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Beschliisse faft mit Kenntnis der finanziellen Betrige, um die es sich handelt. Tm
letzteren Falle muBl die verantwortliche Behorde wissen, wie weit es zulissig ist, die
berechnete Rentabilitit der Verkehrszweige in einem oder anderen Sinne zu beeinflussen.
Dann hat man festen Boden unter den Fiillen, was jetzt nicht der Fall ist.

Um schlieBlich zu diesem Ziel zu gelangen, wurde im Vorangehenden hinsichtlich
der Niederlande ein Beitrag geliefert. Is wurde ausfiihrlich berechnet, dal, im Gegensatz
zu der gangbaren Meinung, der Motorverkehr seine Kosten bei weitem nicht triigt.

Ob die dem Motorstraflenverkehr gelichene Unterstiitzung im richtigen Verhiiltnis
zu dem zu erreichenden gemeinwirtschaftlichen Nutzen steht, mége hier unbeleuchtet
bleiben. Das zu beurteilen bleibt Sache der Regierung. Was jedoch feststeht, ist, dall
die gewiihrte Unterstiitzung nimmer dazu dienen darf, den ékonomisch begriindeten
Eisenbahnverkehr, einen kostbaren nationalen Besitz, auf ungerechte Art anzugreifen
oder gar thm Abbruch zu tun, wie es in der Vergangenheit so oft geschehen ist!

Uber den Aufbau der Preisregelung im Giiternahverkehr
mif Kraftfahrzeugen.

Von Dipl.-Kfm. Dr. E. Merkert.

Geschaftsfithrer der Fachgruppe Fuhrgewerbe und der Tarifabteilung
der Reichsverkehrsgruppe Kraftfahrgewerbe.

A. Entwicklung zur Nahverkehrspreisverordnung,

Die Preisregelung im Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen wurde durch eine von
dem Reichskommissar fiir die Preisbildung und Reichsverkehrsminister gemeinsam er-
lassene ,,Verordnung iiber Hochstpreise fiir Fuhrleistungen mit Kraftfahrzeugen im Nah-
verkehr", genamnt , Nahverkehrspreisverordnung” vom 15. 1. 1940 geschaffen. Die
Nahrverkehrspreisverordnung hat ihre rechtliche Grundlage im §2 des Gesetzes zur
Durchfithrung des Vierjahresplanes — Bestellung eines Reichskommissars fiir die Preis-
bildung — vom 29. 10. 1936. Sie wurde mit Zustimmung des Beauftragten fiir den
Vierjahresplan erlassen und hat mit Wirkung vom 22. 1. 1940 Giiltigkeit erhalten. Dieser
Zeitpunkt ist also die Geburtsstunde der Nahverkehrspreisverordnung, abgekiirzt NVP,

Fragt man nach der Vorgeschichte der NVP, so sind zwei Zeitabschnitte zu unter-
scheiden: Die Entwicklung bis zum Herbst 1936 und die Entwicklung seit dem Herbst
1936 bis zum ErlaB der NVP. In der Zeit nach dem Weltkrieg, in der erstmals in be-
deutendem Umfang Giiterkraftverkehr betrieben worden ist bis zum Herbst 1936
herrschte im Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen eine freie Preisbildungstitigkeit. An
mehreren Orten Deutschlands gab es wohl schon Preisfestlegungen fiir Leistungen im
Giiternahverkehr. Diese Preise sind im allgemeinen als Richtpreise anzusehen, die meist
von den Innungen des Kraftfahr- und Fuhrgewerbes aufgestellt worden sind und mit denen
eine Preisgrenze angestrebt worden ist, die von den Mitgliedern der Innungen nicht unter-
schritten werden sollte 1. Das Kraftfahrgewerbe glaubte durch Aufstellung von Richt-
preisen den damals bestehenden ziigellosen Wettbewerb mit gegenseitiger Preisunter-
bietung steuern und die Existenz der einzelnen Betriebe sichern zu kénnen. Die bis
zum Herbst 1936 aufgestellten Preise wurden je nach der Konjunktur unter- oder iiber-
schritten. Das Ziel, das mit ihnen zu erreichen angestrebt wurde, nimlich eine gegen-

! Da auf dem Gebiete der Preise im Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen noch wenig
zu wissenschaftlicher Bearbeitung festgehalten worden ist, sollen nachstehend die von der Fuhr-
herrninnung in Berlin und in Miinchen festgelegten Richtpreise aufgefithrt werden.
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seitige Unterbietung der Kraftverkehrsunternehmer zu vermeiden, wurde jedoch nicht
erreicht.

Der Zeitraum vom Herbst 1936 bis Januar 1940 wird beherrscht durch das ,,Gesetz
sur Durchfiihrung des Vierjahresplanes — Bestellung eines Reichskommissars fiir die
Preisbildung — vom 29. 10, 1936, der ,Verordnung iiber das Verbot von Preiserhi-
hungen'* vom 24. 11. 1936 — Preisstopverordnung — und den hierzu erlassenen Uber-
leitungs- und Ausfithrungsverordnungen. Die Preisstopverordnung war fiir die Schaf-
fung und den Aufbau der NVP von grundlegender Bedeutung. s soll deshalb aus ihr
wenigstens der §1 teilweise wiedergegeben werden. Dieser lautet wie folgt:

(1) Preiserhéhungen fiir Giiter und Leistungen jeder Art, insbesondere fiir alle Be-
diirfnisse des tiiglichen Lebens, fiir die landwirtschaftliche, gewerbliche und indu-

Richtpreise fiir die Fuhrleistungen in Berlin, giltig ab 1. 4. 1929

bei einer Leistung Ti]bcrlé{l km
bis 40 km in agesleistung
Lssttuhrvork 8 Stunden|je Stunde| je km mehr
RM RM RM
Lastkraftwagen:
5t Lastkraftwagen ohne Anhdnger . . . . . o BAk 86,50 11,90 0,55
3—4t i - L 72,— 9,90 0,45
5t » mit 5 t Anhinger und Begleiter . | 113,— 15,50 0,70
3—4t »» »» 8—4t Anhénger . . . . . 96,80 13,30 0,57
5t Anhinger mit Begleiter . . . . . . . . . . .. 26,50 3,65 0,15
34t I v S5 n ERASTME U e it R 24,80 3,40 0,12
Zugmaschinen:
Leichte Zugmaschinen (wie Hanomag, Motorpferd, Lanz,
Fordson) - .
mit einem Anhinger ohne Begleiter . . . . . . . . 70,— 0,65 0,50
" " 3 und N RO 84,50 11,95 0,50
ein zweiter 5 mit - W (el G 26,50 3,65 0,16
Leichte Zugmaschine, falls ohne Anhiinger vermietet :
mit einem Anhinger des Mieters gefahren . . . . . 58,— 8,— 0,35
s zwel . ” ” ” = 9w KRy 67,— 9,20 0,45

Geschiafts- und Lieferwagen.
Kraftwagen:
Ein 3;—11 t Lieferkraftwagen Stunde RM 5,25) auBerdem jeder gefahrene km
S a2kt . B RM 650 RM 0,26

Zur Beachtung!

Fiir (' berstunden nach 8 Uhr abends wird ein Nachtzuschlag von 50 vH auf die Stunden-
sitze simtlicher Positionen berechnet. .
Bei Gestellung von Fuhrwerk, Lastkraftwagen, Zugmaschinen und Anhingewagen im
Stundenlohn wird mindestens die Hilfte der obenstehenden Tagessitze berechnet.
Simtliche Akkordpreise erhohen sich ab 1.4, 1929 um 5 vH." & o
Aus der Miinchener Preistabelle sollen nur die Preise wiedergegeben werden, die fir Last-
und Lieferwagen und fiir Zugmaschinen je Stunde und je Kilometer festgesetzt worden gind,
Es waren worgesehen:
pro ?‘ttunde pro km

wLast- und Lieferwagen: M RM
fir 1 Tonnenwagen . . . . - . . . . 2,50 —25
» 134 RS R R 3,— —30
e S e i - 3,50 —,35
5y 2 . 4,— —40
o :sy2 S - g R setravid, 250 —45
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sfrielle Erzeugung und fiir den Verkehr mit Giitern und Waren jeder Art sowie
?;1:; gon;tlge Entgelte sind verboten. Dieses Verbot gilt riickwirkend vom 18. 10.
ab.
(2) Als eine Preiserhhung ist es auch anzusehen, wenn die Zahlungs- und Lieferungs-
bedingungen zum Nachteil der Abnehmer verindert werden,

Auf Grund der Preisstopverordnung muBte also der Preisstand vom 18. 10. 1936
allgemein eingehalten werden. Die Preisstopverordnung erfiillte zuniichst auf dem
Ge}ncte des Giiternahverkehrs mit Kraftfahrzeugen auch ihren Zweck, nimlich, Preis-
steigerungen fiir Verkehrsleistungen entgegenzuwirken. Mit der zunehmenden Wirt-
schaftsbelebung und der daraus folgenden Verkehrssteigerung wurden auf dem Gebiet
des gewerblichen Giiternahverkehrs seit dem Jahre 1938 Preisauftriebs-Tendenzen
vernehmbar. Diese Erscheinung trat verstirkt auf, als mit dem Einsatz von vielen
tausend Kraftfahrzeugen am Westwall der der Wirtschaft verbleibende Laderaum an
Kraftfahrzeugen erheblich vermindert wurde. Als die Zeitverhiiltnisse einen beschleu-
nigten Aufbau der VerteidigungsmaBnahmen Deutschlands in jeder Beziehung erforder-
lich m.a.chten, wurde im Rahmen eines Ausschusses zunichst gepriift, inwieweit fiir den
GroBeinsatz von Kraftfahrzeugen besondere Preise festgelegt werden kénnten. Mit Aus-
bruch des Krieges im September 1939 und dem Einzug von vielen Fahrzeugen zur Wehr-
macht und der Beorderung von Kraftfahrzeugen fiir den wehrwirtschaftlichen Einsatz
war der verfiighare Laderaum im zivilen Sektor der deutschen Wirtschaft so knapp
geworden, daf} sich der Reichskommissar fiir die Preisbildung entschloB, fiir den gesamten
Gii-taer\'crkehr_ mit Kraftfahrzeugen im Nahverkehr Hochstpreise festzulegen, um Preis-
steigerungen in diesem Verkehrsbereich zu unterbinden. In den Erlauterungen zur NVP
nahmen hierzu Vertreter des Reichskommissars fiir die Preisbildung und des Reichs-
verkehrsministers wie folgt Stellung:

»Solange sich der Preisauftrieb in der friedensmiiBigen Verkehrswirtschaft in miifligen
fircnzen hiilt, erfiillte die Preisstopverordnung auch im Verkehrsgewerbe vollauf ihren
.&we(.:k, Preissteigerungen hintanzuhalten. Das iinderte sich aber im Kriege. Die Kr-
sch_emu_ngen, die durch ein Preiserhthungsverbot bekimpft werden sollen, treten im
Kriege in verstiirkter Form auf. Die Kriegswirtschaft bringt an sich schon Verteuerungen
mit sich, die sich nicht vermeiden lassen und die zu einem groBen Teil gar nicht auf
Preiserhthungen im eigentlichen Sinn zuriickzufiihren sind. Die verkehrswirtschaftlichen

Unter den Stundenfahrten sind Fahrten ab Standort innerhalb der Standtgrenze bis zu

10km in der Stunde zu verstechen. Mehrkilometer werden besonders d
Stellung eines Mitfahrers usw. LSRRI S S e

RM RM
fir 4—5 Tonnenwagen . . . . . . . . 6,50 —.,90
» 44— b mit. Kippbriicke 7,— —,95
s» 10 Tonnen-Lastzug mit Begleiter . 8,50 1,15

»» 10 Tonnen-Lastzug mit Kippbriicke
und Begleiter .o 2 Wiy s 9,— 1,20

»» 15 Tonnen-Lastzug mit normaler

Briicke, Plane und Begleiter . .  11,— 1,30

»» Motorwagen mit 1-Achsanhinger und
Begleiter (Langholzzug) . . . . . . 9,50 1,20

Zugmaschinen:
pro Stunde pro km

fiir :&ugmmhinen mit 1 Anhinger etwa 4t . . . . . . ., ., . 5,— —,90
o :ﬂugmaach!nen mit 2 Anhingern und Begleitern 10t. . . . . 6,50 1,10
» Zugmaschinen mit 2 Langholzanhingern . . . . . . . . . . 7,50 5 )

Die Miinchener Preistafel sah auBerdem noch sog. Akkord- oder Leist it die
Beférderung von Baumaterialien und Massengiitern ng ungssitze fiir die
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Leistungen konnen nicht mehr unter den giinstigsten Bedingungen ausgefiihrt werden,
wie das im Frieden der Fall war. Insbesondere sind im Nahverkehr die besten Fahrzeuge
fiir die Wehrmacht beordert, und der verbliebene Rest reicht nicht aus, um fiir jeden
Transport das Fahrzeng stellen zu kinnen, mit dem die Fuhrleistung auch am billigsten
auszufithren wiire. Neben solchen unvermeidlichen Entwicklungen und von ihnen an-
geregt tritt die Gefahr auf, dafl angesichts der grofien Nachfrage nach Fahrzeugraum
die Situation ausgenutzt und die Preise fiir die Fuhrleistungen erhiht werden. Hiufig
sind auch die Auftraggeber bereit, hohere Preise zu bezahlen, wenn ihnen nur ein Fahr-
zeng gestellt wird.

