinde. Indem er bei Unternchmens-

verbiinden wie Gewerkschaften die in den Sat-
zungen festgelegren und geregelten Modalici-
ten der Willensbildung der tawsiichlich praksi-
zierten Willensbildung, also den »Satzungs-
willene dem »Verbandswillen« gegeniiberstellr,
gelange er wa Einsichren, die das in der Offent-
lidikeir bestehende und gepflegre Bild dieser
Verbinde nicht unerheblich modifizieren und
von den Verbiinden selbst kaum leiche auszu-
riumen sein dirflen. Seine Analyse zeigt, dafl
weder Spiirsinn noch Akribic erforderlich sing,
um bei diesen Verbinden zwischen dem Sat-
zungs- und Verbandswillen Divergenzen auf-
zudecken, dic darauf hindeuten, daf hier mit
grofer Enwscheidungsgewalt ausgestattete Ver-
bandsfiihrungen den Mitgliederwillen niche sel-
ien in bedenklicher Weise manipulieren oder
cinfach bestimmen.

Im zweiten Teil sciner Untersuchung befafc
sich der Auror eingehend mit dem Selbsthilfe-
system der Wirtschaflsverbinde, d. h. mic den-
jenigen Diensten, die die Wirtschaltsverbiinde
ohne Inanspruchnahime Driter erbringen, um
ihren Mitgliedern unmittelbar zu helfen. Da
die upterschiedlichen Organisations- und Auf-
gabenstrukturen der Unternehmen und Unter-
nehmensverbinde einerseits und der Gewerk-
schaften andererseits es jedodh nichr zulassen,
das Selbsthilfesystem unter ecinheitlichen Ge-
sichtspunkten zu behandeln, orientiert er sich
pritniir an den internen Funktionen der indu-
striellen Unternchmensverbinde und blender
die internen Funktionen der Gewerkschaften
lediglich in die relevanten Abschnitte ein, Dem-
gemif} bestehen die von ibm untersuchien
charakreristischen internen Verbandsleistungen
im wesentlichen in der Beschaffung und Zu-
sammenstellung von  Informationen fiir ge-
schiifty- und berriebspolitische Entscheidungen,
in der Férderung zwischen- und tiberbetrieh-
licher Kooperationen durch organisatorische,
persenelle, finanzielle vnd agitatorisch-publi-
zistische Iilfen, vor allem aber in der Weckung
des Bedarfes nach und dem Abbau von Hemm-
nissen gegeniiber diesen Verbandsdiensten, die
gch — in Anlehnung an die betrieblichen
Hauptfunktionen eines iedustriellen Produk-
tionsunternehmens — auf den Bereich der Be-
schaffung, der Forschung und Entwidifung, der
Produkrion, des Rechnumnigswesens, der [Finan-
zierung und Investition, der Aus- und Wej-
terhildung, des Personal- und Sozialwesens
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und des Absatzes erstrecken. Dieser Leistungs-
iiberblide iiber den internen Funktionsbereidh
der Verbinde wird vervollstindige durch eine
Analyse der »Erfolpsdeterminaniens  sowie
durch e¢ine ecinzel- und gesamowirtschaftliche
Beurteilung., Wie schon im ersten Teil seiner
Swdic verweist der Verlasser auch bei der
Erfassung und Darstellung  dieser interuen
Verbandsleistungen kritisch auf die Vormacht-
stellung der GroBunternehmen in den Wirt-
schaftsverbinden und auf dic negativen Kon-
sequenzen, die dem Selbsthilfesystem der Ver-
binde daraus erwachsen (kdnnen).

Die Fiille und Vielfale des Marerials, das der
Verfasser ber das Ordnungs- und Selbszhilfe-
system der Wirtsdaftsverbinde in der Bun-
desrepublik Deutschland vorlegt, macht es un-
mdglich, tber die wvorstchenden Andeutungen
Linaus auf Einzelheiten einzugehen. Bemer-
kenswert ist aber in jedem Falle die durdi-
gehend kritische Einstellung und Offenheir,
mit der er die schwachen und daher reformbe-
diirftigen Punkte in der Willensbildung and
im  Selbsthilfesystem der untersuchten Ver-
binde darlegr. Trotz der Dedenken, die sich
gegen einige methodische vnd methodologische
“Auffassungen sowie gegen die bisweilen in die
Ausfilhrungen einfliefenden normativen Ele-
mente vorbringen lassen und die den Ansprudh
des Verfassers, cinen Beitrag zur Theorie der
Wirtschaftsverbinde zu leisten, unter Umstin-
den ein wenig cinschrinken, gehdre die vor-
liegende Schrift ohne Zweifel zu jenen grund-
legenden Arbeiten der Verbindeforschung, auf
deren Studium niemand, der sich fiir das We-
sen und Wirken der Wireschaftsverbinde in
unserer Volkswirtschaft interessiert, guten Ge-
wissens verzichten kann,

Dipl-Volksw., H. A. Esser, Kiln

Miiller, J.-Heinz, Wirtschaftliche Grundpro-
bleme der Raumordnungspolitik, Verlag
Duncker & [Tumblot, Berlin 1969, 146 §.;
brosch., DM 18,60,

»Der Raumordnungspolitik ist ... die Auf-
gabe ibertragen, fir eiren moglichst effizien-
1en Linsarz der Produktionsfaktoren im Raum
zu sorgens (S.59). Unter dieser Ziclscrzung
ist der vom Verfasser mit einem weitgespann-

ten Bogen vermittelte Uberblick Giber die tko-
nomischen Grundlagen der Raumordnungspo-
litik konzipiert worden. Es wird kein Modell
ciner optimalen Raumstrukeur entwickelt, son-
dern der Versuch unternommen, die wireschaft-
lien Grundratbestinde einer solchermaflen
definierten Raumordnungs- bzw, Regienalpoli-
tik darzustellea und sie mit den raumstruk-
trellen  Realititen in  der DBundesrepublik
Deutschland und einigen weiteren westeuro-
paischen Lindern zu konfronticren. Dabei zei-
gen sich die zentralen Schwierigkeiten jeder
Raumordnungspolitif, die in den leerformel-
haften Zielvorstellungen der relevanten Raurm-
ordnungsgesetze und in den interessenpoliti-
schen Willklirauslegungen solcher Rahmenbe-
dingungen durch die Administration auf den
zahlrcichen Entscheidungsebenen liegen. Es ist
in der raumordnungspolitischen Realitit cben
niche die von J. H. Miller gemannte Aufga-
benstellung, nach der sich die Mittelwabl und
-dosierung richter, sondern eine nach politi-
schen Uberlegungen und damit 1aum-zeie-ge-
bunden ausgerichtete Strategie. Dieser Konflike
zwischen Gkonomisch Wiinschenswertem und
raumordnungspolitisch  Erkennbarem  durch-
zieht das Buch wic ein roter Faden.

Fiir alle, die cinen weitgefaflten Uberblidk
iber die im Titel angesprochene Problemartik
gewinnen wollen, fiillt die Sdirift eine bislang
noch bestehende Liidee aus, die auch nicht von
amerikanischen  Survey-Artikeln  gesclilossen
werden  konnte. Nadi einer  grundlegenden
Problemdiskussion und -skizzicrung wird das
Phinomen der Raumdifferenzierung anhand
der natiirlichen und historischen Komponeaten,
der Transportkosten, der externen und inter-
nen Lffckte, der Zentralitic von Orten und
der Agglomeration diskutiert. Besondere Wir-
digung und kritische Oberpriifung finder das
sog. rawmliche Ertragsgesctz im Zusammen-
hang mit der These vom sog. Ballungsopti-
mum. Diese Ausfihrungen empfehlen sich auch
fir raumwirtschafts- wnd produktionstheore-
tisch Interessierte,

Im nachfolgenden Kapitel werden dann reali-
tiitsbezogene  Modellelenente  als  Grundlage
der Raumordnungspolitik  vorgestellt, wobei
insbesondere auf die Bedeurung der histori-
schen Komponente werwiesen wird. Damit
wird bereits zum 2. Hauptteil der Unrersu-
chung ibergeleitet, in dem das riumliche Leit-
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bild und die tatsichliche Raumstrukwur, also
die politischen Zielsevzungen und dic erkenn-
baren raumstrukturellen Vorginge, behandelt
werden. Besondere Beriicksichrigung findet da-
bei die Vorstellung von Methoden zur Unter-
suchung der Raumscrukrur (allgemeine und
spezielle  Indikatoren zur Erfassung von
Raumbesonderheiten)., Abschlieflend wird cine
Gegeniiberstellung  bestimmter Leitbildvorstel-
lungen und ratsichlicher raumstrukouceller
Gegebenheiten vorgenommen, zu der der Ver-
fasser selbsc feststellt, dafl es wzu ciner fun-
dierten Rechtfertigung und Formulierung einer
Raumordnungspolitik  wesentlich konkreterer
Zielformulicrungen bediirfle, tiber die jedoch
dic BRD wic die meisten anderen Linder
bisher nicht verfiigre (S. 109).

