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anschlieflend nach einem gleichmifligen Schliissel auf alle Verkehrstriger vers
teilen wollte. Das wiirde nach unserer Auffassung einer Kostenverfilschung
gleichkommen und damit den selbst erklirten Koordinierungszielen entgegens
stehen. Der Unterschied in den festen Kosten muf} sich im Wettbewerb ebenso
auswirken wie derjenige bei den variablen Kosten. Die Verwirklichung dieses
Systems kénnte deshalb nur auf eine unnatiirliche Begiinstigung cines Verkehrs-
trigers, ndmlich der Eisenbahn, hinauslaufen. Da hier die hdheren fixen Kosten
- liegen, kime das auf eine Subventionierung durch die anderen Verkehrstriger,

besonders den Kraftverkehr, hinaus. Es bedarf keiner besonderen. Begriindung,.

daf} ein solches Verfahren abzulehnen ist.

Abschlielend diirfen wir feststellen, dafl nach unserer Meinung der ECE-Bericht
die erste ziemlich geschlossene Darstellung der Koordinierungsprobleme bedeutet.
Er bietet cine Fiille von Anregungen fiir die Behandlung des Themas. Manche
Ueberlegungen haben einen stark theoretischen Charakter. Insgesamt scheinen
die Verfasser der Notwendigkeit, iiberkommene Auffassungen abzuschiitteln,
nicht immer ganz gerecht geworden zu sein. Es kann erwartet werden, daf8 sich
an diesem Bericht die Diskussion neu entziindet. Vielleicht werden dabei doch
Ldsungen gefunden, die den proklamierten Zielsetzungen einer guten Koordinies
rung gerecht werden. '
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Die Auigaben der Bundesanstalt
filr den Giiterfernverkehr und ‘ihre Durchsetzung
Von Erich Eichhoff,

. Prisident der Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr

Nach dem Giiterkraftverkehrsgesetz (GiitKG) ist die Bundesanstalt fiir den Giiter-
fernverkehr (BAG) ,zur Herstellung und Gewihrleistung der Ordnung im
Giiterfernverkehr innerhalb seiner verschiedenen Zweige und im Verhiltnis zu
anderen Verkehrstrigern® errichtet worden, Wie diese Ordnung aussehen soll,
hat der Gesetzgeber in den Vorschriften des GiiKG genau umrissen. '

Die Beforderung von Giitern fiir andere, d.h. gewerblichen Giiterfernverkehr
darf nur der Unternehmer betreiben, der im Besitz einer Genehmigung ist. Dafiir
muf} er den Nachweis seiner fachlichen und persénlichen Eignung, sowie seiner
finanziellen Leistungsfihigkeit erbringen. Die Genehmigung wird jeweils fiir
ein bestimmtes Motorfahrzeug erteilt, das auf den Namen des Transportunters
nehmers zugelassen sein und ihm gehéren muff. Im Mébelfernverkehr bedarf
auch der ‘Anhinger einer Genehmigung., Die Zahl der Genehmigungen im
Bundesgebiet und in Westberlin ist beschrinkt. Der Fahrzeugpark ist statistisch
zu erfassen, Die Entgelte im Giiterfernverkehr sind Festpreise (Reichs-Kraft-
wagen=Tarif = RKT). In den Frachtsitzen ist eine Beférderungsteuer in Hohe
von 6,542 % der Bruttofracht enthalten. Ueber die Leistungen des Giiterferns
verkehrs ist als Grundlage fiir verkehrspolitische Entscheidungen ein statistischer
Ueberblick zu schaffen. Der Werkverkehr — seine genaue Begriffsbestimmung
findet sich im § 48 GiiKG — kann sich uneingeschrinkt bewegen, doch darf
er Giiter fiir andere nicht beférdern. Kraftwagen mit einer Nutzlast von mehr
als 4 t und Zugmaschinen' iiber 55 PS sind, soweit sie im Werkfernverkehr vers
wendet werden, bei der BAG anzumelden. Dariiber hinaus sind alle Fernfahrten
zur statistischen Erfassung anzugeben, Die Beforderungsteuer betriigt seit dem
1.6.1955 3 DPfg/tkm und ab 1. 10, 1956 4 DPfg/tkm. Eine ‘Erhdhung auf
5 DPfg/tkm tritt ab 1. 4. 1958 in Kraft. L