DaB diese schiidliche Entwicklung im Verkehrsgewerbe einzusetzen drohte, zeigten
die Klagen der Wirtschaft iiber Preiserhihungen im Fuhrgewerbe wiihrend der ersten
Kriegsmonate. Die Anwendung des Preisstops bereitete in vielen Fillen Schwierig-
keiten, da die Verschiedenartigkeit der Fuhrleistungen einen Vergleich mit den zur
Stichtagszeit erbrachten Fuhrleistungen und ihren Preisen erschwerte. Wenn das Preis-
niveau im Nahverkehr gehalten werden sollte, mufite eine sichere und fiir jeden klar
erkennbare Héchstgrenze geschaffen werden 1.

Vor eciner Beschreibung des Aufbaus der Preisregelung im Giiternahverkehr mit
Kraftfahrzeugen soll kurz auf die Beférderungsentgelte fiir die Verkehrsleistungen am
Westwall eingegangen werden, da diese Entgelte erheblichen Einflufi auf die Gestaltung
der NVP ausgeiibt haben. Mit dem plétzlichen umfangreichen Bediirfnis nach Kraft-
verkehrsleistungen fiir den Westwallbau im Juni 1938 bereitete die Frage ciner Ent-
geltung dieser Leistungen erhebliche Schwierigkeiten. Es waren wohl, wie vermerkt, 6rt-
liche Preisregelungen fiir den Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen in manchen
Orten Deutschlands vorhanden, die aber fiir die Verkehrsverhiltnisse am Westwall nicht
verwendet: werden konnten; ferner gab es Tarife der Wehrmacht, die bei Inanspruch-
nahme von Kraftfahrzeugen des Kraftfahrgewerbes fiir den Einsatz bei der Wehrmacht
zugrundegelegt wurden. Da nicht binnen kurzem Beforderungsentgelte fiir den West-
wallbau aufgestellt werden konnten, entschlofs man sich, zunichst auf den bestehenden
sog. weiben Militirtarif zuriickzugreifen und dessen Siitze in abgeiinderter Form in Kraft
zu setzen. Dieser Tarif sah eine Vergiitung der festen Kosten durch Tagessiitze und der
beweglichen Kosten durch Kilometersitze vor. Als sich herausstellte, dal} die Sitze
dieses Tarifs unzureichend waren, wurde er wieder aufler Kraft gesetzt und man iiber-
nahm mit. Wirkung vom 27. 7. 1938 den ebenfalls nach Tages- und Kilometersitzen ab-
gestuften griinen Militirtarif, dessen Entgelte bedeutend héoher lagen, als die des weillen
Tarifs. Dieser griine Tarif erfubhr mit Wirkung vom 9. 9. 1938 gewisse Ergiinzungen, die
sich aus den Erfahrungen mit diesem Tarif ergaben. Als mit der Verbesserung der Fahr-
bahnen und Verminderung der Fahrschwierigkeiten die Entgelte des griinen Tarifs zu
hoeh wurden, senkte man dessen Siitze am 1, 10, 1938. Die neuen Siitze wurden in der
sog. gelben Preistafel festgehalten. Sie entsprachen den damals geltenden Wehrleistungs-
sitzen ITa. Die Gestaltung der Entgelte fiir die Fuhrleistungen am Westwall nach Tages-
und Kilometersiitzen war fiir die Masse der Verkehrsleistungen nicht befriedigend. Mit
dieser Entgeltsform konnte nicht die Grenze der Leistungsfihigkeit von Menschen und
Fahrzeugen erreicht werden. Es wurden deshalb Preise auf Grund der beforderten Tonnen
und der zuriickgelegten Transportentfernung, ein sog. Tonnentarif, erstellt, der stets
dann anzuwenden war, wenn das Gewicht der Ladung durch Wiegen oder bei Zement
durch Zihlen der Sicke eindeutig festgestellt werden konnte. Die Leistungsentgelte
dieses Tonnentarifs wurden in der sog. blauen , Preistafel T (Tonnentarif)” heraus-

! Siehe die Preisregelung im Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen, herausgegeben von
der Reichsverkehrsgruppe Kraftfahrgewerbe, Fachgruppe Fuhrgewerbe, S.11.
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gegeben, die ab 10. 11. 1938 Giiltigkeit erhielt. AuBer der blauen »Preistafel T galt
fiir andere Verkehrsleistungen als die nach dieser Preistafel abzurechnenden die gelbe
Preistafel weiter. Es zeigte sich aber, daB die Abrechnung nach der gelben Preistafel
einen erheblichen Verwaltungsaufwand erforderte. Man fiihrte deshalb an Stelle der
Tages- und Kilometersiitze am 1. 4. 1939 Stundensiitze fiir die Leistungen ein, die nicht
durch die blaue Preistafel entgolten werden sollten. Schlieflich muBten noch die Entgelte
der blauen , Preistafel T etwas geiindert werden. Die neuen Tonnensiitze mit den ab
1. 4. 1939 geltenden Stundensiitzen wurden in den roten , Preistafeln T und 8 (Tonnen-
und Stundentarif) festgehalten. Dieser sog. .rote Westwalltarif war ab 1. 8. 1939
giiltig; er ist der letste Tarif, der fiir Fuhrleistungen am Westwall eingefiihrt wurde. Er
enthielt als Kernstiick Beforderungsentgelte je Tonne verladenen Gewichts und zwar fiir
Gewichtsmengen von 1—25 t und auf Entfernungen von 1-—100 km. Die Hihe der Ent-
gelte war degressiv gestaltet. Der ,,rote Westwalltarif enthielt ferner, wie erwiihnt,
Stundensiitze fiir Lastkraftwagen oder Lastziige nach der Gréfe ihrer Nutzlast, und
zwar von 0,75—15 t, fiir Zugmaschinen nach ihrer PS-Stiirke ferner Bestimmungen iiber
Sonderfahrzeuge und die Anwendung der Tonnen- und Stundensitze.

Der ,,rote Westwalltarif* wurde ab 22. 1. 1940 auch fiir die Verkehrsleistungen im
Rahmen der vom Generalinspektor fiir das deutsche Strafenwesen und vom Baustab
Speer betreuten Riistungsbauten im Reich angewendet, da diese Bauvorhaben im all-
gemeinen unter den gleichen Verhiiltnissen wie der Westwall durchgefiihrt wurden.
Am 31. 10. 1940 wurde der ,,rote Westwalltarif aufgehoben. Von diesem Zeitpunkt ab
gilt auch fiir die Riistungsbauten im Reich die NVP.

B. Gestaltung der Nahverkehrspreisverordnung.
Es soll nunmehr auf die hauptsiichlichsten Gestaltungspunkte der Preisregelung im
Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen eingegangen werden.
Der Aufbau der NVP kann in vier Hauptpunkte gegliedert werden:
a) die Hochstpreisform der NVP,
b) die Festpreisregelung fiir Baustellen von besonderer Bedeutung,

¢) die drei Vergiitungsarten Tages- und Kilometersiitze, Stundensiitze und Leistungs-
sitze,

d) Sonder- und Ergiinzungsbestimmungen.

a) Die Hochstpreisform der NVP.

Die Hochstpreisform der NVP war ein Zeiterfordernis. Die Kriegsverhiltnisse, die
mit dem Wirken des Reichskommissars fiir die Preisbildung zusammenhingenden Ver-
hiiltnisse, aber auch die bestehenden Preisverhiltnisse auf dem Gebiet des gewerblichen
Giiternahverkehrs wirkten in der Richtung einer Hachstpreisregelung in diesem Verkehrs-
bereich. Die NVP ist deshalb, wie auch aus ihrer Bezeichnung hervorgeht, kein Tarif
in der Sprache der Verkehrsliteratur. Es fehlt, ohne hier auf Einzelheiten des Begriffs
Tarif einzugehen, die Verpflichtung, da$8 die festgelegten Beforderungsentgelte unbedingt
cingehalten werden miissen und weder unterschritten, noch iiberschritten werden
diirfen; die Hochstpreisform der NVP besagt aber nicht, da$ sie unbedeutender wie ein
Tarif ist. Die jetzt giiltige NVP ist sogar ein feineres Preiswerk, als viele der be-
stehenden Tarife.

Die Hichstpreisform der NVP ist im § 1 der Verordnung iiber Héchstpreise der
Fuhrleistungen mit Kraftfahrzeugen im Nahverkehr verankert. Dieser besagt zunichst,
daB die in der NVP festgelegten Beférderungsentgelte nicht iiberschritten werden diirfen.
lis diirfen hichstens die in der Anlage zu dieser Verordnung enthaltenen Preise gefordert,
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versprochen, gezahlt oder angenommen werden, soweit nicht n’ach hest?hend(-‘n Preis-
vorschriften niedrigere Preise einzuhalten sind. Bestehende Preisvorschriften sind aber
insbesondere die frither erwiihnten ,,Vorschriften der \_f'erordnung iiber das Verbot von
Preiserhohungen* vom 26. 11. 1936, in denen dcl: Preisstop festgf:legt wur\de, und die
entsprechenden Verordnungen im Lande Osterreich Emd im Reichsgan Sudetenland.
Nach §1 der NVP miissen deren Hochstpreise aber nicht nur von Fuhrunternchmern,
sondern auch von deren Auftraggebern eingehalten (versprochen, gezahlt) werden. Auf
Grund des Preiserhohungsverbots miissen, wenn frither bestimmte Vgrkehrs:!matungen
zu einem bestimmten Preis ausgefiihrt wurden, auch in Zukunft gleichartige Beforderungs-
leistungen zu diesem Preis — Stoppreis — ausgefithrt werden, wenn'dleser unter Qen
Hichstpreisen der NVP liegt. Bei dem in Frage kommenden Stoppreis handelt es sich
um den Preis des Fuhrunternehmers und nicht, wie irrtiimlich schon angenommen wor-
den ist, um den Preis des Auftraggebers bzw. Leistungsempfiingers. Dies ist den im
Rahmen des Reichsleistungsgesetzes geschaffenen Preisvorschriften zu entnehmen. Bei
der Ermittlung des Stoppreises miissen aber unter Umstinden vergleichbare Leistungen
fiir den gleichen oder einen anderen Auftraggeber heacl'ltet. werden. i .
Die durch die NVP festgelegte Verpflichtung zur Einhaltung der Stoppreise triigt
manche Schwierigkeit in sich. So gibt es Stoppreise, die vor 1938, in Zeiten der Preis-
schleuderei durch die Fuhrunternehmer zustande gekommen sind und deren Anwendung
heute in vielen Fiillen bedeutet, dal mit diesen kein angemessener Va‘e‘rdlenst, ja mit-
unter nicht einmal ein Kostenausgleich zu erzielen ist. In 'solc!‘len Fiillen kann wohl
auf Grund des § 4 der NVP eine ,,Ausnahme'* d. h. eine Preiserhéhung zugelassen wer-
den. Das hierfiir erforderliche Verfahren ist aber nicht ganz einfach. Dann sind die
Schwierigkeiten zu nennen, die in der Ermittlung cinzuhaltendfr StoEprelse liegen. l}'s
hat sich gezeigt, daB ein Fuhrunternehmer oft auf Jahre zuriick ?rufen mufl, ob ein
Stoppreis vorliegt. Wird ein Stoppreis iiberschritten, so mull ein Strafverfahren Platz
greifen, was eine erhebliche Verwaltungsarbeit erfordert, denn es sind hierzu eingehende
Untersuchungen erforderlich, was in Zeiten des Krieges vermieden werden sollte.
Die vorstehend aufgezeigten Schwierigkeiten haben die Frage entst_r'chen lassen, ob
im Bereich des gewerblichen Giiternahverkehrs eine Aufhebung der &tc{pprelsq bzyw.
die Schaffung von Festpreisen moglich ist. Gegen die Aufhebung der Stoppreise im
Giiternahverkehr wurde insbesondere die Notwendigkeit einer 'Aui'rechterhalt.ung solcher
Preise bei der Befirderung der Erzeugnisse der Erniihrungswirtschaft geltend gemacht.
Man will, dal die Preise fiir landwirtschaftliche Erzeugnisse, wie Milch, Get}*clr.lc msht.
etwa durch die Hohe des Fuhrentgeltes fiir die Beforderung dieser Erzeu_gnmse erhiht
werden und dadurch insbesondere die Kaufkraft fiir die werktatige Be'\'olkerul_l‘g ver-
mindert wird. Inwieweit diese bedeutsame Forderung volkswirtschaftlich ta.i_;_sachhch
berechtigt ist, soll hier nicht untersucht werden. Die mit Z1'1st1m1.1.1ung der Ernihrungs-
wirtschaft teilweise vorgenommene Erhohung von Stoppreisen fiir Fuhrlellstungel} zur
Beforderung landwirtschaftlicher Erzeugnisse wiirde es im _H.mbhcli auf die Schwierig-
keiten, die mit der Beachtung der Stoppreise im gewerbllc-hen.Gutcrnahverlsf;hr ver-
bunden sind, wiinschenswert erscheinen lassen, dal} diese Frage elngehe.nd gepriift wird.
Aufler den Stoppreisen fiir Beforderungsleistungen der Ernihrungswirtschaft glbtbes
naturgemiill auch noch solche Preise fiir die Bei"iirde'rung" anderer Erfeugms?e, wo a dziar
deren Beibehaltung nicht so dringend notwendig sein diirfte. Dle“Falle, bei denen die
obere Preisgrenze in der Niihe der Stoppreise zu verlaufen hat, diirften der Zahl nach
gering sein, so daBl keine uniiberwindbaren praktischen Schwierigkeiten zum Ub_erg:fng
auf eine Festpreisregelung bestehen diirften. Wo es volkswirtschaftlich erforderlich ist,
daB bestimmte Giiter oder auch bestimmte Verkehrsrelationen unter den Festpreisen
befordert bzw. gefahren werden miissen, haben wir auf anderen Verkehrsgebieten
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geniigend praktische Erfahrungen, wie solchen etwaigen Notwendigkeiten, sei es in Form
von Sondertarifen oder in anderer Form begegnet werden kann .