Das Buch wird abgerundet durch die Dar-
stellung von Ansatzpunkten zur Konzeption
einer Raumordnungspolitik und durch cinen
Uherblick iiber die derzeitige Organisations-
form der Raumordnungspolitik in der Bundes-
republik.

Fir den Verkehrswisseaschaftler und  den
Verkehrspolitiker ist die Beschifligung mit
raumordnungspolitischen  Sachzusammenhingen
von grofler Bedeutung, da stiindig Ziel-Mitel-
Konflikte zwischen  verkchrswirtschaftlichen
und raumordnungspolitischen Erfordernissen
aufrreten. Auch AMiiller ordner die Verkehrs-
infrascrukturpolitik in Form der Bereitstel-
lung bzw. Vorleistung von Verkehrseinrich-
tungen in die Raumordnungspolitik cin. Ob
diesc isolierte Mittelberradiiung ausreiche, di
verkehrswirtschaftlichen und  weiterhin  auch
gesamiwirtschaftlichen  Auswirkungen zu er-
fassen, dirfre zu bezweifeln sein. In diesem
Zusammenhang seien noch zwei Bemerkungen
zu Denailfragen angefiigr. Miller charakeeri-
siert die Straflen in Anlehnung an die De-
griffsbestimmung  von Samuelson als Gffent-
liche Giiter und fihre aus (5.24): »Die In-
dividuen beeintriichtigen sich gegenseitig beim
Konsum von Leistungen &ffenzlicher Giiter
niche; das Gut wird nicht verzehrr, so dall
meist die Anwendung des markewizeschaft-
lichen Exklusionsprinzips (iiber den Preis)
nicht erforderlich ist.« Das twifft jedodh ge-
rade bei Kkapazitativ begrenzten Verkehrs-
wegen nicht zu, Sic sind (im Sinne von Afus-
grave wie auch von Hansmeyer und Fiirst)
vielmehr meriterische oder quasi-private Giiter.

Weiterhin fithre Afiiller aus (S. 25), daff wegen
der Entwididung der Transporttedinik  die
Transporttarife in den letzten Jahrzehnten
weniger stark gestiegen sind als der Durch-
schnite der iibrigen Preise. Dabei spielt der
Fortschritt in der Transporttechnik im Ver-
gleich zu staatlichen Preiskontroilen und -bin-
dungen doch wohl erst ecine nachpeordnete
Rolle, zumal in einigen Verkehrszweigen die-
ser Fortschrite in der Transporttechnik keines-
wegs iiberdurchschnitelich ausgepridger ist,

Insgesamt gesehen vermittele die Studie von
Miiller einen ausgezeichneten Ein- und Uber-
blide iiber die raumordnungspolitisch relevan-
ten Probleme, soweit sic vom Skonomischer
Standpunkt aus Bedeutung aufweisen. Beson-
ders fir solche Intercssenten an der Marerie,
die einen moglichst weiten Uberblide bei Ver-
zicht auf eine ausgiebige Diskussion von Rand-
fragen wiinschen, empfichlr sich das Buch.

Dr. G. Aberle, Kisln

Hottenstein, Hans, Das Parkierungsproblem
in tkonomischer Sicht (= Ziirder Volks-
wirtschaflliche  Forschungen, Neuwe Folge,
Band 16); Polygraphischer Verlag AG, Zii-
rich 1969, 202 5., DM 24—

Mit steigendem Motarisierungsgrad und zunch-
mender Entfernung zwischen Wohn- und Ar-
beitsstitre kumuliert sich der Verkelir in den
Zentren der Agplomerationsriume und bewirke
erhebliche Anderungen der Standort-, Wire-
schaft- und Sozialstrukturen der Stadtzentren.
Dic Gefahr ist offenbar, daBl auf diese Weise
die City im kommenden Jahrzehnt einen Teil
ithrer Funktionen einbiifir, dafl dadurch ihre
Strahlkraft erschlaffe und das eigentlich urbane
Leben erlischr. Eine der vordringlichsten Auf-
gaben der Verkehrspolitik besteht daher darin,
di¢ innerstidiischen Verkehrsstauungen nach-
haltig zu bekimpfen. Einen wirksamen An-
satzpunke bietet der rukende Verkehr, bei dem
die Ldsungsvorschlige von dirigistischen Maf-
nahmen eines inperstideischen Parkverbotes
bis zur umfanpreichen Subventionierung einer
Vielzahl von technisch als perfeke angeschener
Parkbauten reicht. Eine systemarische, Skono-
misch ausgerichtete Untersuchung iiber den ru-
henden Verkehr darf daher ein grofies Inter-
esse beanspruchen,

Die von Hottenstein als Ziircher Dissertation
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rerfaBee Arbeit geht von ciner Diagnose des
Parkplatzmarkies aus und analysierr im er-
sten Teil die Nachfrage- und Angcbotsstruk-
tur. Die Nachfrage nach Stellplitzen hilnge
von Mortorisierungsgrad, Standortsiruktur der
Wirtschaft, Benutzungszwedk des Kraftfahr-
zeugs sowie Preis und Qualitic der Stellflichen
und der komplementiren und substitutiven
Giiter ab. Bei der Bestandsaufnahme des An-
gebotes  unterscheider der Auvror Randstein-
parkplicze, Parkflichen nbseits der Strafle so-
wie Parkgaragen; er ertirtert deren Kosten
und die vorherrschenden Finanzierungsmetho-
den. Dabei lehnt er eine Kostendegression bel
Parkgaragen ab und stellt fir Luropa das
»Parkplatz-Paradoxone  fest: Obgleich  eine
allgemeine Parkplatzknappheir  herrschr, st
cine zufriedenstellende Rentabilitiv bei Park-
bauten nicht gewihrleister, Die Ursache liege
in cinem fundamentalen Ungleichgewicht zwi-
schen der Nachfrageliidee bei Parkbauten und
dem  Nachfrageiiberhang bei Randsteinpark-
plitzen. Als Anbieterin von Randsteinpark-
plitzen besitzt die 6ffentdiche Tand cin na-
tiirliches Monapol und damit eine Schliissel-
stellung auf dem Parkplatzmarkt.

Im zweiten und wichtigsten Teil werden drei
kurzfristige Mechanismen zur Regulierung des
ruhenden Verkehrs analysicrr: das Rarionie-
rungssystem, das Preissystem und eine Ver-
Lindung aus beiden.

Im reinen Rarionierungssystem werden die
(6ffentlichen) Srellflichen unentgelelich an die-
jenigen Verkehrsteilnehmer wverteilt, die nach
Ansiche der &ffentlichen Kirperschaft daraus
den gréfren Nutzen zichen. Die Verteilung er-
folgt entweder nach =zeitlichen Gesichrspunk-
ten els Signaltafeln oder Parkscheiben
oder nach Denutzergruppen, wobei gewerbli-
cher und Touristenverkehr zumeist bevorzuge
werden.

Unter das Preis-Rationicrungssystem  fallen
hauptsichlich  die  iiblichen Individualpark-
uhren, bei denen das zu entrichtende Entgelr
unterhalb des Gleichgewichtspreises liegr. Flot-
tenstein schligt cine Verdoppelung der gegen-
wirtigen Parkpreise vor und empfichlt so-
lange die Errichtung wvon Parkomerern, wie
sich die Einnahmen doppelt so hock wie die
Lrhebungskosten belaufen.

Das Preissystem stellc das in der Markewirt-
schaft dominicrende Allokationssystem  dar,

und Flostenstein versudit, die moglichen Ein-
winde gegen dessen  Anwendung  auf den
Parkplatzmarke zu entkriiften. Fiir die Tech-
nik der Preiserhebung lehnt er sich eng an
britische Vorschlige an und rir, ein System
persinlicher Parkuhren, die als »eine Are
»mechanisierter Parkscheibeew (S. 131) im Fahr-
zeug angebrache sind, einzufithren. Die Hihe
des Parkentgeltes, die nach Standert, Denut-
zungszeit und -zweek zu  differcnzieren ist,
soll sich nach der Preiselastizitiic der N:
frage richten. Da jedoch keine empirisch ab-
gesicherten  Llastizititskoeffizienten  vorliegen,
fordert fottenstein, dall der »richtige« Preis
kasuistisch durch »Probieren« gefunden wird.