Fiir den gewerblichen Verkehr wie fiir den Werkfernverkehr mit Fahrzeugen
iiber 1t Nutzlast gelten bestimmte Vorschriften iiber mitzufiihrende Beférde-
rungs- und Begleitpapiere und Fahrtenbiicher. -

,,Herstellung und Gewihrleistung der Ordnung im Giiterfernverkehr!” Wihrend
das Gesetz mit dieser umfassenden Formulierung der BAG eine umfassende Auf-
gabe zu stellen scheint, gesteht es ihr jedoch im wesentlichen nur die Befugnis
zu, Verstofle gegen ‘die einschligigen Vorschriften festzustellen und den Ge-
nehmigungsbehdrden zur weiteren Veranlassung zu melden. 'Lediglich fiir die
Durchfithrung des Tarifausgleichs ist die BAG selbst verantwortlich, wenn ihre
Priifung eine Abweichung vom Tarif ergeben hat. Das Gesetz hitte richtiger von
einer , Mitwirkung” an der Herstellung der Ordnung gesprochen. Dieser ,,Mit-
wirkung® kommt jedoch in der Praxis eine grofiere und stets steigende Be-
deutung zu. : : i
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Aufler der ,,Ueberwachung der Beférderung-von Giitern im Fernverkehr" gehort
n;?cl'l S 54 Abs. 1 GiiKG zu den Aufgaben der BAG die Beratung des Bundos-
ministers fiir Verkehr bei verkehrs- und tarifpolitischen Mafinahmen.

Fafit man die gestellten Einzelaufgaben, von denen noch zu sprechen sein wird,
zusammen, so hat sich die Titigkeit der BAG in erster Linie darauf zu konzen-

{)r.ieaen, ungenchmigten Giiterfernverkehr und Tarifunterbietungen zu unter-
inden,

Auf welche Weise versucht die BAG thre Aufgabe zu 18sen?

Im Gebiet der Bundesrepublik Deutschland werden zur Zeit iiber 5000000 Be-
forderungen jihrlich im gewerblichen Giiterfernverkehr durchgefiihrt, an denen
rund 12000 Giiterfernverkehrsunternéhmer mit rund 24500 Kraftfahrzeugen be-
teiligt sind, Mehrere tausend Spediteure und mehrere zehntausend Betriebe der
verladenden Wirtschaft sind die Auftraggeber der Transportunternzhmer. Etwa
40000 Unternehmer des Nahverkehrs mit rund 60—80000 Lastkraftwagen diirfen
keine Fernfahrten durchfithren, Tausende von Werkverkehrsfahrzeugen wiirden
wirtschaftlicher eingesetzt werden kénnen, wenn sie auch Giiter fiir Dritte be-
fordern diirften, was aber die Bundesanstalt zu verhindern hat.

So sieht das grofle Titigkeitsfeld der BAG aus. Aus der Fiille der Einzelauf-
gaben sollen nur einige besonders belcuchtet werden.