b) Die Festpreisregelung fiir Baustellen von besonderer
Bedeutung.

Die Hochstpreisform der NVP muBlte bei einem ganz bedeutenden Teil der Fuhr-
leistungen des gewerblichen Giiternahverkehrs, nimlich bei dem fiir Baustellen von be-
sonderer Bedeutung unterbrochen werden. In der Ausfiihrungsanordnung zur NVP
vom 30. 6. 1940 wurde in dieser Beziehung vorgesehen, daBl bei Bauvorhaben von be-
sonderer Bedeutung, d. h. bei den im Auftrag des Reiches, der Wehrmacht oder einer
staatlichen Organisation ausgefithrten Bauvorhaben die Héchstpreise der NVP als
Festpreise angewendet werden kinnen®. Dies bedeutet, dafl die Anwendung der Hichst-
preise der NVP als Festpreise selbst dann miglich ist, wenn niedrigere Stoppreise des ein-
zelnen Fuhrunternehmers vorliegen. Diese Festpreisregelung im Rahmen der Bauvor-
haben von besonderer Bedeutung mulBite aus Griinden praktischer Erfordernisse ein-
gefithrt werden. In den Erliuterungen zur NVP wurde hierzu folgendes ausgefiihrt:

.Hier — gemeint sind Baustellen von besonderer Bedeutung — wiirde es erhebliche Ab-
rechnungsschwierigkeiten verursachen, den Stoppreis jedes Unternehmers zu ermitteln und zu
zahlen. Ein derartiges Verfahren wiirde zu einer unterschiedlichen Entlohnung der verschie-
denen Fuhrunternehmer an der gleichen Baustelle fithren und den Einsatz der Fahrzeuge er-
schweren. Die durch die Kriegsverhiltnisse bedingten besonderen Schwierigkeiten des Fahr-
zeugeinsatzes verlangen eine gleichmifBige und einheitliche Vergiitung der Fuhrleistungen dieser
Art moglichst im ganzen Reichsgebiet. Auch fiir den Auftraggeber ist es — von der Schwierig-
keit der Stoppreisfeststellung ganz abgesehen — kalkulatorisch besser, die Fuhrpreiskosten an
Hand eines Tarifs fest errechnen zu kénnen. Diese Erwigungen haben dazu gefiihrt, insoweit
den NVP-Siitzen Tarifcharakter zu erteilen und — nach Genehmigung der Preisbildungsstelle —
dic}aﬂ_l’?;tei;n:ll zu ermichtigten, ohne weiteres Fuhrvertrige auf der Héchstpreisgrundlage abzu-
schleben “.

Voraussetzung fiir die Anwendung der Hochstpreise der NVP als Festpreise ist,
daB der zustiindige Bevollmiichtigte fiir den Nahverkehr einen derartigen Vorschlag der
zustiindigen Preisbildungsstelle unterbreitet und von dieser genehmigt wird.

Die Notwendigkeit einer Festpreisregelung bei den Fuhrleistungen fiir Baustellen
von besonderer Bedeutung war so dringend, daB selbst fiir die Baustellen, wo die Hichst-
preise der NVP als Festpreise fiir die Entgeltung der Fuhrleistungen nicht ausreichen,
eine besondere Regelung im Sinne einer Festpreisregelung getroffen worden ist. Auf
einem Teil der Baustellen von besonderer Bedeutung begegnet die Ausfiihrung der
Fuhrleistungen infolge der Beschaffenheit der Wege oder infolge der Art der Ver-
kehrsabwicklung oder aus anderen Griinden so grofien Schwierigkeiten, dafi hierdurch
fiir die Fuhrunternehmer Kosten in solcher Hohe entstehen, dalisie nichtdurchdie Hichst-
siitze der NVP ausgeglichen werden kénnen. Um die Festpreisregelung auch fiir diese
Baustellen aufrechterhalten zu kénnen, mufite man sich deshalb entschlieien, besondere
Zuschlige zu den Hachstpreisen der NVP festzulegen und dabei verschiedene Schwierig-

! Da in dieser Abhandlung nur der Aufbau der Nahverkehrspreisverordnung dargestellt
werden soll, wird auf die Kriegswirtschaftsverordnung und die damit in Verbindung stehende
Verpflichtung zur Abfithrung von Ubergewinnen trotz deren groBien Bedeutung nicht eingegangen.
Nach § 22 Kriegswirtschaftsverordnung sind die Preise und Entgelte fiir Giiter und Leistungen
aller Art nach den Grundsiitzen einer kriegsverpflichteten Volkswirtschaft zu bilden, d. h. jeg-
licher Preis ist stets dann zu senken, wenn es die Kostenlage gestattet. Nach den Vorschriften
iiber die Abfithrung von Ubergewinnen miissen im Bereich des gewerblichen Giiternahverkehrs
die Beforderungsentgelte ebenfalls stets dann herabgesetzt werden, wo es die Kostenlage des
Betriebes ermoglicht,

2 Siehe ,,Die Preisregelung im Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen®, Ziffer 20, 8. 8.

3 Siehe ,,Die Preisregelung im Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen®, 8. 34/35.
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keitsgrade zu unterscheiden. Es sind drei Schwierigkeitsklassen und dariiber hinaus noch
eine Sonderklasse 8, fiir die der Zuschlag jeweils besonders festzusetzen ist, geschaffen
worden. Die Zuschlaghthe wurde wie folgt geregelt:

Bei den Teilen I, IT und ITI Zuschiag wu den Hochet
der NVP handelt es sich um ver- Klisee preisen der NVP
schiedene Vergiitungsarten, die Teil Iou}nd I Te':lul 1T
im niichsten Abschnitt erértert 7o %
werden 1. Eine unterschiedliche G P iy IS S 5
Festlegung der Zuschlage fir 1r........ ... 5 10
Teil T und IT einerseits und fiir IIL. . . . . . . . . .. 10 15
Teil IIT andererseits war des- Boevovionn wwid beso“d%rl’:séﬁ:wﬂe“-endﬁ
halb erforderlich, weil sich die 5

Schwierigkeiten bei Teil IT1 stiirker als bei den Teilen I und IT auswirken. Zur Anwen-
dung einer der Schwierigkeitsklassen ist es erforderlich, dall, wie bei der Anerkennung
der Hochstpreise der NVP als Festpreise auf den Baustellen von besonderer Bedeutung
der Bevollmiichtigte fiir den Nahverkehr einen entsprechenden Vorschlag der zu-
stindigen Preisbildungsstelle unterbreitet, 2,

¢) Die drei Vergiitungsarten Tages- und Kilometersitze,
Stundensitzeund Leistungssitze.

Im gewerblichen Giiternahverkehr ist die Art der Inanspruchnahme der Kraftfahr-
zeuge bzw. die Art der Ausfithrung der Verkehrsleistungen hochst verschiedenartig.
Iis gibt hier Verkehrsaufgaben, die verhiiltnismiflig sehr viel Zeit, die verhiltnismiBig
wenig Zeit und die verhiiltnismidBig sehr wenig Zeit erfordern. Aus diesem Sach-
verhalt heraus mufiten verschiedene Vergiitungsarten fiir die Ausfithrung der Ver-
kehrsleistungen geschaffen werden. So entstand:

I. die Vergiitung nach Tages- und Kilometersitzen,
II. die Vergiitung nach Stundensitzen,
IIL. die Vergiitung nach Leistungssitzen.

Die Vergiitung nach Tages- und Kilometersitzen kommt fiir solche Verkehrslei-
stungen in Frage, bei denen sich der Zeit- und Wegfaktor die Waage halten, die Ver-
giitung nach Stundensiitzen, wo der Zeitfaktor iiberwiegt und die Vergiitung nach Lei-
stungssitzen, wo der Wegfaktor ausschlaggebend ist. Unter Zeitfaktor ist hierbei der
Aufwand, der durch die Be- und Entladezeit, die Aufenthalts- oder Wartezeit, und die
Reisedauer der Fahrzeuge entsteht, zu verstehen. Unter Wegfaktor fillt der Aufwand fiir
die zuriickzulegende Entfernung, d.h. die beweglichen Kosten wie Treibstoff- und
Reifenkosten. Die Grenzen der Anwendung der drei Vergiitungsarten sind durch ihre
Anwendungsbestimmungen und durch die Hohe der Vergiitungssitze sehr flissig. Ganz
allgemein kann zum Ausdruck gebracht werden: Wird fiir eine bestimmte Transport-
aufgabe iiberdurchschnittlich viel Zeit beansprucht, so kommt eine Vergiitung nach
Stundensiitzen in Frage, wird unterdurchschnittlich wenig Zeit beansprucht, so wird
nach Leistungssiitzen abgerechnet, kann jedoch der Zeitaufwand als durchschnittlich
angesehen ‘werden, so werden in der Regel die Tages- und Kilometersitze angewendet.

Vorstehender Sachverhalt ist auf eine gewisse Abhiingigkeit der drei Vergiitungs-
arten voneinander zuriickzufithren. Auf Grund von Selbstkostenberechnungen wurden

! Teil I sind die Tages- und Kilometersitze, Teil IT die Stundensitze und Teil ITI die
Leistungssitze.