Tm dritten Teil werden langfristige Ldsungs-
moglichkeiten aufgezeigr, bei denen dic Bedin-
gungen fiir eine Erhihung des Angebotes an
Stellraum, niimlich Krappheitspreise bei Rand-
sreinparkplitzen, gegehen sind.  Horrenstein
strebr cin direktes, auch den fliefenden Ver-
kehr cinbezichendes Preissystem an. »Solange
jedoch der flieflende Straflenverkehr und die
Sffentlichen Massenverkehrsmireel keine
Knappheitspeeise kennen, kann es notwendig
werden, daf} die Gfentliche Hand Parkbauten
subventionierr, um ein Gleichgewiche dicser
komplementiiren urd substizutiven Mirkte mic
dem Parkplatzmarke zu erreichen« (5. 2C1).

Eine Gkonomische Losung des Parkpreblems
hat hauprsichlich drei Hindernisse zu iiberwin-
den: die Preiserhebung und -differenzierung
bei Randsteinparkplitzen, den EinftuR  der
komplementiren und substitutiven Mirkte so-
wie dic starke Marktstellung der 6ffentlichen
Hand auf dem Parkplatzmarke, insbesondere
ihre Menopolstellung bei Randsteinparkplit-
Zen.

Die vorgetragenen Einzelthesen sind nicht neu;
es ist jedoch das Verdienst des Verfassers, die
vielfiltigen Vorschlige und unrerschiedlichen
Handhabungen sorgfiltiz gesammelt und in
ciner geschlossenen Systematik konsequent vor-
getragen, reichlich veranschaulicht und unter
rein Skonomischem Aspekr erirtert zu haben.
Da der Autor sidi befleifligt, moglichst zahl-
reiche Perspektiven gleichmiifig auszuleuchien,
leider etwas die Problemgewichtung. Eine bes-
sere Akzentuierung nach aktucllen Erforder-
nissen und eine kritischere Stellungnalime zu
dem ausgeficherten Material wire den Wiin-
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schen der Stadrplaner mehr enigegengekom-
men. So werden etwa die vom Verfasser vor-
geschlagenen persdnlichen Parkuhren im glei-
chen Umfang wie dic allseits bekannte Park-
wichterregelung behandelt und das Park-and-
Ride-System lediglich abriffartig erbreert.
Hottensteins optimistischer Dehauprung, daff
ein gut funkuenierendes Preissystem dem Ein-
zelhandel keine Nachteile bringen wird (S.
127), mul widersprochen werden. Es ist wahr-
scheinlicher, dafl ¢in Strukturwandel im Eis
zelhandel cintrite, indem sich die Nachfrage
von Giitern des tiglichen Bedarfs auf aperio-
dische Konsumartikel verlagert und mithin der
Anteil an griéfleren Einkaufshiuvsern und Spe-
zialliden steigr.

Leider bleibe die 6konomische Betrachwung oft-
mals auf die betriebswirtschaftlichen Aspekie
beschrinkr. Dabei beruhen die Angaben auf
Quellen, die vorwiegend bereits im Jahre 1965
und friiher erschienen sind. Wenn cr das Feh-
len geeigneter Kostenuntersuchungen von Park-
garagen beklage (S.53), so tibersiehr er, dafl
Anfang der 6Cer Jahre dariiber in den USA
cinige Duczend »case studies« erstellt und kurz
danach wverbflentliche wurden. Obwohl dic
Arbeir Hottensteins im Jahre 1969 erschien,
besitzen viele Zahlenangaben keine akuuelle
Bedeutung mehr.

Die allgemein gur fundierten Ausfiihrungen
werden vage und Hickenhaft, sobald der Ver-
fasser sein eigentliches Untersuchungsobjckr
verlifie und auf die Zusammenhiinge zum flie-
fienden Verkehr mit Hilfe eines dirckeen Preis-
systems eingeht. Diese thm zwar gegenwiirtig
utopisch erscheinende, aber langfristig dennoch
erstrebenswerte Lisung  riickt  durchaus, wie
Untersuchungen des Instirus fiir Verkehrswis-
senschafl an der Universitit Koln  gezeige
haben, in den Planungshorizont fiir cine be-
reits miteelfristig realisierbare Verkchrspolitik;
wenngleich in anderer Auspripung (manuelle
und automatische Agglomerer), als sic sich
Hottenstein vorseellr,

Diese punkwuellen Einwinde beeintrichtigen
nicht die berechtigte Forderung einer stirkeren
Ukonomisicrung beim ruhenden Verkehr. Zu
iknlichen Schiufifolgerungen wic Hottenstein
gelangt eine andere schweizerische Studie, die
im gleichen Jahr (Schweizerische Verkehrswis-
senschaftliche Gesellschaft, Zur Finanzierung
der Verkehrsinvestitionen in Agglomerationen;

Denkschrift, Januar 1969) Therausgepebea
wurde. Da sie als notwendige Schlufifolgerung
cbenfalls zu einer Anderung der Bundesver-
fassung riit, worach gem. Arct.37 Abs. 2 cine
Gebiihrenechebung fiir den Verkehr auf Sira-
flen verboten ist, wird die schweizerische
Offentlichkeit besonders angesprochen. Thr In-
teresse wird auch durch in jiingster Zeir stare-
findende internationale Studientagungen dolku-
mentiert, dic sich interdisziplinir mit dem » Park-
ing-Problems Dbeschiftizen. Es ist zu hoffen,
daf in der Bundesrepublik eine dhalich leb-
hafte Auseinandersetzung beginnt. Line gute
Diskussionsgrundlage Lt hierfiir die Arbeis
von Hottenstein.

Dipl-Vollbsw. W. Ke

iner, Kéln

Kentner, W., Cost-Benefit-Analyse — Grund-
lagen, Miglichkeilen und Grenzen (=
Nr. 10 der Berichte des Deutschen Industrie-
institues zur Wirtschaflspolivik, 3. Jg. 1969),
Deutsche Industrieverlags-Gmbli, Kéln 1969,
74 8., DM 6,50.

Audv auf die Gefahr hin, dal das DI mic
Gocthe komme ~ »Schlagt ihn tor, den Hund!
Es ist cin Rezensentle —: RuBere Hiille und
Aufmachung der Beridhte des Deutschen Indu-
stricinstituts, die meist zu heiflen und oft mic
Ziindstoff verseizten Themen der Wirtschafts-
politik Position bezichen, sind mehr als diirf-
tig- So arm kann die deutsche Industric doch
gar nicht sein! Binnen kurzem hilt man lose,
nach cinigemm Hin und Her fliegende DBlitter
in der Hand. Das ist schade, denn der Beitrag
von Kentner verdient es, fest- und beisammen-
gehalten zu werden, auch angesichts des Um-
stands, daf die erste Auflage berelts vergriffen
ist. '

Mit Wirkung vom 1.1.1970 bestimmen das
Geserz diber die Grundsiize des Haushalts-
rechts des Dundes und der Linder und dic
Bundeshaushaltsordnung, daf Sffentliche Tnve-
stitionsvorlaben mit erheblidier finanzieller
Bedeutung ciner gesamewirtschaftlich ausgerich-
weten  Wirtschaftlichkeitsrechnung  unterzogen
werden — das Recht als Impuls der Wirtschafts-
forschung, eine denkwiirdige Entscheidung. In-
zwischen werden planungsredhmerische Akrivi-
titen zur Manie: kaum ecin Symposium — An-
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zeichen der sogenannten »Symposionitise -
ohne Nutzen-Kosten-Erbrterungen, kaum ein
Projekt, das nicht in das Stahlbad der Cost-
Benefir-Analyse getaucht wiirde. Das ist gue
und sinnvall, solange kritische Reflexion Me-
thodik, Bewertung und Aussage durchdringt;
allerdings: die Gefahr mifibriuchlicher Mani-
pulatior ist nicht zu {iberschen.

Diese Entwicklungslinien wunterstreichen die
Nowwendighkeit einer umfassenden kritischen
Durchsicht der Ziele, analytischen Grundlagen,
Anwendungsmoglichkeiten, Grenzen und Giil-
tigkeitseinschriinkungen  der  Kosten-Nutzen-
Redinung.

Einen beachtlichen Versuch unternimmt Ken:-
ner, der in seinen Ausfithrungen rrotz der fili-
yranen Struktur der Elemente und ihrer Re-
lationen plastisch und verstindlich bleibe.
Nach einigen philologischen und historischen
Prilludien kommt Kentrer zum methodischen
Kern, der sich als finfstufiger Ablaufprozef
dazseelle:

Konkrezisicrung der Nurzen und Kosten, Be-
wertung der Quantititen mit dem Ziel ciner
Approximation an patentielle Markepreise,
Wahl der Diskontierungsrate, Differenzen-
oder Quotientenregel als  Auswahlkriterien,
Einbau von Risiko und Restriktionen als zu-
sitzliche Variablen in die Modellrechnung, die
das Skonomische Testkriterium relativieren und
einengen.