1. Frachtbriefkontrolle

Ueber fiinf Millionen Frachtbriefe jihrlich sind zu kontrollieren. Bei Unter-
bietungen ist der Frachtausgleich herbeizufiihren. Der Unternehmer ist gesetz-
lich verpflichtet, der Bundesanstalt monatlich die fiir die Tarifiiberwachung er-
forderlichen Unterlagen vorzulegen, und zwar entweder direkt oder iiber eine
Frachtenpriifstelle, Von der letzten Moglichkeit machen etwa 99 % der Unters
nehmer Gebrauch. Im einzelnen sind cinzureichen fiir jede Sendung der zu-
gehorige Originalfrachtbrief, eine sogenannte Monatszusammenstellung, die eine
Aufstellung samtlicher im Giiterfernverkehr durchgefithrten Beférderungen dar-
stellt und die Fahrtenbuchabschnitte, aus denen jede Bawegung des Fahrzeuges
hervorgeht. Aus diesen Unterlagen 1if3t sich cin liickenloses Bild iiber den Ein-
satz jedes cinzelnen Kraftfahrzeuges gewinnen. Da diese Unterlagen der Er-
rechnung der Beforderungsteuer und der BAG-Umlagen dienen, werden sie als
Steuererklirungen im Sinne der AO angeschen. Die Priifung erstreckt sich ein-
mal auf die Ausfiillung der Papiere, ob sich die Transporte im Rahmen der er-
teilten Genehmigungen hielten, ob die Eintragungen im Fahrtenbuch, Frachtbrief
und in der Monatszusainmenstellung iibereinstimmen. Den wesentlichen Teil
" macht jedoch die Frachtenpriifung aus, d. h. ob die richtigen dem Versand: und
Bestimmungsort nichstgelegenen Tarifbahnhéfe gewihlt sind, ob der der Inhalts-
angabe entsprechende Regeltarif oder Ausnahmetarif angewendet ist, ob das
frachtpflichtige Gewicht stimmt, ob die Frachtausrechnung richtig ist, ob Neben-
gebiihren oder Zuschlige beriicksichtigt sind: Es wird die tarifliche Richtigkeit
insgesamt iiberpriift, ‘

,Samtliche Verstdfle gegen die Tarifvorschriften werden der BAG von den
Frachtenpriifstellen gemeldet, Die Frachtenpriifstellen unterliegen einer stindigen
Kontrolle der Bundesanstalt. Abgesehen von Aufklirungsschreiben und Hin-
weisen auf die gemachten Fehler fithrt die Frachtenpriifstelle den zivilrechtlichen
Frachtausgleich nur dann durch, wenn sie vom Unternehmer ausdriicklich dazu
ermichtigt ist. Im anderen Falle fordert sie den Frachtfiihrer, wenn er zuwenig

'
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erhoben hat, auf, den Differenzbetrag nachzufordern, bzw. zuriickzuzahlen, wenn
er zuviel erhalten hat. Kommt der Anspruchsberechtigte der Verpflichtung zum
Frachtausgleich nicht nach, geht die Forderung kraft Gesetzes auf die Bundes-
anstalt iiber, Diese Rechtsfolge tritt ebenfalls ein, wenn der Tarif vorsitzlich
umgangen wird. Durch diese Vorschrift wird erreicht, daf} derjenige, der den
Tarif unterboten hat, d. h. der auf den vollen Preis von vornherein verzichtet
hat, aus der Ueberwachungstitigkeit der Bundesanstalt. nicht noch finanzielle
Vorteile zieht, Unabhingig vom Frachtausgleich stellt die BAG einen Bufigeld:
antrag wegen Tarifverstofles an dié¢ Obere Verkehrsbehorde.

In rund 5% aller Befoérderungsvorginge miissen Unterschiedsberechnungen er-
stellt werden. Der damit verbundene Arbeitsanfall ist bei rund 270 000 Fillen (im
Jahre 1955) erheblich. Es waren Frachtbetrige von ca. 8,1 Mill. DM, dic auf diese
Weise nacherhoben oder zuriickgezahlt 'wurden. Das sind 0,6 % des Gesamt-
umsatzes des gewerblichen Giiterfernverkehrs., Diese Ziffer darf jedoch nicht
dariiber hinwegtiuschen, dafl die wirkliche Zahl der Unterbietungen gréfler ist.
Alle Tarifunterbietungen lassen sich mit dem derzeitigen Ueberwachungsapparat
nicht aufdecken. Wenn aber der Tarifdruck nachweislich nachgelassen hat, darf
unterstellt werden, dal — neben dem Anteil, den der Konjunkturansteig daran
hat — auch die Titigkeit der BAG ihren Teil dazu beigetragen hat.