2 Siehe auch Jésch: ,,Die Preisregelung im Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen®
in ,,Bauindustrie, Organ der Wirtschaftsgruppe Bauindustrie®, Nr. 38 vom 21. 9. 1940,
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die festen und beweglichen Kosten der Kraftfahrzeuge unter bestimmten jihrlichen
Leistungsannahmen errechnet. Die festen Kosten wurden zu den Tagessiitzen, die be-
weglichen Kosten unter Hinzurechnung eines Unternehmergewinnes zu den Kilometer-
sitzen. Die Stundensitze wurden von den Tages- und Kilometersitzen durch An-
nahme einer bestimmten Beschiiftigungszeit je Tag (seit 1. 9. 1941 9 Stunden) und einer
bestimmten Entfernungsleistung je Stunde (Lastkraftwagen 10 km, Anhinger 9 km,
Zugmaschinen 8 km) abgeleitet. Bei der Bildung der Leistungssitze wurde von einer
bestimmten Fahrtenanzahl je Fahrzeug und je Jahr ausgegangen, die festen und beweg-
lichen Kosten auf die Jahreskilometerleistung verteilt und der Wert fiir die Einzel-
leistungen errechnet. Die hieraus sich ergebenden Werte wurden dann in den nahen
Entfernungen (bis 15 km) noch etwas erhéht und in den weiten Entfernungen
(51-—100 km) gesenkt, was auf die mehr oder weniger vorhandene Riicklademdglich-
keit zuriickzufiihren ist.

Die Anwendung einer der drei Vergiitungsarten liegt in der Wahl des Fuhrunter-
nehmers mit der Einschriinkung, daf} bei , fliissigem Verkehr nach Leistungssitzen abzu-
rechnen ist. Das Wahlrecht muBite dem Fuhrunternehmer deshalb eingeriumt werden,
weil dieser auf den Zeitfaktor in der Regel nur einen geringen Einfluf} zu nehmen vermag,.
Das Be- und Entladen der Fahrzeuge wird in der Regel vom Auftraggeber vorgenommen,
und es liegt deshalb vorwiegend bei diesem, inwieweit die Ladezeit vermindert oder er-
hiht wird. Auch die Daver der Wartezeiten ist meist auf Malinahmen des Auftraggebers
zuriickzufithren, Selbst die Reisedauer kann nicht véllig durch den Fuhrunternehmer
bestimmt werden, da durch die Beschaffenheit der Fahrbahnen und durch die Fest-
legung von bestimmten Geschwindigkeitsgrenzen fiir die Fahrzeuge durch die Strafien-
verkehrsvorschriften der Fuhrunternehmer nur zum Teil die Reisedauer beeinflussen
kann. Hitte der Fuhrunternehmer nicht das Wahlrecht, so konnte beispielsweise der
Auftraggeber durch zu langsames Be- und Entladen der Fahrzeuge die Abwicklung
der Transportaufgabe so hemmen, daB bei einer Abrechnung nach Leistungssiitzen der
Fuhrunternehmer nicht auf seine Rechnung kommen wiirde.

Bei | fliissigem Verkehr wurde dem Fuhrunternehmer das Wahlrecht der Ver-
giitungsart insofern eingeschriinkt, als er bei Vorhandensein von , flissigem Verkehr
verpflichtet ist, nach Leistungssiitzen abzurechnen. , Fliissiger Verkehr' liegt dann
vor, wenn der Fuhrunternehmer eine bestimmte Fahrtenanzahl je Tag auszufithren ver-
mag. Die Fahrtenanzahl ist naturgemiB je nach der Entfernung und je nach der Grofe
der verwendeten Kraftfahrzeuge unterschiedlich hoch. Wird diese Fahrtenanzahl er-
reicht oder iiberschritten, so liegt , fliissiger Verkehr* vor. Die Fahrtenanzahl wurde in
der Weise festgelegt, daf bei ihr unter Voraussetzung einer zehnstiindigen Arbeitszeit
mindestens eine Vergiitung in Hihe der Stundensitze erzielt wird, Dieses Verfahren
mulite deshalb gewiihlt werden, weil die Miglichkeit einer Schaffung von | flissigem
Verkehr' wiederum vor allem bei dem Auftraggeber liegt. Organisiert beispielsweise die
Leitung einer Baustelle die Abwicklung des Verkehrs derart, dal} die Fahrzeuge rasch be-
bzw. entladen werden kinnen, dafl die Wartezeiten auf ein Mindestmal} herabgesetzt wer-
den und daf} auch sonst miglichst keine Verlustzeiten entstehen, so wird es den Fuhrunter-
nehmern méglich sein, viele Fahrten je Tag durchzufiihren und dadurchdie Leistungssiitze
anzuwenden. Hieraus ergibt sich fiir den Fuhrunternehmer ein hisherer Nutzerfolg, fiir den
Auftraggeber ein geringeres Entgelt beispielsweise je Tonne oder je Kubikmeter beférderten
Gutes, als wenn eine solche Transportaufgabe nach Stundensiitzen oder nach Tages- und
Kilometersiitzen abgerechnet werden wiirde. Volkswirtschaftlich gesehen wiire es wiin-
schenswert, wenn ausschlieBlich Leistungssitze angewendet werden konnten, weil sie
bei einem méglichst raschen Umlauf der Fahrzeuge den niedersten Kostensatz fiir eine
bestimmte Transportmenge bringen. Ein rascher Umlauf der Fahrzeuge ist aullerdem
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insbesondere in Zeiten wie den gegenwiirtigen, wo ein grofler Fahrzeugmangel herrscht,
von ausschlaggebender Bedeutung.

Die Hohe der Vergiitungssiitze wurde durch eingehende Selbstkostenberechnungen,
die von Vertretern des Reichskommissars fiir die Preisbildung, des Reichsverkehrs-
ministers, des Generalinspektors fiir das deutsche StraBenwesen und des Fuhrgewerbes
aufgestellt wurden, ermittelt. (Siche auch 8. 106.) Bei der Selbstkostenhihe ist von
einem friedensmiBigen Umsatz der Fahrzeuge ausgegangen worden. Die durch den Krieg
eingetretene Erhohung der Aufwendungen, wie hihere Reifenpreise, wurde hierbei nicht
beriicksichtigt.

Bei den Tages- und Kilometersiitzen und bei den Stundensitzen wurde unterschieden
nach Vergiitungen fiir Lastkraftwagen, Anhiinger und Zugmaschinen. Bei den Last-
kraftwagen und Anhiingern wurden die Vergiitungssitze auf deren Nutzlast, bei den
Zugmaschinen auf deren PS-Stirke abgestellt. Seit der ersten Festlegung von Ver-

Tabellel. Tages- und Kilometersitze und Stundensitze fiir Last-
kraftwagen, Anhinger und Zugmaschinen nach dem Stand
vom 1 9. 1941,

Stundensiitze
) (einschl. Ver-
Tages- m;gt ?Iéllomctpr- glitung fir
i die Fahr-
leistung)
Tagessatz in | km-Satz in RM
RM Rpf je Stunde
A. Lastlkraftwagen (einschl. einem Fahrer):
big 5 GTINUGEABE o/ 5 e 0t e e e R e 14,— I 8 2,30
» 0,751 e B i pew Gl By T g 15— | 10 2,70
AT el | e e o e et 1= 12 3,10
D I 1 - TR A e e e 18,— 14 3.40
A - PR S O T e 20,— 16 3,80
e 4 G - TR 216w B % W 23,— 20 4,60
ey <k TR N T 25,— 22 5,—
. Bt A T e o ey PR 29,— 26 5,80
it B 1 o e W e P A BReE 5l 32,— 31 6,70
su. = ol R T S S N S s 35,- 37 7,60
o B B 3 N N Wity Mg R 0 38,— 40 8,20
i 8 R R 42— 44 9,10
510 U S [ IS B el the SRRl 46,— 51 10,20
iiher 10t § m ) (e e el mer ey 50,— o8 11,40
B.Anhinger (ohne Begleitpersonal):
big 3. b NOIESE ™ & % et 7 515 5% b 3,— i} —,00
R Wk e R e Fiis 8 1,20
o 86b 4 N E fher S ac B A e 5,— 11 1,60
SI2 W R T s e ey R 7,— 16 2,20
fiber12 ¢ L IR N g 9,— 22 3,—
C.Zugmaschinen (einschl. einem Fahrer) .
TR ) U G S R G e e 18,— 12 3,—
PE T TIRS RNT, YR A S 20,— 15 3,40
350 DOER I 0 72 30 mp, et i 2 ar s G AT 8 23,— 17 3,90
53 TR v GG v 0 i b 5 e g 26,— 22 4,70
e L T R R R e 29,— .3 5,70
ST B s g R ERE R o o P o R 30,— 35 6,20
wher ISOPH e o ol AR ib sy s eny 33,— 40 6,90
Zeitschr, {. Verkehrswissenschaft. 18, Jahrg. Heft 2. 8
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giitungssiitzen fiir bestimmte Fahrzeugtypen im Januar 1940 wurden in den letzten zwei
Jahren wiederholt Vergiitungssiitze fiir neue Fahrzeugtypen, insbesondere fiir Fahrzeuge
mit hioherer Nutzlast bzw. groBerer Leistungsfihigkeit geschaffen. Die urspriinglichen
Tages- und Kilometersitze und die Stundensidtze vom Januar 1940 wurden auf der
Grundlage von jihrlich 275 Arbeitstagen und einem zehnstiindigen Arbeitstag ermittelt.
Die praktischen Erfahrungen haben jedoch gezeigt, dall durch die lange Reparaturdauer
der Fahrzeuge withrend des Krieges eine Zugrundelegung von 275 Arbeitstagen zu hoch
gegriffen ist. Die Vergiitungssitze wurden deshalb mit Wirkung vom 15. 7. 1940 auf
260 Arbeitstage umgerechnet. Gleichzeitig wurden die Stundensiitze von einer zehn-
stiindigen auf eine achtstiindige Arbeitszeit umgestellt. Die Tages- und Stundensiitze
wurden hierdurch entsprechend erhiht, withrend die Kilometersitze gleichgeblieben sind.
Im Sommer 1941 entschlofl man sich, die bei den Vergiitungssiitzen des Reichsleistungs-
gesetzes zugrunde gelegte neunstiindige Arbeitszeit auf die Fuhrleistungen, die nach der
NVP abgerechnet werden, zu iibernehmen. Hierdurch haben sich sowohl in der Hihe
der Tagessitze, wie in der Hohe der Stundensiitze nochmals Anderungen ergeben, die
am 1. 9. 1941 in Kraft getreten und die aus der Tabelle 1 zu ersehen sind.

Neuerdings hat sich das Bediirfnis gezeigt, auch fiir Lostkraftwagen mit einer Nutz-
last von mehr als 10 t allgemein Vergiitungssiitze festzulegen. Die Fachgruppe Fuhr-
gewerbe der Reichsverkehrsgruppe Kraftfahrgewerbe hat deshalb Vergiitungssiitze fiir
Lastkraftwagen mit einer Nutzlast von 11—20 t ermittelt und um deren Genehmigung
bei den zustiindigen Stellen nachgesucht. Der Reichskommissar fiir die Preishildung
hat in einem Erlall vom 16. 2. 1942 zum Ausdruck gebracht, dall er gegen die An-
wendung dieser Vergiibungssiitze nichts einzuwenden habe.

In der folgenden Aufstellung sind die Tages- und Kilometersiitze und die Stunden-
siitze fiir diese Fahrzeuge enthalten.

Voergiitungssiitze fiir Lastkraftwagen mit mehr als 10t Nutzlast.

Stundensitze
5 (einschl. Ver-
Tages- n;lac'lth.llometer. giitung fiir
e die Fahr-
leistung)
Tagessatz in | km-Satz in RM
RM Rpf je Stunde
Lastkraftwagen (einschl. einem Fahrer):
Big Lt Navelast o5 55 5 sha eia s vl 5 55 50,— 58 11,40
. 0 ph % cenet el d sl it faap) me e 53,— 63 12,20
AT Do e SRy e el e ! 56,— 67 12,90
5 14t pat ek et gl R s B gt el ek e 60,— 70 13,70
5 10t P et B, el e NS R 63,— 73 14,30
s 168 fal & E aNehle B R Bt b e 67,— 74 14,80
S S A . 4 15,30
. 181 T - L T = 75,— 74 15,70
sy 191 O s - Tl e 79,— 74 16,20
A7 T Y o R el Wl 88— 74 16,60

Die Tagessiitze diirfen, wenn die Fahrzeuge bei einem und demselben Aunftraggeber
eingesetzt werden, fiir jeden Kalendertag nur einmal in Rechnung gestellt werden. Diese
Bestimmung ist insofern erforderlich, als die Tagessiitze den festen Kosten entsprechen
und die festen Kosten je Arbeitstag des Fahrzeuges nur einmal entstehen. Da in den
Tagessiitzen der Lohn eines Fahrers fiir eine neunstiindige Arbeitszeit eingerechnet
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wurde, mufte in den Ausfithrungsvorschriften zur NVP die Bestimmung aufgenommen
werden, dal fiir die neun Stunden iiberschreitende Beschiiftigungszeit die der Lohnstop-
Verordnung vom 12. 10. 1939 entsprechenden Lihne und bei Sonn-, Feiertags-, Nacht-
oder Uberstundenarbeit auch die entsprechenden Lohnzuschlige zusitzlich berechnet
werden kénnen.