Den Hauptteil der Studie bilder die repriisen-
tative und kridsche Vorfihrung ciner Reihe
von Anwendungsbeispielen aus den Bereichen
der Wasserwirtschaft  (Hochwasserschurzpro-
jekte, Bewisscrungsanlagen, Gewisserreinhal-
wng, Wasserkraftwerke), der Bildungsékono-
mik (Collegeausbildung in USA, Programm
zur Verhinderang von High-School-Versagern),
des  Gesundheitswesens  (Verkehrsunfaliver-
hiicung, Schurzimpfung gegen Kinderlihmung,
Bekimpfung der Syphilis) und des hier her-
vorzuhebenden Verkehrssekrors. Bei Ausbau-
programmen der Verkehrsinfrastrukour  sind
die Wegekosten vergleichsweise treffsicher kal-
kulierbar. Die Nutzenkomponenten setzen sich
in wesentlichen aus den eingespacten Betriebs-,
Zeit-, Unfallfolge-, Lufiverunreinigungs-, Lirm-
beldstigungs- und Komfortkosten zusammen.
Unproblemartisch ist die Bewertung und Er-
fassung der Betriebskosten. Uber den schwie-
rigen Fragenkomplex der Zeitbewertung wird

Lier ein instruktiver merhodischer und mate-
rieller Uberblide gegeben, wobei dem Erfor-
dernis cines differenzierten Wertsystems nach
Einkommen, Umfang der Zeitersparnisse, Art
der Einsparungen und Verkehrseriigern zuzu-
stinmen ist. Kentner hictet dancben Ansiize
fiir eine Berechnung der Unfallfolge-, Lirm-
und Luftverunreinigungskosten, Zwei britische
Fallstudien iiber die FernverkehrsstraBe M 1
zwischen London und Birmingham und iiber
die Victoria-Line der Londoner U-Bahn ver-
deutlichen die effekriven Rechenvorginge.

Kenter, wiewohl iberzeugter »Cost-Benefi
Analyste, sicht durchaus Flemmungen und Un-
zulinglichkeiten der Anwendung und Aussage
von Kosten-Nutzen-Rechnungen. Eiawinde
gegen die Cost-Benefit-Analyse unter »theore-
tisch-prinzipiellem Aspekte (5.66) vermutet
Kentrer in der mangelnden Erfafibarkeit aller,
in den gesamten Wirtschaftskosmos ausstrah-
lenden Nutzen-Kosten-Elemente. Eine unzu-
reichende Datenbasis und die Gefahr der Dop-
pelzihlungen bei indirekren Effekten verschir-
fen die Lragwiirdigkeir solcher Untersuchun-
gen. Die Bewertungskriidee simulierter Markt-
preise verhindert einen theoretisch-sauberen
Kalk{il. Die Langlebigkeit der Investitionspro-
jekte und somit dic notwendige langfristige
Schiitzung der Kosten-Nutzen-Stréme  fiihre
direkr in die Prognoseproblemarik. Einkom-
mensredistributive  Wirkuugen werden niche
erfaflt, so dall cine kosten-nutzen-orientierte
Entscheidung hichstens ein relatives selfare-
Optimum realisiert. Insgesamt bestcht ein
Zwang, »dieses wissenschaftlich noch fragmen-
tarische Instrument weiter auszidbauen und zu
verfeinern« (5. 69). Jedoch: auch die Anwen-
dung noch unperfekeer Verfahren hat ihre
Meriten. Die Legitimation folgt aus der De-
urteilung der Cost-Benefit-Analyse unter »po-
litisch-pragmatischem Aspeke« (S.70). Um der
Gefahr eines fehlgeleiteren Ressourceneinsat-
xes, hervorgerufen durch eine unzureichende
Durchsichtigkeit der weitaufgeficherten inve-
stitionspolitischen Interdependenzen, so weit
wie cben moglich zu entgehen, bendrigr der
LEntscheidungstriger ¢in Analyseinstrument, das
weniger theoretisch-ideal als vielmehr funk-
tionsfihig und praktikabel zu sein hat. Kene-
ner hilt die Cost-Benefit-Analyse, wiewohl
mit Schwiichen Lehafrer, fiir den geeignezen An-
satz, wenn ein Katalog allgemeingiltiger For-
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derungen beachtet wird, die Kentner an cine
objektive Rechnung  stellt: interdisziplinire
Zusammenarbeir, rechizeitige Erstellung, cin-
deurige  Priimissenhestimmung, Systemkonsi-
stenz subjektiver Wertungen, Niveaugleichheit
von Kosten und Nutzen, Erweiterung der Ver-
fahrenstechniken mit dem Ziel weirgehendster
Quantifizierung, Auofweichung der Restrikeio-
nen im politischen Raum, Kompensation redi-
siributiver Wirkungen iber Transfers oder
Steuern.

Nach allem: ein iiberzeugender, erweiternder
Beitrag zur Novitit »Cost-Benefit-Analysce,
die im Extremspektrum der Meinungen zwi-
schen THosianna und ad leones an Profil ge-
winnt, in der Nihe einseitig-apodikrisdier Po-
sitionen aber auch gefihrder scheine.

Dipl-Volksw. H. Banm, Kéin

Jahrbuch des Eisenbahnwesens, 20. Folge
1969, brsg. ©. Th, Vogel, Hestra-Verlag,
Darmstade, 218 §. mit 116 Abb., Halblei-
nen, DIN A 4, D3 19,80,

Gegeniiber der zuletzr an dieser Stelle bespro-
chenen 18. Folge des Jahrbudhes kann die aus
der Sichr des Nicht-Technikers erfreuliche Ent-
wicklung verzeichner werden, dafl sich das
Verhilinis von Artikeln rein technischer Na-
tur zu solchen aus anderen Bereichen wesent-
lich zugunsten der lerzreren Kategorie verbes-
sert hat, eine Tatsache, die ciner noch grofe-
ren Verbreitung dieses Werkes sicherlich for-
derlich sein diirfte. Mit besonderer Freude stellr
der Rezensent auflerdem fese, dafll der ver-
dienstvolle Beitrag »Fortschritte im  Eisen-
bahnwesen — Eisenbahn und wissenschaftliche
Forschunge wicder aufgenommen wurde, Der
Artikel von K. Eitner »Wele-Lisenbahn-Sta-
tistika, der im letzten Jahr wieder Eingang in
das Jahrbuch fand, fehlr zwar diesmal, diirfle
aber in der niichsten Folge wieder crscheinen,
Wegen der erforderlichen erheblichen Vorar-
beit kann ein Ein-Jahres-Turnus sicherlich nur
schwer eingehalten werden.

Das Jahrbuch beginnt mic einem Aufsatz von
H. Bérner iiber die » Aufgaben der modernen
Lisenbahn unter verkehespolitischen Gesichts-
punktene. Dieser Beitrag gewinnt deshalb be-
sonders an Gewichr, da das Thema von kom-

petenter Seite aus dem Gbergeordneren Blick-
winkel des DBundesverkehrsministeriums be-
handelr wird. Zur Verbesserung der preliren
Lage der Eisenbahn und zur Sicherung einer
angemessenen  Deteiligung am  Verkehrsauf-
kommen liege die vordringliche Aufgabe in
ciner zweckmiifligen organisatorischen Gestal-
tung des Unternchmens und in der verstirk-
ten Modernisicrung des kaufminnischen und
technischen Dienstes. In anschaulicher und cin-
prigsamer Weise stelle der Staatssekretir einige
Hauprelemente der Aufgaben einer modernen
Fisenbahn heraus, wobei dic cinzelnen Punkre
stets unter dem DBlickwinkel des Wertbewerbs
und der Wirtschaltlichkeit gesehen  werden,
Exemplarisch erwihnt seien hier der Perso-
nenverkehr in Ballungsriumen, die Zusam-
menarbeit von Schicne und Straflenverkehrs-
gewerbe im Giitertransport, dic groflen Aus-
sichten des Contatner- und Huckepadkver-
kehrs, die Errichtung  cines  schlagkriftigea
Werbe- und Verkaufsdienstes und Gesichis-
purkte der Automatisicrung.