2. Straflenkontrolle “©

Die Frachtunterlagen allein im Rahmen der Tarifiiberwachung zu priifen, geniigt
nicht, Es muf} verhindert werden, dafl Fahrten unterschlagen und nicht ab-
gerechnet werden, Es muf3 durchgesetzt werden, dafl die Vorschriften iiber die
Ausfiillung und Fiihrung der Beférderungs- und Begleitpapiere befolgt werden.
Diese Funktion erfiillen die Straflenkontrollen. Die Transportunternehmer miissen
Frachtbriefe und Fahrtenbiicher mitfiihren, die bereits vor Antritt der Fahrt aus-
zufiillen sind. Die Eintragungen miissen so vorgenommen sein, dafl sie nicht
auszuradieren sind, und zwar miissen sowohl im Frachtbrief als auch im Fahrten-
buch Giiterart, Gewicht, Abgangs: und Bestimmungsort angegeben sein. Die
Straflenkontrollen werden im Bundesgebiet und Westberlin auf allen Straflen
zu jeder Tagess und Jahreszeit durchgefithrt. 71- Kontrolleure, die mit Volks- .
wagen ausgeriistet sind, befinden sich stindig im Einsatz. Acht weitere verteilen
sich auf zwei Wiegekommandos, denen transportable moderne Raddruckwaagen
zur Verfiigung stehen, Die Kontrolleure arbeiten mit der Polizei eng zusammen.
Wihrend jene die Fahrzeuge anhilt und sie auf die Verkehrssicherheit hin kon-
trolliert, iberpriifen die Kontrolleure die Beférderungsunterlagen auf Ausfiillung
und Tarifeinhaltung. In der. Mehrzahl der Fille wird auch die Ucbereinstimmung
mit der Ladung gepriift. Sofern die Verhiltnisse es gestatten, erfolgt eine Ver-
wiegung auf transportablen oder stationiren Waagen. Beanstandungen werden
in *'sogenannten Kontrollberichten erfat und von den Auflenstellen der BAG
ausgewertet, : C

Die Kontrollen passen sich den jeweiligen Verhiltnissen an. Entweder schalten
sich die Kontrolleure in den Kontrollplan der Polizei ein, oder sie fahren Streifen
bis in die entlegensten Landesteile. Fiir Grofikontrollen werden sie aus mehreren
Lindern zusammengezogen, um bestimmte Transporte wie Holz, Bims, Citrus-
friichte, Getreide, Zement besonders zu iiberwachen, oder aber den Verkehr be-
stimmter Gebiete zu iiberpriifen, Bei solchen Komplexpriifungen werden bis
zu 10000 Fahrzeuge kontrolliert, Solche Straflenkontrollen eignen sich besonders
dazu, unangemeldete Werkfernverkehrsfahrzeuge und Zuladungen fiir Dritte im -
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Werkverkehr zu entdecken, Fernfahrten mit nichtgenehmigten Fahrzeugen zu
ermitteln, Gewichtsmanipulationen und Ueberladungen aufzuspiiren.

Im Bundesgebiet und in Westberlin wurden 1954 und 1955 etwa je 230000 Kraft-
fahrzeuge kontrolliert, Die Beanstandungsquote belief sich auf 30 % im Jahre
1953, 17 9 im Jahre 1954 und 19,5 % im vergangenen Jahr. Diese Zahlen mdgen
die Wirkung, aber auch die Bedeutung der Straflenkontrollen unterstreichen.