Bei Anwendung der Tages- und Kilometersitze ist noch zu beachten, da$ nur volle
oder halbe Tagessitze zu berechnen sind. Dies bedeutet, daB bei einer Beschiftigungszeit
die bedeutend kiirzer als die eines halben oder ganzen Tages ist, die Anwendung der Tagea:
sitze nicht die geeignete Grundlage bildet. Fiir solche Beschiftigungszeiten kommen die
Stundensiitze oder unter Umstiinden die Leistungssiitze in Frage. Die Kilometersiitze
werden fiir jeden zuriickgelegten Kilometer erhoben. Die Berechnung der Beschif-
tigungszeit beginnt mit der Abfahrt des Fahrzeuges im Unterstellraum und endigt mit
dessen Riickkunft im Unterstellraum. Der Auftraggeber hat also den Zeit- und Weg-
aufwand auch gegebenenfalls fiir die leere Riickfahrt, wie fiir den An- und Abmarschweg
zu vergiiten. Dies ist ausdriicklich in der Ausfiihrungsanordnung zur NVP festgehalten
und muBte festgehalten werden, weil in den den Tages- und Kilometersiitzen zugrunde
liegenden Selbstkosten die Aufwendungen fiir Leerfahrten und fiir An- und Abmarsch-
wege nicht enthalten sind.

Die Stundensiitze werden je Stunde der Zurverfiigungstellung der Fahrer und Fahr-
zeuge erhoben. Der Auftraggeber hat demnach wie bei den Tages- und Kilometersitzen
ctwaige Leerfahrten und die An- und Abmarschzeit des Fahrzeuges mit zu vergiiten.
Angebrochene Stunden werden nicht auf volle Stunden, sondern nur auf halbe Stunden
nach oben aufgerundet. Zuschlige fiir Sonn-, Feiertags-, Nacht- oder Uberstundenarbeit
diirfen hier nicht berechnet werden.

In der Hohe der Leistungssiitze wurde seit ihrer Inkraftsetzung im Januar 1940
nichts geiindert. Es hat sich jedoch gezeigt, daB vielfach Beforderungsleistungen auf weit
geringere Entfernungen als einem Kilometer durchzufiihren sind und daB hierbei hiiufig
die Verkehrsabwicklung durch technische Beladevorrichtungen oder durch die Bereit-
stelling einer groBen Lademannschaft so beschleunigt werden kann, daB, wenn die
Vergiitungssitze fiir einen Kilometer zugrunde gelegt werden, sich insbesondere im Hin-
blick auf die Kriegswirtschaftsverpflichtung des deutschen Gewerbes ein unangemessen
hohes Belorderungsentgelt ergibt. Es wurden deshalb auch Leistungssiitze anf Entfer-
nungen von 250, 500 und 750 m geschaffen und aus demselben Grunde auBerdem auch
auf die Zwischenentfernungen von 1,5, 2,5, 3,5 und 4,5 km.

Die Leistungssiitze wurden auf Grund von degressiv gestalteten Mengen- und Ent-
fernungsstaffeln, und zwar fiir Ladungsmengen von 1—25 t und auf Entfernungen bis
zu 100 k. aufgestellt. Hierdurch ergaben sich je Leistungseinheit mit zunehmender
Ladungsmenge und mit zunehmender Entfernung abnehmende Leistungssiitze. Um die
Abrechnung nach Leistungssitzen moglichst einfach zu gestalten, wurden diese fiir die
vorgenannten Ladungsmengen und Entfernungen so festgehalten, daf das in Frage
kommende Entgelt ohne weiteres abgelesen werden kann. In der Tabelle 2 wird ein
Ausschnitt aus den Leistungssiitzen fiir Gewichtsmengen von 1, 2,5, 5, 7,5, 10, 15, 20
und 25 t und auf Entfernungen von 0,25, 0,5, 0,75, 1, 2,5, 5, 10, 50, 75 und 100 km ge-
geben. AuBerdem wird die Hohe dieser Leistungssitze je Fahrzeugkilometer in der
Abb. 1 veranschaulicht. Aus diesem Bild ist die degressive Gestaltung der Leistungs-
siitze deutlich zu ersehen.

Bei der Hohe der Leistungssiitze ist zu beachten, daB Leerkilometer nicht berechnet
werden diirfen, da solche in der Hohe der Selbstkosten zum Teil beriicksichtigt sind
(siehe 8. 112). Kann ein Fahrzeug regelmiiflig in beiden Richtungen beladen werden,
dann mul der Fuhrunternehmer einen angemessenen Abschlag auf die Leistungssiitze

s'
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einriiumen 1. Zuschlige fiir Sonn-, Feiertags-, Nacht- oder Uberstundenarbeit diirfen bei
den Leistungssitzen nicht berechnet werden.

Tabelle2. Leistungssitze fiir Gewichtsmengen von 1—25 ¢
und auf Entfernungen von 0,25—100km.

Preise in Reichsmark je Ladung.
(iewichtsstufe
o i bes | & | 75 | .20 15 20 25
ernung km

E::'uz; e . l—90!| 190/ 330| 455| 565| 760 9,20 10,45
O, e ek Ay 1—| 210/ 3.65| 505| 625| 840 | 10,15 11,55
T G ve & Alimial = 1,10 2,30 | 4,— 5,50 | 6,85 9,20 11.15 12,65
R e 120 | 250 | 435 | 6—| 7.45| 10— | 12,10 13.75
AR R 195 | 3.40| 550 | 7.45| 9,20 12,25 14,75 16,65
Bl ok bl &0 395 | 4905 | 7.50| 985 (12,15 | 16— | 19,05 | 21,45
TS <t B S 530 | 7.35 | 10,65 | 13,85 (16,70 | 21,60 | 25— | 28,10
50 . . . . ... |17—|24— |34,20 | 43,60 | 52,30 | 66,30 | 7690 | 84,—
R e R S 9220 | 32— | 45,80 | 58.20 | 69,30 | 86,40 | 97,90 | 105,50
£ L T SR 27.10 | 39,50 | 56,60 | 72,10 | 85,10 | 105,30 | 117,50 | 125,60

Ein allgemeiner Vergleich der Hohe der Tages- und Kilometersitze, der Stunden-
siitze und der Leistungssiitze miteinander ist nur unter bestimmten theoretischen An-
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Abb. 1. Leistungssitze bei Entfernungen von 0,25—100 km und fiir Gewichtsmengen von 1 bis
25 t je Fahrzeugkilometer in RM.

1 Siehe ,,Die Preisregelung im Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen®, S. 21,
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nahmen maglich. Ein solcher Vergleich soll nachfolgend in der Weise durchgefiihrt wer-
den, daB fiir die Tages- und Kilometersiitze und fiir die Stundensiitze von einem gleichen
Zeitaufwand fiir eine bestimmte Ladungsmenge und auf eine bestimmte Entfernung
ausgegangen wird. In der Abb. 2 sind die Tages- und Kilometersiitze und die Stunden-
siitze fiir eine Ladungsmenge von 10 t, unter Einsatz von einem 5 t-Lastkraftwagen und
einem 5 t-Anhiinger bei einer Reisegeschwindigkeit von 25 km die Stunde und einer Be-
und Entlade- und Wartezeit von 20 Minuten je Tonne eingetragen, ferner die Leistungs-
siitze, wie sie durch die NVP fiir diese Annahmen feststehen. Bei den Tages- und Kilo-
metersiitzen wurden hierbei auf die Entfernungen von 80km 1, von 90 km 1%, von 100 km
21, Uberstunden fiir den Fahrer beriicksichtigt. Werden die drei Vergiitungsarten mit-
cinander verglichen, so ist u. a. zu erkennen, dal} die Tages- und Kilometersiitze in den
kurzen Entfernungen unter den Stunden- und iiber den Leistungssiitzen, und in den
weiten Entfernungen auch iiber den Stundensiitzen liegen und daBl die Leistungssiitze
in den kurzen Entfernungen unter und in den weiten Entfernungen iiber den Stunden-
sitzen sind. Vorstehender Sachverhalt besagt aber beispielsweise nicht, daBl die Tages-
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Abb. 2. Tages- und Kilometersitze und Stundensiitze bei einer Reisegeschwindigkeit von 25 km

die Stunde und einer Belade- und Entlade- und Wartezeit von 20 Minuten je Tonne, sowie Lei-

stungssitze nach NVP fiir ein Ladungsgewicht von 10 t (5 t-Lkw., 5 t-Anhanger) in Reichsmark
bei Entfernungen auf 1—100 km.

und Kilometersiitze grundsitzlich hiher als die Leistungssitze sind. Die Abbildung
zeigt die Flghe der drei Vergiitungsarten, wie vermerkt, nur unter theoretischer Annahme
bestimmter Belade-, Entlade-, Warte- und Reisezeiten und fiir eine bestimmte Befirde-
rungseinheit. Ks kinnen sich in der Praxis die verschiedenartigsten Verinderungen er-
geben. Erhiht sich beispielsweise der Zeitfaktor bedeutend, so kinnen die Stunden-
siitze je Leistungseinheit sowohl die Tages- und Kilometersiitze wie auch die Leistungs-
siitze in den weiten Entfernungen iiberschreiten. Kann der Zeitfaktor beispielsweise
durch rasche Be- und Entladung vermindert und dadurch die Zahl der Leistungen ge-
steigert werden, so erhiht sich nach Leistungssiitzen die Tageseinnahme des Fuhrunter-
nehmers. Geht die Leistung durch Erhihung des Zeitfaktors zuriick, so vermindert sich
die Tagescinnahme nach den Leistungssitzen. Dieser Sachverhalt ist fiir eine fiinfzig-
prozentige Leistungssteigerung und fiir einen fiinfzigprozentigen Leistungsabfall eben-
falls aus der Abb. 2 fiir einen 5 t-Lastkraftwagen mit einem 5 t-Anhinger zu ersehen.
Der volkswirtschaftliche Vorteil einer Leistungssteigerung wurde auf S.112/13 vermerkt.
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Aus den vorstehenden Ausfiihrungen ist ersichtlich, daB die Leistungssiitze nach
dem Gewicht des verladenen Gutes, und zwar je Lastkraftwagen oder Lastzug berechnet
werden. Abweichend hiervon kénnen Leistungssitze auch nach anderen Einheiten als
nach dem Gewicht gebildet werden. Man wollte hierbei in der Praxis bestehende Berech-
nungsarten, wie z. B. bei Milch nach Litern, bei Ziegelsteinen nach Stiick, bei Kies nach
Kubikmetern als Vergiitungsform innerhalb der Vorschriften der NVP beibehalten. Da
die Leistungssiitze nur nach Tonnen aufgestellt sind, muf hierbei eine Umrechnung der
nach anderen Einheiten verladenen Giiter auf Tonnen vorgenommen werden. Um diese
Umrechnung zu erleichtern, wurden besondere Umrechnungsgewichte fiir bestimmte
Giiter festgelegt, und zwar die folgenden:

Basaltschotter . . . . . lebm= 1,65t Kiefer, Lirche, ganz frisch 1fm= 0,9 t
Basaltsplitt . . . . . . lebm=15 t Kiefer, Lirche, waldtrocken1 fm = 0,8 t
Beton aus Kies . . . . 1cbm=22 t Kiefer, Lirche, lufttrocken 1 fm — 06 t
Erdaushubmaterial, Lehm 1 ¢bm = 1,7 t  Fichte, Tanne, ganz frisch 1fm =09 ¢t

Granitschotter . . . . . lebm= 13 t Fichte, Tanne, waldtrocken 1 fm = 0,75 t
Hausteme « 5 i 5 « % lebm= 2,0 t Fichte, Tanne, lufttrocken 1fm = 0,55t
Kalkschotter. . . . . . lebm = 1,45t Eiche, ganz frisch . . . 1fm= 1,05¢
Kies, trocken . . . , . lebm= 1,7 t Eiche, waldtrocken ., . . 1fm= 0,95t
Kies, grubenfeucht . . . 1¢bm= 1,8 t Eiche, lufttrocken . . . . 1fm= 08 t
Jias: ol S e e U lebm=20 t Buche, ganz frisch. . . . 1fm= 1,0 t
Pflastersteine . . . . . lebm =20 t Buche, waldtrocken . . 1fm= 085t
pand; nallii « 55 5 e lebm= 1,6 t Buche, lufttrocken . o 1fm=0,75t1
Sand, trocken . . . . . lebm=15 t

Sind z. B. 1000 fm ,,Buche lufttrocken'* zu befordern, so ist hierfiir ein Rechnungs-
gewicht von 750 t mafigebend. Von den vorstehenden Umrechnungsgewichten darf nur
abgewichen werden, wenn die gewiinschte Abweichung besonders nachgewiesen wird.