Auch der folgende Beitrag von F. Laemmerbold
iber wInvestitionsplanungen der Deutschen
Bundesbahne dirfte cinen grofien Interessen-
tenkreis ansprechen, wird hier doch in plasti-
sdher Form ein Eindruck von den Aufgaben,
dem Umfang und der Bedeutung der Inve-
stitionen im Eisenbahnwesen vermittelt. Im
Vordergrund steht die Darstellung der Ziel-
setzung der zukiinftigen Investitionen anhand
des Investitionsplanes 1969—1973, der Investi-
tionen in Hohe von 14,7 Milliarden DM vor-
sicht und seine Schwerpunkte in der Steige-
rung der Arcraktivitit des Fernreiseverkehrs,
in der Beschieunigung des Giiterverkehrs und
der Borderung des Haus-Haus- und des kombi-
nierten Verkehrs sowic in der Verbesserung
des Personen-Nahverkehrs in den Verdich-
tungsriumen in Zusammenarbeit mic den an-
deren Verkehrstriigern besitze. Vorab folge
cine schr informative Riickschau auf dic In-
vesticonspline der DB seit der Wihrungsre-
form.

P. Winters Aufsatz »Der ncue elektrische
Hochleistungs-Tricbzug  der  Schweizerischen
Bundesbahnen« bildet trotz seines vorwiegend
technischen  Charakeers eine pute Erginzung
zu den beiden vorangegangenen Arcikeln, da
dicse bahnbrechende Konstruktion der SBD ci-
nen  wesentlichen Beitrag zur Lisung der
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Nahverkehrsprobleme in Ballungsriumen lei-
sten kann.

In einem weiteren technischen Beit befafi
sich K. Friedrich mic »Newerungen an Diesel-
Lokemotiven im Rahmen der Grofiserie der
Deurtschen Bundesbahne, in dem er einen durch
zahlreiche Abbildungen ergiinzten Linblick in
den Lntstchungsvorgang  dieser Zusarzausrii-
stungen und ihrer Folgen gewihrn

Als einer der wichtigsten Bereiche des Iisen-
bahnwesens, von dem die Sicherheic und Zu-
verlissigkeir des gesamren Fahrzeugparkes in
enrscheidender Weise abhiingt, kann das Werk-
stittenwesen bezcichnet werden. M. Delm zeige
in seinem Aufsatz »IDer Weg des Werkstitren-
wesens der Deutschen Bundesbahne die Enr-
wicklung dieses Bereiches von den 20er Jah-
ren bis heute auf. Die Deutsche Reichsbahn
harte in den 20er Jahren den Grundstodk zu
der zur Crzielung eines optimalen techmischen
und wirtschafllichen Erfolges erforderlichen be-
sonderen  Organisationsform  gelegt,  deren
Grundausrichtung auch heute noch gile. Mir
Zahlen und Schauvbildern wird der erhalungs-
miflige und wirtschaftliche Lrfolg dargestellr.

Einen Einblick in ein nur wenigen vertrautes
und sehr komplexes Problem gibt W. Killi mir
seiner Darstellung der »Nummerungssysteme
fiir curopiische Lisenbahn-Triebfahrzeuge nach
neuwen Ordnungsprinzipicn«. Den  Ausgangs-
punkt bildet die Umnummerung bei der DB,
um den Einsatz der zentralen Grofirechenan-
lage zu ermglichen. Anschliefend werden die
Nummerungssysteme anderer wichtiger curo-
piischer Dahnen dargestelle.

Die Tendenz zur stindigen Steigerung der
Geschwindigkeiten ist allen Verkehrsmirteln
gemeinsam. Th. Vogel befafle sich mit diesem
Problemkreis auf dem Gebier des Eisenbahn-
wesens, indem er die »Entwicklungsschrite der
Eisenbahn hoher Geschwindigkeite darstellr.
Dieser Artikel wird iibrigens in der niichsten
Folge des Jahrbuches fortgesetzr

Mir B. Béihms Deitrag »Die Deursche Bundes-
bahn im Jahre 1968« erscheint ecin Derichr,
der aus dem Jahrbuch nicht mehr hinwegzo-
derken ist. Lr zeidhner sich jedesmal durch
seine sorgfildge Zusammenstellung aus und
ist mit einem ausfiihrlichen, alle wesentlichen
Problemkreise Dbetreffenden Literaturverzeich-
nis verschen, das diesmal 139 Titel umfafie.
Drei Tatbestiinde, die bedeutsame Lntschei-

ungen

dungen auf dem Weg zur »Eisenbahn der Zu-
kunft« gebrachr haben, stelle der Verfasser be-
sonders heraus: das verkehrspolitische Pro-
gramm der Bundesregicrung, die Enrwidklungen
in der inneren Organisation der DB wod die
positiven Tendenzen in der Finanzlage. An-
schlieflend werden — unter dem Blidkwinkel der
chen angesprochenen Punkee und der seit Jah-
ren bewilhrien Gliederung folgend — alle we-
sentlichen Einzellieiten aus dem Bereich der
DB im Jahre 1968 mirgetcilr und zwar iiber
dic Verkehrs- und Betriebsleistungen, Bauwe-
sen, Maschinenwesen, Beschaffungswesen,
Rechtswesen, Betrichswirtschaft und Europiische
Zusammenarbeir.

Nicht nur derjenige, der wic der Rezensent
zu den iiber 1,7 Millionen Besuchern des Tech-
nischen Museums in Wien gehdrr und sich dort
besonders zum Usterreichischen Eisenbahnmu-
seum hingezogen fiihlte, wird den Artikel von
Q. Seidelmann iiber »Das Gsterreichische Ver-
kehrsmuseum: 1. Encwicklung und Aufbau des
Museums« mit Interesse und Gewinn lesen. Han-
delt es sich doch bei diesein Museum um eine
wahre Fundgrube der Eisenbahntechnik euro-
piischer Dedeutung, um »eine Insticution, dic
in glickhafter Weise Vergangenheit und Zu-
kunft verbindete, und finden wir in dem Ver-
fasser, der das Museum in der Generaldirek-
tion der Usterreichischen Bendesbahnen unter
seiner  besonderen Obhur har, den idealen
Fiibrer.

Den Abschluf des Jahrbuches bilder die schon
cingangs crwilnce, Lingere Zeit vermifice Do-
kumentation »Fortschritte im Eisenbahnwesen
— LEisenbahn und wissenschaftliche Forsdwung«,
fiir deren Bearbeitung I, G. Sparkuble, der
Leiter des Dokumentationsdiensres der Deut-
schen  DBundesbahn, wverantwortlich  zeichner.
Niche zuletzt dank des ihm beruflich zur Ver-
fiigung stehenden Marerials entstand cine durch
cinen hohen Informationswert gekennzeich-
nete Ubersiche iiber die wichtigsten Forschun-
gen und Verbesserungen im Eisenbalinwesen
in allen finf Erdreilen. Die Wiederaufnahme
dicses Beitrages stelle zweifellos einen grofien
Gewinn fiir den Leser dieses Jahrbuches dar.
Als Ganzes gesehen vermag die 20. Folge des
Jahcbuchs des Eisenbahnwesens die gure Tra-
dition der bisherigen Ausgaben fortzuserzen,
dem an den Problemen, Lrkenntnissen und
Tortschritten des Eisenbahnwesens inreressier-
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ter Leser eine von namhaften und kompeten-
ten Verfassern dargebotene Auswahl vorzule-
gen, die in diesem Jahr durch eine gegeniiber
fritheren Tolgen stitkere Berticksichtigung
nichttechnischer Bereiche sicherlich cinem oft ge-
duflerten Wunsche entsprechen kann.

Dipl-Kfm. H. ] Stricker, Kiln

Handbudh fiir das SteaBenwesen in Nord-
rhein-Westfalen. Vor Dr. Hans Widher,
Ministerialrar  im  Ministerium  fiir Wob-
nungsbax und Sffentliche Arbeiten des Lan-
des Nordrkein-Westfalen; Kéln 1969. 8°;
Carl Heymanns Verlag KG, Kdiln; 408 Sei-
ten; kartoniert DM 59,70,

Das Land Nordrhein-Westfalen besitze keine
staatliche Strafenverwalwing im umfassenden
Sinne. Vielmehr hac das Land den ihm von
dem Bund nach Arr.90 Abs.2 GG erteilten
Aufrrag als eigenen Aufirap an die Land-
schaftsverbinde weitergegeben. Tm Mictelpunke
der Schrift stichen deshalb einerseits die Auf-
tragsverwaltung fiic die Bundesfernstrafien, die
in der Baulast des Bundes stehen, und ande-
rerseits die Verwaltung der dem Landesrecht
zugeordneten Siffentlichen Scrafen, deren Bau-
lase den Landschaltsverbinden obliegr. Da die
Arbeit vornchmlich dem Prakiiker als Hand-
buch dienen soll, ist cine sorgfiltige Gliede-
rung der Rechts- und Verwaltungsvorschriften
in den Abschnitten »Bundesfernstrafien«, »Stra-
flen nadh Landesrechte, »Kreuzungen mic
Eisenbahnene, »Kreuzungen mit Bundeswas-
serstraflien« erfolgt. Bei der Position »Verbes-
serung der Verkehrsverhilinisse in den Ge-
meinden« handele es sich um efn Arbeitsgebiet
auflerhalb der Aufrragsverwaltung der Bun-
desfernstraBlen. Nicht aufpenommen wurde die
Scrallenbanfinanzierung, die wegen ihrer Wich-
tigkeir und ihres Umfanges ganz gewifl ciner
gerrennren Darstellung bedarf. Jedoch werden
bei den engen Bezichungen des Strafienwesens
zur Raumordnung und zur Landesplanung die
in Betracht kommenden Vorschriften mitsame
einer Aufklirung iber die Zustindigkeiten der
beteiligren Amusstellen erwihnt. Auch iiber die
Aufgaben der Landschaftsverbinde auf der
Kreisebene wird verzichrer.