Besondere Leistungssitze konnen auch auf Grund der Tages- und Kilometersitze
gebildet werden. Diese Berechnungsart von Leistungssiitzen kommt dann in Frage,
wenn der in den Leistungssiitzen der NVP eingerechnete Zeitwert iiberschritten wird.
Es ist hierbei der Tagessatz und die normalerweise erreichbare Tageskilometerleistung
durch die in neun Stunden abfahrbare Giitermenge zu teilen.

Sind beispielsweise 3 cbm Hausteine auf eine Entfernung von 10 km mit einem
3 t-Lastkraftwagen zu beférdern und sind hierfiir drei Fahrten bei einer Arbeitszeit von
neun Stunden erforderlich, so ist die Vergiitung wie folgt zu berechnen:

Tagessatz fiir einen 3 t-Lastkraftwagen . . . . . . . .. . ... ... RM 23—
Drei Fahrten mit je 20 km — Voll- und Leerkilometer—. . . . . . . . RM 12,—
Demnach kosten:
BebIL s o 5 B aT e o & e R R e R § R e RM 35,—-
L o 70l (L JE s E R TR S AL I e RM 11,70

Das Beforderungsentgelt fiir den Kubikmeter von RM 11,70 kann allen Berech-
nungen zugrundegelegt werden, solange die Voraussetzungen, unter denen der Kubik-
metersatz gebildet worden ist, sich nicht dndern.

Vorstehend ist nunmehr das Kernstiick der Preisberechnung im gewerblichen Giiter-
nahverkehr in knappen Ziigen umschrieben worden 2.

! Siehe ,,Die Preisregelung im Giiternahverkehr mit Kraftfahrzeugen* 8. 5.
¢ Siehe auch Graeff: , Erliuterungen der Nahverkehrspreisverordnung und ihrer nach-
triglichen Verbesserungen in ,,Der gewerbliche Kraftverkehr, Heft 14/15, Jahrg. 1940,
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d) Sonder- und Erginzungsbestimmungen.

AufBer den vorstehend geschilderten Preisberechnungsbestimmungen fiir den gewerb-
lichen Giiternahverkehr gibt es im Rahmen der NVP und der dazu erschienenen Ausfiih-
rungsanordnungen und Erlasse des Reichspreiskommissars noch Ausnahmebestimmungen
und Bestimmungen fiir die Erhebung von Zuschligen. Um die Beschreibung des Aufbaus
der NVP abzurunden, sollen diese Bestimmungen kurz erértert werden. Es wiire Aufgabe
eines besonderen Aufsatzes, diese Sonder- und Erginzungsbestimmungen zu beschreiben.

Die Ausnahmebestimmungen der NVP beziehen sich hauptsiichlich auf den Roll-
fuhrverkehr der bahnamtlichen Rollfuhrunternehmer und der Vollmachtspediteure, auf
die Umziige mit Mébelwagen nach den Tarifen fiir Orts-, Nah- und Fernumsziige, auf
Sonderfahrzeuge und auf Fahrzeuge mit Sondervorrichtungen. Der Rollfuhrverkehr der
bahnamtlichen Rollfuhrunternehmer und der Vollmachtspediteure mufite von den Be-
stimmungen der NVP ausgenommen werden, weil fiir diesen Verkehr besondere Ent-
gelte festgelegt worden sind. Der allgemeine értliche Rollfuhrverkehr kann ebenfalls nach
bestehendlen besonderen Leistungssitzen vergiitet werden, soweit nicht eine Abrech-
nung nach der NVP als tunlich erscheint. Fiir die Umzugstransporte mit Mébelwagen
bestehen besondere Preisregelungen, die Entgelte nicht nur fiir die Fuhrleistungen, son-
dern auch fiir die damit zusammenhiingenden Nebenleistungen enthalten.

Sonderfahrzenge und Fahrzeuge mit Sondervorrichtungen mufBiten von den Be-
stimmungen der NVP ausgenommen werden, weil die den Vergiitungssitzen der NVP' zu-
grunde liegenden Selbstkostenberechnungen auf gewéhnliche Fahrzeuge abgestellt sind.
Die Festsetzung des Entgeltes fiir die Gestellung von Sonderfahrzeugen iiberlieB man
ciner Vereinbarung zwischen Fuhrunternehmer und Auftraggeber. Als Sonderfahrzeuge
werden insbesondere angesehen: vollstindig geschlossene Fahrzeuge mit festen Wiinden
(z. B. Kiihl- und Mibelwagen), Langholz- und Langmaterialfahrzeuge und die sog. ein-
achsigen Nachliufer-Generatorfahrzeuge, die bislang ebenfalls als Sonderfahrzeuge be-
handelt wurden, sind nunmehr wie folgtabzurechnen: neue Generatorfahrzeuge wie Benzin-
oder Dieselfahrzeuge; bei umgebauten Generatorfahrzeugen darf bei Abrechnung nach
Teil T und II der NVP die Nutzlast, mit der sie vor dem Umbau zugelassen waren,
zugrunde gelegt werden. .

Nach der Ausfithrungsanordnung zur Nahverkehrspreisordnung Ziff. 2 gelten als
Fahrzeuge mit Sondervorrichtungen solche, die z. B. zur Beforderung groferer Bau-
maschinen, Baulokomotiven, Dampfkessel, Langeisentriger u. d. besonders hergerichtet
sind. Werden solche Fahrzeuge zur Verfiigung gestellt, so mub, wie fiir Sonderfahrzenge
ein besonderes Entgelt zwischen Fuhrunternehmer und Auftraggeber vereinbart werden.
Die Héhe dieses Entgelts richtet sich nach der Hohe der Mehraufwendungen der Sonder-
vorrichtungen.

Als Fahrzeuge mit Sondervorrichtungen konnen ferner angesehen werden: Zug-
maschinen mit eingebautem Laderaum, Hilfsschlepper (Personenkraftwagen mit einer
Hilfsschleppachse) und Behelfslieferwagen ohne und mit Nachliufer (Personenkraft-
wagen mieist mit einem einachsigen Nachliufer). Zugmaschinen mit eingebautem Lade-
raum sind, wenn solche Fahrzeuge ohne Anhiinger eingesetzt werden, wie Lastkraftwagen
abzurechnen; werden Zugmaschinen mit eingebautem Laderaum in Verbindung mit An-
hiingern eingesetzt, so ist die Zugmaschine als gewihnliche Zugmaschine abzurechn'en
und die Nutzlast ihres eingebauten Laderaums der Nutzlast des ersten Anhiingers hin-
zuzuziihlen; dies gilt bei Abrechnung nach Tages- und Kilometersiitzen und nach Stun-
densitzen. Bei Abrechnung nach Leistungssitzen besteht kein Unterschied gegeniiber
anderen Kraftfahrzeugen. Hilfsschlepper werden wie Zugmaschinen vergiitet unter
Abzug von 20 vH des Vergiitungsbetrages. Behelfslieferwagen sind bei Abrechnung nach
Tages- und Kilometersitzen oder nach Stundensitzen wie Lastkraftwagen mit gleicher
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Nutzlast zu behandeln, die Nutzlast des Nachliunfers wird der des Behelfslieferwagens zu-
geschlagen.

Kippfahrzeuge sind keine Sonderfahrzeuge im Sinne der NVP. Da jedoch die Selbst-
kosten fiir Kippfahrzeuge durch ihre hiheren Anschaffungskosten und durch ihre infolge
des Einbaus der Kippvorrichtung geringere Nutzlast hihere Kosten je Tonne Nutz-
last als Fahrzeuge ohne Kippvorrichtung aufweisen, wurde die Bestimmung getroffen,
dall Kippfahrzeuge bei Vergiitung nach Tages- und Kilometersiitzen oder nach Stunden-
siitzen nach der nachst hoheren als der sonst zugehirenden Nutzlaststufe abgerechnet
werden kinnen. Werden Kippfahrzeuge fiir Fuhrleistungen eingesetzt, die als ,,fliissiger
Verkehr* anzusehen und deshalb nach Leistungssitzen abzurechnen sind, so werden diese
Fahrzeuge als gewohnliche Fahrzeuge behandelt. Dies ist auf die rasche Entlademog-
lichkeit der Kippfahrzeuge zuriickzufiihren, wodurch solche Fahrzeuge im Vergleich zu
anderen eine hihere Leistung und damit ein hiheres Beférderungsentgelt in einem be-
stimmten Zeitraum erzielen kénnen.

Die Moglichkeit der Erhebung von Zuschligen im Rahmen der NVP mulite aus
verschiedenen Griinden und in verschiedenen Formen geschaffen werden. Die wichtigsten
Zuschliige bestehen im Rahmen der Regelung fiir Baustellen von besonderer Bedeutung.
Sie sind im Abschnitt B. b) , Die Festpreisregelung fiir Baustellen von besonderer Be-
deutung® (siehe S.110ff.) erortert worden. Sonst kommen bedeutende Zuschlige vor fiir
schwierige Gelindeverhiiltnisse, in der Form der Vergiitung von An- und Abmarsch-
wegen, Wartezeiten, Abwesenheitsgeldern, Gestellung von zusiitzlichem Personal, Be-
ladung und Entladung der Fahrzeuge, Gestellung zusitzlicher Gerite und Beforderung
sperriger Giiter.

Zuniichst soll auf die Zuschlige bei schwierigen Gelindeverhiltnissen hingewiesen
werden. Bei der Ermittlung der Selbstkosten fiir die NVP wurde von normalen Ver-
kehrsverhiiltnissen bei befestigten Fahrbahnen ausgegangen, wobei aber die Selbstkosten
bzw. die Vergiitungssiitze der NVP doch so bemessen worden sind, dal einem Fuhr-
unternehmer in gewissem Umfang erschwerte Verkehrsverhiltnisse mit héheren Kosten
zugemutet werden kinnen. Sind jedoch z. B. starke Steigungen zu iiberwinden, so reichen
die Vergiitungssiitze der NVP nicht aus, um die hierdurch entstehenden hiheren Kosten
auszugleichen. Es ist deshalb vorgesehen worden, dafl hierfiir Kilometerzuschlige bei
Abrechung der Fuhrleistungen nach Tages- und Kilometersiitzen oder nach Leistungs-
siitzen berechnet werden kinnen. Die Berechnung geschieht in der Weise, daB virtuelle
Kilometer zu den tatsichlich zuriickzulegenden Kilometern hinzugeschlagen werden.
Die Zuschlagskilometer diirfen bei durchschnittlichen Steigungen iiber 5 vH das Doppelte,
bei Steigungen iiber 10 vH das Dreifache und bei Steigungen iiber 15 vH das Vierfache
der Steigungskilometer nicht iiberschreiten. Ahnliches gilt bei Fahrten auf weglosem
Gelinde, und zwar kénnen hier Zuschlige wie bei Steigungen von 5—10 vH berechnet
werden, Bei Anwendung der Stundensiitze kommen Gelindezuschlige nicht in Frage,
da bei erschwerten Gelindeverhiltnissen weniger Kilometer in der Stunde zuriickgelegt
werden kinnen, der Fuhrunternehmer aber dennoch die in den Stundensiitzen eingerech-
neten Kilometer erhilt.

Die zusiitzliche Vergiitung der An- und Abmarschwege und der An- und Abmarsch-
zeiten wurde schon bei der Erdrterung der Tages- und Kilometersiitze und der Stunden-
siitze behandelt. Es wire nur noch darauf hinzuweisen, dafi bei Abrechnung nach Lei-
stungssiitzen An- und Abmarschwege baw. Leerkilometer insoweit zusitzlich berechnet
werden kinnen, als die Anzahl der Leerkilometer die der Lastkilometer iiberschreitet.
Sind Leerkilometer zu vergiiten, so sind hierbei die Kilometersitze der NVP zugrunde
zu legen.

Ein Zuschlag fiir Wartezeiten kommt nur bei Anwendung der Leistungssiitze in
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Frage. Bei den Wartezeiten handelt es sich um solche Zeiten, die auBerhalb der Be-
und Entladezeiten entstehen und die auf Umstinde zuriickzufiihren sind, die der Fuhr-
unternehmer nicht zu vertreten hat. Sie sind mit 1/,, des Tagessatzes je Stunde zu ver-
giiten. Bei Anwendung der Tages- und Kilometersiitze und der Stundensiitze wird, wie
geschildert (siche 8.115) die Vergiitung fiir die gesamte Zeit von der Abfahrt des Fahr-
;_;euges von seinem Unterstellraum bis zur Riickkehr in diesen Raum berechnet, wodurch
die Wartezeiten von vornherein eingerechnet und deshalb’ bezahlt werden. Werden
Fahrzeuge bei einem und demselben Auftraggeber auf Grund besonderer Vereinbarung
wiithrend eines grofleren Zeitraumes eingesetzt, so kann der Fuhrunternehmer fiir un-
verschuldete Stehtage, mit Ausnahme der Sonn- und Feiertage eine Vergiitung in der
Hihe des Tagessatzes verlangen.

Nach den Bestimmungen der Reichstarifordnung zur Regelung der Spesensitze
und Auslésungen im Giiternahverkehr und nach einem ErlaB des Reichsinnenministers
vom 4.4. 1941 iiber Inanspruchnahme von Kraftfahrzeugen auf Grund des Reichs-
leistungsgesetzes sind dem Fahrpersonal bei Abwesenheit vom Standort des Fahrzeuges
oder vom Sitz des Betriebes oder von seinem Wohnsitz Spesen, Abwesenheitsgeld (Aus-
lisung) und Ubernachtungsgeld zu bezahlen. Da in den Selbstkostenberechnungen der
NVP diese Personalkosten nicht eingerechnet sind, kinnen diese zusiitzlich in Rechnung
vestellt werden.

Bei der Gestellung von zusitzlichem Personal, vor allem Beifahrer, diirfen die
Kosten hierfiir zusiitzlich berechnet werden, weil in den Selbstkostenberechnungen der
NVP diese Kosten nicht einbezogen worden sind und zwar diirfen berechnet werden:

a) die der Lohnstop-Verordnung vom 12. 10. 1939 entsprechenden Liohne und

b) bei Sonn- und Feiertags-, Nacht- oder Uberstundenarbeit die entsprechenden Lohn-
zuschlige und

¢) ein Zuschlag von hichstens 40 vH (Gemeinkosten und soziale Lasten) auf die

nicht eingerechneten Lohne mit Ausnahme der Lohnzuschlige zu b).

Besondere Personalkosten fiir zusiitzliches Personal kinnen aber nur dann berechnet
werden, wenn dieses auf Wunsch des Auftraggebers gestellt wird oder im Falle der Ab-
rechnung nach Tages- und Kilometersiitzen oder nach Stundensitzen, wenn sicherheits-
polizeiliche Vorschriften die Gestellung von zusitzlichem Personal erfordern.

Ubernimmt das Fahrpersonal allein das Be- und Entladen der Fahrzeuge, so kann
hierfiir bei den Tages- und Kilometersitzen und bei den Leistungssiitzen eine ange-
messene Vergiitung berechnet werden. Bei Anwendung der Stundensiitze ist eine solche
Vergiitung nicht maglich, weil bei Ubernahme der Be- und Entladetitigkeit durch das
Fahrpersonal die Kilometerleistung des Fahrzeuges je Stunde geringer wird und da-
durch der Fuhrunternehmer gewissermafen eine Entschidigung fiir die in den Stunden-
siitzen eingerechneten aber nicht zuriickgelegten Kilometer erhilt. Leistet das Fahr-
personal nur die ortsiibliche Mithilfe, so darf hierfiir keine Vergiitung berechnet werden.

In den Selbstkosten fiir die NVP wurden naturgemifl auch nicht die Aufwendungen,
die durch die Inanspruchnahme von zusiitzlichen Geriiten entstehen, eingerechnet. Hs
kinnen deshalb fiir die Gestellung von zusiitzlichen Geriten, wie z. B. Seilwinden, an-
semessene Vergiitungen berechnet werden. Von besonderer Bedeutung ist hicrldw
(iestellung von Planen und Spriegeln. Verlangt der Auftraggeber zum Schutz seines
Gutes Plane und Spriegel, so hat der Fuhrunternehmer ein Anrecht auf Berechnung
eines Zuschlages von hochstens 5 vH des reinen Fuhrentgelts.

SchlieBlich wiire noch zu erwihnen, daB fiir Fahrzeuge, die nicht mindestens zu
Dreiviertel ihrer zuliissigen Nutzlast ausgelastet sind, ein Sperrigkeitszuschlag in Hohe
von hichstens 25 vH des wirklichen Gewichts der Ladung auf die Leistungssitze erhoben
werden kann. Bei den Tages- und Kilometersiitzen und bei den Stundensiitzen kommt
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ein Zuschlag nicht in Frage, weil bei diesen Vergiitungsarten jeweils die Nutzlast fiir die
Vergiitungshohe mafBgebend ist.

Der ortliche Geltungsbereich der NVP erstreckt sich gegenwiirtig auf das Altreich
mit Ostmark und Sudetengau, Danzig-WestpreuBen und Warthegau, Elsal und Lo-
thringen, Luxemburg, Generalgouvernement (s. nachstehende Einschrinkung), Unter-
stelermark und Krain. Da bei der Aufstellung der Selbstkosten fiir die NVP von den
Verhiiltnissen im Altreich ausgegangen werden mufite, zeigte es sich, daB die Hochst-
preise der NVP fiir die Verhiiltnisse in der Ostmark und im Sudetengau nicht aus-
reichten. Die Fahrzeuge dieser Gebiete wiesen durch ihre Bauart meist hohere Kosten
auf, und auBerdem waren hiufig nur alte Fahrzeuge mit {iberdurchschnittlich hohen
Kosten vorhanden. Die Fahrbahnen waren vielfach schlechter als die des Altreichs.
Diese Faktoren wirkten sich in hoheren Kosten als denen der NVP zugrunde gelegten
aus. Die zustindigen Stellen haben sich deshalb entschlossen, fiir die Ostmark und den
Sudetengau allgemeine Zuschlige auf die Hochstsitze der NVP zu bewilligen, wobei
auch noch beachtet wurde, daB die politisch-wirtschaftlichen Verhiltnisse in diegsen Ge-
bieten vor deren Anschlufl die dortigen Betriebe so ruinierten, daB es gerecht erschien,
auch diesen Faktor in der Hohe der Vergiitungssiitze zu beriicksichtigen. Die Zuschlige
betrugen urspriinglich fiir die Ostmark 25 vH, fiir den Sudetengau 20 und 10 vH; im
Friihjahr 1941 wurden sie allgemein auf 15 vH festgelegt. Es wird angestrebt, die Zu-
schliige in der Ostmark und im Sudetengau, sobald die verkehrswirtschaftlichen Ver-
hiiltnisse in diesen Gebieten es zulassen, weiter zu vermindern mit dem Ziel, sie villig
zu beseitigen. In der Untersteiermark gilt die NVP mit einem Zuschlag von 25 vH, in
Krain mit einem Zuschlag von 15 vHund im Generalgouvernement fiir Fuhrleistungen, die
iiberdie Zentralgenossenschaft , DerGiiternahverkehr*abgerechnet werden, mit Zuschligen
von 30—40 vH, die jedoch in niichster Zeit auf 50—65 vH erhoht werden diirften.

Die Verkehrsverhiiltnisse im gewerblichen Giiternahverkehr lieflen erkennen, dall
fiir bestimmte Fuhrleistungen die Festsetzung von Sonderbestimmungen und Sonder-
siitzen als vorteilhaft erschien. Man entschlo sich deshalb zur Aufstellung von Sonder-
tarifen, die ihrer Art nach den Ausnahmetarifen der Deutschen Reichsbahn entsprechen.
BEs bestehen gegenwiirtig die folgenden sechs Sondertarife:

Sondertarifl fiir die Beforderung von gepackten und geschiitteten Briketts
und Schiittware bei der Abfuhr von den Grofi-Berliner Giiterbahnhéfen innerhalb Grol-
Berlins durch Fuhrunternehmer, die nicht regelmiifigim Kohlenhandelsgeschift titig sind.

Dieser Sondertarif ist als Rahmentarif anzusehen und wurde in vielen anderen
Stidten ebenfalls eingefithrt, wobei die Beforderungsentgelte entsprechend den drtlichen
Verhiiltnissen festgelegt worden sind.

Sondertarif?2 fir die Beforderung von Kartoffeln in Sicken im Giiterkraft-
verkehr.

Sondertarif 3 fiir die Beférderung von Kartoffeln bei der Abfuhr von den
GroB-Berliner Giiterbahnhéfen durch Fuhrleistungen mit Kraftfahrzeugen im Nah-
verkehr.

Dieser Sondertarif ist ihnlich dem Sondertarif 1 ein Rahmentarif und kann des-
halb in anderen Stidten entsprechend der ortlichen Verhiltnisse ebenfalls eingefiihrt
werden.

Sondertarif 4 fir die Beforderung von Steinkohlen und Braunkohlenbriketts
im Giiterkraftverkehr.

Sondertarif 5 fiir die Beforderung von Koks im Giiterkraftverkehr.

Sondertarif 6 fir die Beforderung von Baugiitern im Giiterfernverkehr mit
Kraftfahrzeugen bei Abrechnung iiber die Arbeitsgemeinschaften des Giiternahverkehrs.

In den Sondertarifen 1—5 wurden fiir bestimmte Fuhrleistungen, die ihrem Wesen
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nach zur Abbrechnung nach Tages- und Kilometersitzen oder nach Stundensitzen, also
nach Zeit geeignet sind, und deshalb nicht nach den Leistungssitzen des Teils IIT der
NVP abgerechnet werden kénnen, Sonderleistungssitze fiir die Beforderung von Kohlen,
Koks, Briketts und Kartoffeln aufgestellt. Mit den Sondertarifen 1-—5 werden also Fuhr-
Jeistungen, die an und fiir sich nach Zeit abzurechnen wiren, nach Sonderleistungssiitzen
vergiitet. Dies ist im Hinblick auf die Verhiltnisse wihrend des Krieges von be-
sonderer volkswirtschaftlicher Bedeutung. Die Sondertarife 2, 4 und 5 haben auch im
gewerblichen Giiterfernverkehr Giiltigkeit. Es wurde damit zum erstenmal auf dem Ge-
biete dieser Sondertarife die kiinstlichen Grenzen zwischen Nah- und Fernverkehr iiber-
wunden. Die Sondertarife 1—5 diirfen aber nur angewendet werden, wenn im Sinne der
Bestimmungen der Verordnung iiber die Hachstpreise fiir Fuhrleistungen mit Kraft-
fahrzeugen im Nahverkehr vom 15. 1. 1940 keine Stoppreise vorhanden sind.

Der Sondertarif 6 gilt fiir die Beférderung bestimmter Baugiiter im Giiterfernver-
kehr mit Kraftfahrzeugen, der aber nur bei den iiber die Arbeitsgemeinschaften des
(iiiternahverkehrs abzurechnenden Fuhrleistungen verwandt werden darf. Dies ist auf
die zum Teil weit entfernten Bezugsgebiete der Baustellen von besonderer Bedeutung
(siehe S.110ff.) zuriickzufiihren, bei denen es sich gezeigt hat, da$ auch Fuhrleistungen
auszufithren sind, die dem gewerblichen Giiterfernverkehr zugehéren, die aber nur
cinheitlich mit den in iiberwiegendem Maf anfallenden Nahverkehrstransporten ab-
gerechnet werden konnen. Die Hohe dieses Tarifs entspricht auf Entfernungen bis
100 km den Leistungssiitzen der NVP und auf grofere Entfernungen den etwas ge-
senkten Leistungssiitzen. Der Sondertarif war hauptsiichlich nur erforderlich, weil die
bestehenden Leistungssitze fiir den gewerblichen Giiternahverkehr nur auf Ent-
fernungen bis zu 100 km erstellt worden sind. Im einzelnen soll hier auf das Wesen
der Sondertarife nicht weiter eingegangen werden.