Zu begriifien ist weiterhin die Wiedergabe der

Richtlinien fiic die Planfeststellung, die Orts-
durchfahrien, die Zufahrten und Zuginge zu
den Bundesstraflen, die Kreuzengen mic 6ifent-
lichen Straflen, die Sondernutzung, dic Denut-
zang von Dundesfernstralen durch StraBen-
bahn, Obusse und Kraftfahrzeuge im Linien-
verkehr und Leitungen der $ffentlichen Versor-
gung.

Geserzestexte oder -ausziige aus sadiverwand-
ren Bereichen, wie der Raumordnung, Landes-
planung und Flurbereinigung  ergiuzen die
Darstellung.

Das Buch ist ein zuverlissiger Ratgeber. Sein
Gebrauch erleichtert die Orientierung iiber eine
vielschichtige Rechtsmareric,

Prof. Dr. Dr. W. Béttger, Kiln

Miiller, Fritz, StraBenverkchrsredat, Band I,
22. menbearbeirete Anflage von Oberlandes-
gerichtsrat Werner Fidll, Oberstaatsanwalt
Dr. Wolfgang Mébl und Oberstaatsanwalt
Karl Riith (alle Mindhen), XXII/1389 Sei-
ten, Verlag Walter de Gruyter & Co., Ber-
lin 1969, geb. DM 240,~.

Am 17. Dezember 1964 ist Ministerialdirigent
a.D. Geh. Reg. Rat Dr. Fritz Miiller im 82.
Lebensiahe verschieden. In 21 Auflagen — die
erste Auflage erschien 1926, die 21. Auflage
1959 — hac er den allseits anerkannten Grofi-
kommentar des Straflenverkehrsreches geschaf-
fen. Die Fortfithrung des Lebenswerkes Fritz
Miillers haben Werner Fiill, Woljgang 2ohl
und Karl Riith ibernommen. Sie besorgten be-
reits den 1962 herausgegebenen Erginzungs-
band zur 21. Auflage. Die Verfasser blidken
cruflich auf cine langjihrige Lrfahrung mic
dem StraBenverkehrsrecht auf zivilrechtlichem
und strafrechtlichem Gebiet zuriick.

Die recht dynamische Fortencwidklung von Ge-
setzgebung und Rechtsprechung har das Ge-
samtbild des Verkehrsrechts wiederholt in kiie-
zesten Zeitabschnitten umwilzend verinderr.
Manche Sachverhalte, die in der 21, Auflage
noch raufrisch behandelr wurden, sind jetzt
eindeutig geklirr. An thre Stelle sind newe
friher noch nicht erkennbare Probleme gecre-
ten, die griindlicher Bearbeitung bedurfien.
Einzelne Texueile mufiten deshall gedindert
werden.
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Um die Ubersichelichkeir des Werkes zu wah-
ren und um das neuc Recht auspichig dar-
stellen zu kdnnen, wurde die vor 1950 er-
gangene Rechtsprechung  griflrenteils geseri-
chen.

Da der zu behandelnde Stoff beachedlich ange-
wachsen ist, muflte das Werk in zwei Binde
aufgeteile werden. Der vorliegende erste Band
enthilt  das  Srcraenverkehrsgeserz  (SIVG)
und dic  Strafenverkchrs-Zulassungsordnung
(StVZQ). Dec zweite Band wird in mchreren
Lieferungen erscheinen. Er wird insbesondere
das neue Ordnungswidrigkeitengeserz (OWiG)
nebse seinem Einfiihrungsgesetz enthaleen, fer-
ner einige bisher im Anhang des Kommentars
behandelte Nebengeserze, die im ersten Band
nicke mehr untergebracht werden konnten.
Endlich wird hier auch die erwartete neuc
Fassung der Stralenverkehrsordnung (StVO)
Aufnahme finden.

Das StVG in der Fassung vom 19.12, 1952
nebse spiterer Anderungen (Swand 1. 1. 1969)
ist von Frill (Vorbemerkung und §§1 bis 3,
5 bis 20) und Riith (Rest) kemmientiert woc-
den. An die Spitze gestellt wurden kurze Ver-
merke iber die Entsichung des StVG, das in-
halilich das Geserz iber den Verkehr mic
Kraftfahrzeugen (KFG) vom 3.5.1909 in der
Fassung des Gesetzes zuc Sidherung des Stra-
Benverkehes vom 19. 12, 1952 wiedergibt. Das
KFG erhile nach Artikel 8 des Strafiensiche-
rungsgesetzes  die  Uberschrift  »Straflenver-
kehrsgesetre. Sonst aber sind im StVG grund-
sitzliche Anderungen zum friiheren KFG
nicht vorgenommen worden. Das StVG be-
riicksichtigt jedoch dic zahlreichen textlichen
Andecungen, die durch das Straflenveckehrs-
sicherungsgesertz bewirke wurden,

Die Begriffsbestimmung fiir das Kraftfahrzeug
im Sinne des StVG (== Landfahrzeuge, die
ducch Maschinenkraft bewegt werden, ohne
an Bahngleise gebunden zu sein) gile niche
nur fiir die Vorschriten des StVG, sondern
inhaldich in gleichec Weise auch fir dieSeVZO
und die StVO. Audh Kleinkraftrider und
Palhrrider mit Hilfsmotor werden begrifflich
jerzt entgegen fritherer Auffassung zu den
Kraftfahrzeugen gezihfe. Der Begriff  des
Kraltfahrzeuges deckt sich in folgenden Ge-
setzen mit dem des StVG: Falrlchrerverord-
nung, Gliterkraftverkehrsgeserz, Kraftfahr-
zeugsteuergesetz, Personen{iirderungsgesetz,

Pflichtversicherungsgesetz, Selbstfahrer-Ver-
ordnung, Strafgescizbuch  (§§ 42m, 248 b,
316 a).

I'm Zusammenhang mit der Zulassung von
Kraftfahrzeugen zum Verkehr (§ 1(Y) S:VG)
erliurern dic Verfasser den Degriff »8ffentliche
Wege und Plitze«, der inhaltsgleich mit dem
Begriff »&ffentliche Siraflen« in §1 StVZO
ist. Auch die DBereichnung »dffentlicher Ver-
kehrsgrund« oder »8fentliche Verkehrsflichen«
(§1 Sarz 2 StVZO) driicdken begrifflich das
pleidic aus. Man mufl aber von dem ver-
kehrsrechilichen Begriff »6ffentliche Seraflen«
den gleishlautenden, aber nidit inhalwsgleichen
wegercchelichen  Begrift  unterscheiden. Denn
das Wegerecht {auch Straflenreche genannt) be-
inhalter dic” Straflenunterhaltungspfliche, die
Gestaltung der Strafien und das Strafienbe-
nutzungsreche, Die Bemerkung des Verfassers,
dafl der Begriff »tffentliche Strallena im We-
gereche der einzelnen Liader niche einheitlich
verwendet wird, verdient Beachtung. Die Haf-
tungsfragen im Straflenverkehr spiclen im We-
gerechr cine wichtige Rolle.

Das StVG gilr, abgeschen von den haftungs-
rechtlichen Vorschriflen (§§7 1) nur [fiir of-
fentliche Wege und Plitze. Bei diesem ver-
kelirsrechtlichen Begriff  bedeuter  &ffentlich,
dafl die Strafle (dic Verkehrsfliche) der All-
gemeinheit zur uneingeschriinkten Denutzong
zur Veefligung steht. Gleichgiiltig ist cs, wer
Eigentiimer der Strafle ist.

Das Wegerecht ermiichtigt zur Benutzung ei-
ner Bodenfliche fiir Verkchrszwecke; das Ver-
kehrsrecht regelt diesen Verkehr.