Zum SchluB dieses Kapitels soll noch auf den sachlichen Geltungsbereich der Preis-
regelung im gewerblichen Giiternahverkehr hingewiesen werden. Ihr ortlicher Geltungs-
bereich wurde schon vorstehend (siehe S. 122) umrissen. Die NVP gilt fiir die Beforderung
von Giitern und lebenden Tieren, also nicht auch fiir die Personenbeforderung. Sie gilt
ferner nur fiir Fuhrleistungen mit Kraftfahrzeugen. Fiir Fuhrleistungen mit Pferdege-
spannen bestehen in den meisten Orten Deutschlands értliche Preisregelungen. Die NVP
hat auBerdem, wie aus ihrem Namen hervorgeht, nur Giiltigkeit im Nahverkehr; das ist
jener im (Hiiterfernverkehrsgesetz festgelegte Geltungsbereich, der durch einen Umkreis
von 50 km um den Standort des Fahrzeuges umgrenzt wird. SchlieBlich gilt die NVP
nicht nur fiir die gewerblichen Transporte der Fuhrunternehmer, sondern auch im sog.
Werkverkehr, soweit von diesem Frachtspesen in Rechnung gestellt werden. Von Seiten
des Reichskommissars fiir die Preisbildung wurde in einem Erlal vom 13. 1. 1940 hierzu
sum Ausdruck gebracht: Der Werkverkehr wiire in der Lage, Beforderungen im all-
gemeinen billiger auszufiihren, als das Verkehrsgewerbe, weshalb dieser in seinen Fracht-
spesen unter den Hochstpreisen der NVP zu bleiben hiitte.

AuBerhalb des Geltungsbereichs der NVP gibt es fiir die beorderten Fahrzeuge des
gewerblichen Giiternahverkehrs und desWerkverkehrs im Reichsleistungsgesetz und dessen
Ausfiihrungsbestimmungen noch eine besondere Preisregelung. Soweit Fuhrleistungen
nicht auf Grund freier Vereinbarung zwischen Fuhrunternehmer und Auftraggeber, son-
dern auf Grund einesstaatlich ausgeiibten Zwanges, niimlich durch Beorderung im Rahmen
des Reichsleitungssgesetzes ausgefiihrt werden, gelten die Bestimmungen dieses Gesetzes.
Was die preisrechtliche Seite dieser Bestimmungen betrifft, so sind diese in einem Erlafl
des Reichsministers des Innern vom 4. 4. 1941 geregelt. Es ist hier vorgesehen, daB fiir
Fuhrleistungen, wenn diese fiir Bedarfsstellen der Wehrmacht ausgefiihrt werden, die
um 20 vH erhohten Tages- und Kilometersitze der NVP gelten und wenn diese Fuhr-
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leistungen fiir Bedarfsstellen auflerhalb der Wehrmacht ausgefiithrt werden, diese Sitze
ohne Aufschlag zu berechnen sind, soweit im letzteren Falle nicht Stoppreise eingehalten
werden miissen. Im einzelnen soll auf die durch das Reichsleistungsgesetz geschaffene
Regelung hier nicht weiter eingegangen werden.

C. Nahverkehrspreisverordnung — Reichskraftwagentarif in kurzem Vergleich.

Uberblickt man die vorstehenden Ausfithrungen iiber die Vergiitungsarten der Preis-
regelung im gewerblichen Giiternahverkehr, so ist zu erkennen, dafl hier eine selbstkosten-
orientierte Preisregelung vorliegt . Aus den festen und beweglichen Kosten der Betriebs-
leistungen entstanden, wie ausgefiihrt,dieTages- und Kilometersiitze , vondenendie Stunden-
und Leistungssiitze abgeleitet wurden. Die Sonder- und Ergiinzungsbestimmungen (s. Ab-
schnitt B.d) beriicksichtigen ebenfalls die Selbstkosten des Kraftwagenbetriebes. Im
Reichskraftwagentarif, der Preisregelung fiir den gewerblichen Giiterfernverkehr, ist die
Sachlage etwa umgekehrt. Hier sind die Selbstkosten des Kraftwagenbetriebes iiberhaupt
nicht beriicksichtigt worden. Fiir den gewerblichen Giiterfernverkehr mufite der Reichs-
bahngiitertarif iibernommen werden, in dem wohl die Selbstkosten des Schienenbetriebes,
wie der Wert der Giiter bzw. der der Verkehrsleistungen in einer der Schienenbeforderung
mehr oder weniger artgemiflen Weise beriicksichtigt worden sind. Demgemili werden
beim Reichskraftwagentarif der Frachtberechnung die Schienenentfernungen der Reichs-
bahn zugrundegelegt, withrend die NVP auf den Strafenentfernungen, den Fahrbahnen
des Kraftwagenverkehrs, aufgebaut ist. Der Reichskraftwagentarif kennt nur eine Ver-
giitungsart, nimlich die Entgeltung der Leistung nach der Beférderungsmenge und nach
der Tarifentfernung. Diese Vergiitungsart entspricht den Leistungssiitzen der NVP. Die
Vergiitungsarten der Stundensiitze und der Tages- und Kilometersiitze, die, wie wir ge-
sehen haben, hauptsiichlich aus Griinden des Zeitaufwands fiir die Verkehrsleistungen ge-
schaffen worden sind, sind im Tarifwerk des gewerblichen Giiterfernverkehrs nicht ent-
halten. In diesem Verkehrssektor hat der Zeitaufwand auch nicht die Bedeutung, wie im
Giiternahverkehr, denn auf grifere Entfernungen, wie sie im gewerblichen Giiterfernver-
kehr vorkommen, tritt der Zeitaufwand im Verhiltnis zum Wegaufwand zuriick. Sollte
der Zeitaufwand im gewerblichen Giiterfernverkehr, wie beispielsweise bei zu langer Be-
und Entladung der Fahrzeuge, von besonderer Bedeutung werden, so besteht hierfiir in
der Form der Erhebung von Wagen- und Ladestandgeldern ein gewisser Ausgleichsfaktor.

s soll am Rande kurz die Frage erhoben werden, ob bei der Preisregelung fiir den ge-
werblichen Giiternahverkehr nicht auch der Wert der Giiter bzw. der Wert der Verkehrs-
leistungen beachtet werden sollte. Allgemein wiire hierzu zu bemerken, dali es an und
fiir sich wiinschenswert wiire, wenn bei jeder Preisregelung aufler den Selbstkosten des
Betriebes auch der Wert der zu befirdernden Giiter bzw. der der auszufithrenden Ver-
kehrsleistungen mehr oder weniger beriicksichtigt werden wiirde 2. Die geringere oder

1 Die NVP wird hiufig und zwar nicht ganz richtig als ,,arteigener Tarif** bezeichnet. Der
Begriff ,,arteigener Tarif* wurde von dem Verfasser im Jahre 1936 im Zusammenhang mit der
Forderung nach einer dem gewerblichen Giiterfernverkehr artgemifien Preisregelung aufge-
stellt. s sollte mit dem Begriff ,,arteigener Tarif** vor allem offensichtlich gemacht werden,
daB fiir den Giiterkraftverkehr ein Schienentarif wie der Reichskraftwagentarif als Entgeltsform
ungeeignet ist. Jeder von einem Verkehrsmittel organisch entwickelte und geschaffene Tarif,
der dessen verkehrstechnischer Leistungsart entspricht und deshalb ilm ,,arteigen’ oder art-
gemiB ist, konnte als ,,arteigener Tarif** bezeichnet werden. Der Reichsbahngiitertarif kénnte
demnach fiir die Leistungen des Schienenbetriebes auch als  arteigener Tarif*‘angesehen werden.
Im Gegensatz zum , selbstkostenorientierten Tarif™ sollen jedoch die Merkmale eines , ,arteigenen
Tarifs* erst gegeben sein, wenn auBer den Selbstkosten des Betriebes auch der Wert seiner Ver-
kehrsleistungen, also das Wertsystem Beriicksichtigung findet.

i ? Siehe Merkert: ,,Kernpunkte der Preisbildung im Verkehrswesen®. Springer-Verlag:
rlin 1937.
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groBere Notwendigkeit des Einbaus des Wertes der Verkehrsleistungen in ein Befirde-
rungspreissystem ist von der Art der auszufiihrenden Verkehrsleistungen und von der
Art der Eingliederung des betreffenden Verkehrsmittels in den Wirtschaftsorganismus
abhiingig. Wenn es nun einen Verkehrsbereich gibt, wo eine derartige Notwendigkeit
weniger oder iiberhaupt nicht gegeben ist, so ist es der des gewerblichen Giiternah-
verkehrs. Die Art der Verkehrsabwicklung im gewerblichen Giiternahverkehr und die
verhiltnismiBig geringen Befirderungsentgelte auf Grund der hier zuriickzulegenden
kurzen Entfernungen, lassen eine Beriicksichtigung des Wertes nicht so notwendig, wie
beispielsweise im gewerblichen Giiterfernverkehr erscheinen. Vor allem diirfte bei den
Verkehrsleistungen, die iiber die Vergiitungsarten der Stundensitze und der Tages-
und Kilometersiitze entgolten werden, kein dringendes Bediirfnis fiir eine Beriicksich-
tigang des Wertes der Giiter bzw. der Verkehrsleistungen vorliegen. Bei der Be-
forderung von Giitern nach Leistungssiitzen erhebt sich jedoch die Frage, ob volks-
wirtschaftliche Belange die Einfiigung des Wertsystems bzw. die Bildung von Giiter-
gruppen (Tarifklassen) in der Zukunft verlangen und ob der verkehrsorganisatorische
Aufbau des gewerblichen Giiternahverkehrs eine solche Preisgestaltung erméglicht. Im
Zeitpunkt der Aufstellung der Preisregelung fiir den gewerblichen Giiternahverkehr
war es auf jeden Fall nicht maglich, den Wert der Giiter bzw. den der Verkehrsleistungen
s beriicksichtigen. Fiir die Zukunft muf jedoch die Verpflichtung iibernommen wer-
den, zu priifen, ob in die Preisregelung des gewerblichen Giiternahverkehrs das Wert-
system in irgendeiner Form und wenn auch nur in der Form von Sondertarifen fiir das
cine oder andere Gut oder fiir die eine oder andere Giitergruppe einzubauen ist.

Die seit Januar 1940 bestehende Preisregelung im gewerblichen Giiternahverkehr
ist die erste derartige Regelung in Deutschland. Wer die Auswirkungen dieser Regelung
beobachtet hat, wird zugeben miissen, daB die Schaffung der NVP im ganzen gesehen
als giinstig fiir die deutsche Wirtschaft und das Fuhrgewerbe anzusehen ist. Die Wirt-
schaft erhielt durch die NVP, auch in ihrer gegenwiirtigen Form als Hochstpreisverord-
nung eine Ubersicht iiber die Preishéhe im gewerblichen Giiternahverkehr* und eine
nach oben einzuhaltende Preisgrenze, das Fuhrgewerbe eine Preisgrundlage, iiber die
ein angemessenes Arbeitseinkommen erzielt werden kann.

Der Obus in Wilhelmshaven.
Von Dr. Dr. W, Bottger, Wuappertal, zur Zeit Marine-Intendanturrat.
Mit 1 Textabbildung.

Im Personennahverkehr hat sich im zunehmenden MaBe neben StraBenbahn und
Omnibus der Oberleitungsomnibus (Obus) eingefiihrt. Br ist technisch ein Mittelding
zwischen Strafenbahn und Omnibus; er ist gleislos, wird elektrisch betriecben und ent«
nimmt die Stromenergie einem Oberleitungssystem. Die gebotene Beschrinkung im
Verbrauch fremder Treibstoffe und zugleich das Streben, der heimischen Kraftstrom-
erzeugung ein neues und grofles Absatzgebiet zu erschlieflen, haben die Entwicklung
des Obus in neuester Zeit besonders gefordert. Wiihrend Ende 1933 in Deutschland
erst 3 Obuslinien in Betrieb waren, nimlich Mettmann—~Gruiten (Rheinland), Idar—
Oberstein (Nahetal) und Spandau—=Staaken, waren 1937 schon 6 Anlagen mit 27 Obussen

! Siche v. Heppe: ,,Anderung und Fortbildung der Nahverkehrspreigverordnung" im
+Der gewerbliche Kraftverkehr*, Heft 14/15, Jahrg. 1940. Vogel: ,Die ;\ah\'erkehr_spmuﬁ
verordnung von der verladenden Wirtschaft her gesehen® in ,,Deutsche Wirtschaftszeitung
Nr. 13 vom 4.4. 1941, :
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