Dic in den §§7ff. erfaflee Kommenticrung
des Haltpflichtrechts ise in griindlicher, tiber-
sichtlicher und iiberzeugender Weise ecfolgr.
Begriifit wird dic reichhaltige Literaturangabe
und die sorgfiltige Auvswahl der Gerichrsent-
scheidungen.

Das Verkehrshaltpflichtred:t ist ein Sonderrechr.
Es gile die Gefihrdungshaftung, und zwar
auch fiur Schiden, die nicht auf »Gffentlichen
Wegen und Plirzens, sondern auf Privatgrund
durdh ein Kraltfahrzeng verursacht worden
sind. Die Voranstellung der geschichtlichen
Entwicklung bei der Kommentierung der Ge-
serzesvorschriften im einzefnen erleichtert das
Verstindnis fir die Gesamzusammenhinge.

Auch dic Haftung anderer Verkehrsteilneh-
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mer (z. B. Radfahrer, FuBgdnger, Tierhalter,
Tierhiiter, Lenkung von Tieren im Straflen-
verkehr) nach den Vorschriften des BGB wird
erorrert. Beachrenswert sind aucdh die Bemer-
kungen iiber die Redusfolgen bei Unfillen
im Dereich der Stationierungsstreitkrifte. Die
Strafienverkehrs-Zulassungs-Ordnung wurde am
13.11. 1937 neu erlassen. Seitdem wurde sic
mehrfach geiindere. Sie regelr das Rechusge-
bicr der Zulassung zum Straflenverkehr bun-
desrechtlich erschiipfend. Landesrecht ist niche
zugelassen. Riith weist bel der Besprechung
der Grundregel der Zulassung darauf hin, dal
§ 1 den Gruudsatz des Gemeingebrauchs am
offentlichen Wege verkiinder, d.h der freiea
allgemeinen Zulassung zum Verkehr. Das ist
aber nur eine verkehrsrechiliche Bestimmung.
Keinesweps ist damit eine materielle Regelung
des Rechts zur Denurzung von Wegen ver-
bunden. Anspriiche auf Wegebenutzung aus
§ 1 bestehen nichr, Dieses Recht mufl aus dem
Wegeredit hergeleiter werden.

Die Anwendungsgrenzen des Gemeingebrauchs
sind nicht immer cindeutig klar. Der Verfas-
ser weist beispielhaft auf das Aufsceilen von
Fahrdrahemasten, Haltestellenposten, Warte-
hallen fiir den Linienverkehr hin, die in der
Regel im Rabmen des Gemeingebrauchs lie-
gen. Sofern cine Sondernutzung gewihrr wird,
darf der Gemeingebrauch weder aufgehoben
noch ecrheblich eingeschrinkt werden. Dazu
sei erginzend vermerkr, dafl derlei Fragen
viglidh grofe DBedeutung, namentlich in den
Grofistidten, gewinnen, wo dic &ffentlichen
Nahverkehesimittel, insonderheit die Strafien-
bahnen, ein Sondernutzungsrecht haben und
der stindig dichter werdende industriclle
Kraftverkehr an iiberkommenen Rechtsvorstel-
lungen riieeelt.

Die ausfiihrliche Kommentierung der §§ 13
und 132, dic sich mic den Eintragungen der
Lntscheidungen der Verwalwngsbehirden und
der Gerichte sowie mit der Tilgung von Ein-
tragungen im  Verkehrszentralregister befaflr,
schafft zuverlissige Aufklirung {iber Einzel-
fragen.

Nachzutragen ist, daff die erst kiirzlich (am
19. 12. 1968) erfolgte Neufassung der Absitze
1 und 2 des § 13a aus Griinden der besseren
Ubersichtlichkeit und der Vereinfachung vorge-
nommen wurde, Ferner mufften nach § 29
$rVG noch Tilgungsvorschriften iiber die nach

§13 neu zu erfassenden Entscheidungen er-
lassen werden.

Insgesame  betrachter darf man sagen, dafd
der Kommentar sich wiirdig scinen Vorgin-
cern anreihe; er stellt eine wertvolle Berei-
: .

chung der Verkehrsrechtsliteratur dar.

Prof. Dr. Dr. W. Bottger, Kiln

Miiller, Fritz, StraBenverkchrsrecht, Band
11, bearbeitet wom Senatsprisident Werner
Eull, Oberstaatsanwalt Dr. Wolfgang Mob!
wid Oberstaatsanwalt Karl Riith, Verlag
Walter de Gruyter & Co., Berlin 1969, 867
Sciten, gebunden DM 190~

Da noch immer wngewifl ist, wann die neue
Straflenverkehrsordnung  (StVO)  verkiindet
wird und wann dic Bearbeiter voraussichtlich
den angekiindigten Band II vellstindig hitten
abschlicRen kénuen, war es angezeigt, den als
erste Lieferung des DBandes 1[I vorgesehenen
Teil vorweg als Band IT schon jetzr 2u ver-
ifentlichen. Durch die Aufnahme des Gesetzes
iber Ordnungswidrigkeiten (OWiIG) und die
vertiefte Erlduterung der »Ncbengeserzes ist
der Umfang des Werkes zudem so angewach-
sen, daf auch aus diesem Grunde die Heraus-
gabe in der vorlicgenden Form gerechtfertige
ist. Dic neue StVO soll dann in cinem dritten
Band aufgenommen werden,

Hervorzuheben ist die auvsfiihrliche Kemmen-
terung  des  PersonenbefOrderungsgesetzcs
(PBefG) vom 21.Mirz 1961, wobei die An-
derungen pegeniiber den fritheren Geseizen
ausfihelich und  Gbersidulich  wiedergegeben
werden. Nunmehr ist der Anwendungsbereich
des Geserzes auf alle Tille ausgedehnt, in de-
nen Dersonen mir Kraflwagen, Kraftridern
oder Strafenbahnen beftrdert werden. Die
GewerbsmiBigkeic ist jerzt nichr mehr Tatbe-
standsmerkmal. Fs wird lediglich cntgeltliche
oder geschiftemiBige Beforderung  verlange.
Jetze ist also auch der private Personenverkehr
mit erfafit. Lediglich gewisse Fahrten mit dem
PKW sind ausgenommen. DBerufsverkehr,
Schiilerfahren, Marktfahrien, Theaterfahrien
und der Ferienziclreiseverkehr, dic unter Aus-
schluf anderer Tahrgiiste repelmafig ausge-
fithre werden, gelten jetzt als Sonderformen
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des Linienverkehrs. Der Vorrang der 6ffent-
lichen Verkchrsinteressen als Genehmigungs-
voraussetzung {iir den Straflenbahn-, O-Bus-
und Kraftfahrzeuglinienverkehr wird richug
geschen, Die séffendichen Verkehrsinteressen«
werden als ein unbestimmter Rechtbegriff be-
zeichner. Die Richuigkeit seiner Anwendung
kinne daler im Verwaltungsgerichiverfahiren
tiberpriift werden.

Richuig wird auch hervorgehoben, daff die Zu-
stimmung des Trigers der Straflenbaulase (§
32) nicht von der Vercinbarung ciner Konzes-
sionsabgabe abhingig gemacht werden kann;
es darf nur von Lrw3gungen ausgegangen wer-
den, die die Straflenbaulast und die Unter-
haltung der Strafe angehen.

Den wichtigsten Teil des Bandes bilden das
Gesetz iber Ordnungswidrigkeiten (OWIG),
das Einfiihrungsgeserz zum Geserz iiber Ord-
nungswidrigkeiten, die Bufgeldkataloge der
Linder und die Verordnung iiber diec Zustin-
digkeiren fiie dic Verfolgung und Ahndung
von Ordnungswidrigkeiten.

Das OWIG vom 24. 5. 1968 rtrite an dic Stelle
des OWIG wvon 1952, das mit mancherlei
Mingeln behafter war. Vor allem bot es keine
Lisung fiic die Verfolgung und Ahndung sol-
cher  Ordnungswidrigkeiten, dic massenhaft
vorkommen oder die Grenze zum Strafreche
beriifiren. Demzufolge werden in klarer Aus-
drucksweise die Begriffe erliutert, die fiir dic
Anwendung des Gesetzes mafigebend sind. Das
Gesetz gilt fir Ordnungswidrigkeiten nach
Bundesrecht und nach Landesrecht. Dic nach
dem OWiG zu verhingende Geldbufle ist keine
»DBestrafunge des Titers. Die Geldbufle betriige
mindestens fiinf DM und wenn das Gesetr
nicht anders bestimmt, hachstens 1000 DM.
Maflstab fiir die Zumessung der Geldbufle im
Einzelfall ist die Bedeutung der Ordnungs-
widrigkeit; diec wirtschaftlichen  Verhilmisse
des Titers sollen nicht vorrangig entscheidend
sein. Das wiirde die wirksame Bekimpfung
von Massenverstofien von vornherein unmig-
lich machen. Wenn eine Handlung gleichzeing
Strafrat und Ordoungswidrigkeir ist, wird nur
das Strafgesetz angewendet, Wird keine Strafe
verhiingt, kann die Ordnungswidrigkeir geahn-
det werden.

Bei der Aufzihlung der einzelnen Ordnungs-
widrigkeiten insonderheir der Verletzung der

Aufsichespflicht  gegeniiber Kindern

gendlichen ist zn bemerken, dall die Aufs

his-
pilichtigen die Aufsichtspflicht zuweilen doch
zu leidht nechmen. Namentlich die Kinder und
die Jugendlichen, die Kleinfahrrider, Roller
und Rollschulie als Spiclzeug benutzen, bilden
cine stindige Gefahr [iir alle Verkehrsteilneh-
mer. Sie stiren auch den flieflenden Verkehr
und muten dem Awtofahrer und Fuffginger
erhohte Aufmerksamkeir zu. Der waduende
Verkehr fordert ecrhéhre Aufsichtspilicheen; das
muf nachhaliig betont werden.

Besonders eingehend isc das Buligeldverfahren
bearbeiter, wobei zunichse iiber die Zustindig-
keir zur Verfolgung und Ahndung ven Ord-
nungswidrigkeiten bericheer wird und dann die
Verfahrensvorschrifien unter reichhaltiger Aus-
schipfung der Literatur und Rechtsprechung
dargestellt werden. Es wird dabei unrerschie-
den zwischen der Verfolgung und Ahndung
durch die Verwalwngsbehiirde, soweit niche
hierzu die Staatsanwalischaft oder an jhrer
Stelle fiir ¢inzelne Verfolgungshandlungen der
Richter berufen ist.

In dem im Wortlaur cingefiigren Einfiihrungs-
geserz sind dic Anderungen des Strafgesetz-
buches, der StrafprozeBordnung und des Stra-
fenverkehrsgesetzes vermerkr. In dem Ab-
schnite {iber die Anpassung des Bundesrechtes
wird besonders auf die Anderungen des Giiter-
kraftverkehrsgeserzes hingewiesen.

Kommentiert sind ferner die Verordnung tiber
Garagen und Einstellplitze, die Rechtsvor-
schriften tiber die Kraftfahrzeug-Pllichever-
sicherung, insonderheir auch fiir die auslindi-
schen Fahrzeuge und Kraftfahrzeaganhinger.
Zu erwilnen ist ferner die Besprechung des
Gesetzes iiber dic Haftpflicht der Eisenbahnen
und Straflenbalnen fiir Sachschiden, das dem
Unternchmen cine  Gefihrdungshaftung  auf-
erlege (die Gefihrdungshattung fiir Personen-
schiiden ist im Reichshaftpflichtgesetz geregelr).
Diese IMaflung schliefe die Geltendmachung
anderer Haftungsgriinde, ». B. die unerlaubte
Handlung, nicht aus. Aufschlufireich ist die
Darstellung der Rechisvorschriften diber den in-
ternationalen Straflenverkehr sowie des NATO-
Truppenstatuts mie den Zusatzvereinbarungen.
Erwiihnt set auch dic Kommentiecung der Ver-
ordnung iiber die Falirleheer, die Selbstfah-
rerverordnung, die Kraftfahrsachverstindigen-
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Verordnung, die Gebithrenordnung fiir Mafi-
nahimen im Stralenverkehr, die Schichienbuch-
verordnung und die Arbeitszeitverordnung.
Zusammengefafie: Der Band 1T entspricht voll
den Erwartungen.

Prof, Dr. Dr. W. Béttger, Kiln

Tiimmers, Horst-Johs, Rheintomantik. Ro-
mantik und Reisen am Rbein. Greven Ver-
lag, Kdln 1968, 175 5., zablr. Abb., 385.
bibliographische Anmerkungen, DM 35,80.

H.-]. Tiémmers geht in seinem Bech der zu den
verschiedensten mehr oder meist weniger serid-
sen Okkasionen gestellien Frage nach: »Wa-
rum ist es am Rhein so schdnde Der Autor ct
familia sind allesamt rheinischen Gebliies, der
Rezensent auch. Ad rem: Die Losung des Rie-
sels, dic dem engagierien Rheinlinder auf in-
sistierendes Defragen bedkmesserischer Zweifler
regelmiiBig Kopfzerbrechen bereiter, miiht anch
die Verkchrswissenschaft, wvor allem dann,
wenn es In Cost-Denefit-Analysen environ-
mental effects zu monetisieren gile, Flawe doch
schon Giersch (Allgemeine Wirtschaltspolicil,
S.281) diese Frage bei der Frau vom Varer
Rhein, der Frau Mosel, heraufbeschworen! Die
Dedukiionen von Tiimmers — durch einen mehr
resignativen Impetus gekennzeichner — werden
durch elegante Tllustrationen angereichert; par-
tiell ist unverhohlener Sarkasmus eckennbar
(vgl. Abb.94: »munterer Ausflug des Miitter-
vereins«<). Lin demillierter Appendix klir:
tiber Spezialfragen auf.

Das Resultat ist cindeutig und niederschmer-
ternd zugleich: der neuerliche Alberidy » Ver-
kehr« und seine nichtigen Scharen haben das
Rheingold geraubt! »%Wir haben cine Grund-
lage allen Lebens, die Gesundheit der Land-
schaft, verdorbea. Der Mensch als der gefihr-
lichste Schidling der Natur — eine beschimende
Bilanz« (S. 127).

Liegt das gar am Rheinlinder selbst? Dem Re-
zensent, iiber sein MNaturell aufgeklirt, briche
der Angstschweifl aus: Der Rheinlinder ist
ganz »Jedkx, lebt fortwihrend nach der De-
vise »Kblle alaafe. Denkerischer Ernst, griib-
lerischer Tiefsinn frommt ihm nichr; sein gei-

stiger Habitus konstituiert sich vornchmlich
aus Sentimentalitit und triinenreicher Ergrii-
fenheit (8. 32), sein Aktionsfeld sind »kleinste
Lebenskreises (S.30). — Na! Es verswehe sidh,
daf auf diesem Nihrboden Kunst und Intel-
leke niche gedethen konnten: Beethoven serzte
sich ab, Schlegel wurde cin Ordinariat an der
Kélner Universitit vorenthalten — er ging.

Dies alles muter iibertricben an und scheint
nur »sals Komplementirbild zu den romanti-
schen Geschichtsverklarungen bestechend, weil
es manches verstehen lehrr, was bislang ...
durch tonende Phrasen zugedecdkt und unver-
standen geblichen ist.« (Korn, K., Mic dem
heiligen Strom ist es aus, in: FAZ, Nr. 106
vom 9. 5. 1970, Literatucblate).

Mit der Rheinromantik — von Friedrich Schle-
gel, Achim won Arnim, Clemens Brentano,
Joscf Girres zom Leben erwedkt — ging es so-
zusagen von Anfang an bergab. 1816 kam als
erstes Damplboor die »Prinz von Oranten«
von London iiber Rotterdam nach Kln. Dies
war das Fanal fiir sikularc und universale
Vélkerwanderungen »zum Rhein, zum Rhein,
zum deurschen Rheine (5. 60 11.). Die Marke-
liidke erspihende Dampischiffahrisgesellschaften
erwicsen sich als Huflerst angebotselastisch und
fen flink die notwendigen Transportkapa-
en. Erst kamen die Englinder, dann wurde
schlimm: der schwarz-weil-rote sHurra-
Patriotismus« bemicheigte sich des Rheins und
krelerte cine nationale Weihestiitee, das Nie-
derwalddenkmal; das Libretto dazu, »Die
Wacht am Rheine, schrieh Afax Schneckenbur-
ger. Der Zerfall frafl sich weirer: Krach, Kitsch,
Klosetts (5. 113}, Tand und Flitter — da wird
die Phanrasic stimulierr — prigen heute das
Panorama. Der sKlingende Rheinlinders der
Bundesbahn, sFliegende Hoilinder« mit ihren
Kampeerschiffen und all so was, akzelericren
den Rummel. Der Fluch des modernen Nibe-
lung ist fdrcduerlich: Schiene, Strafle und Was-
ser geifern um sidh und gebihren immense so-
ziale Verluste. Dimmert das Ende heranf?
Tiimmers’ Losungsrezepr, tiber dessen Operatio-
nalitit man noch reden miifite: Reinhaltung
des Wassers, Gesundheit der Landschaft, Rube-
zonen, Landschaftsschutzgebiere, Kultivierung
des Tourismus, Abbau der Verkehrsdominanz.

Dipl-Volkswirt H. Bawm, Koln