3. Betriebspriifung

In der Betriebspriifung ist der BAG das wirksamste Mittel in dic Hand gegeben,
vor allem in gréfiere Komplexe von Tarifunterbietungen einzusteigen. Das Gesetz
ermichtigt nimlich die Bundesanstalt, Ermittlungen bei allen Personen anzustellen,
die mit der Versendung von Giitern auf der Strafle zu tun haben. Das kénnen
sein: Transportunternechmer, Absender, Empfinger, Spediteure, Vermittler, son-
stige Beteiligte, vor allem diejenigen, bei denen Verdacht auf Ausiibung un-
genehmigten Giiterfernverkehrs besteht. '

© Zu diesem Zweck ist die BAG berechtigt, nicht nur Einblick in die Frachtunter:
lagen, die Frachtbriefe, Lieferscheine, Bordereaux usw. zu nchmen, sondern auch

die Buchhaltung und Korrespondenz einzusehen. Ja, in besonderen Fillen sind .

sogar Wirtschaftlichkeitspriifungen mit Rentabilitits: und Finanzvergleichen mog-
lich. Soweit nicht Verstéfle gegen das GiilKG festgestellt werden, entstehen aus
den Betriebspriifungen keine Nachteile, Die Bundesanstalt ist zu strenger Ge-
heimhaltung verpflichtet und achtet genauestens darauf, dafl das Vertrauen, das
sie in allen Kreisen der Wirtschaft gefunden hat, nicht getriibt wird. Ausgelst
werden Betriebspriifungen durch die Feststellungen bei Straflenkontrollen oder
bei der Frachtenpriifung, durch Anzeigen von Verbinden, Dritten oder von Be-
hérden. Besonders wirksam ist die Betriebspriifung, wenn vorsatzlich begangene
Tarifunterbietungen festgestellt werden. Die Einziehung von Differenzbetrigen
zugunsten der Bundesanstalt ist zwar nur c¢in Mittel des zivilrechtlichen Fracht-
ausgleichs, aber es ist fiir den Auftraggeber, der nun nachzahlen muf}, von be-
sonders heilsamer Art. In diesem Zusammenhang sei darauf hingewiesen, dal}
diese -Betrige nicht aus fiskalischen Griinden, sondern lediglich-in Verfolgung
_der Ordnungsaufgabe eingezogen werden. Sie dienen im iibrigen dazu, die Bei-
trige und Umlagen im kommenden Jahr zu ermifligen.

In den Jahren 1954 und 1955 sind etwa je 3500 Betriebspriifungen idurchgefiihrt
worden. lhre Auswertung erstreckt sich nicht nur gegen die unmittelbar Be-
troffenen, sondern der Einzelauswertung folgen hiufig Verhandlungen mit den
zustindigen Verbinden und Organisationen, um wenigstens hier und da die Be-
seitigung solcher Umstinde zu erreichen, in denen ein besonderer Anreiz zu
Unterbietungen erblickt werden kann. '

4. Mitwirkung im Genehmigungsverfahren

Die Bundesanstalt besitzt nicht die Befugnis, Genehmigungen zu erteilen oder
zuriickzunehmen. Ihr ist aber ein starkes Mitwirkungsrecht zugestanden worden,
durch das sie auf eine einheitliche Behandlung der - gesetzlichen Bestimmungen
einwirken und dadurch den Ordnungsgedanken fordern kann.

Dadurch, daf} sie bei allen Genehmigungs- und Entziehungsverfahren gehort
werden muf}, kann sie nach genauer Priifung des Sachverhalts zweckdienliche
- Vorschlige machen. Ziel ist dabei, zu verhindern, daf} das Giiterfernverkehrs-
gewerbe von ungeeigneten Elementen durchsetzt wird, Ihre Vorschlige halten
naturgemif} dic allgemeine verkehrspolitische Linie ein, die auf eine Herabsetzung
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der Gesamtzahl der ausgegebenen Fernverkehrsgenehmigungen abzielt. In der
Praxis ist allerdings bisher in dieser Richtung kein Erfolg erzielt worden. Bisher
war es nur selten méglich, Verstéfle in dem Ausmaf} festzustellen, daf3 die Ge:
nehmigung wegen Unzuverlissigkeit hitte entzogen werden kénnen. Auch gibt
es durchaus Griinde, die gegen eine Riicknahme bei 6zmonatiger Nichtausnutzung
sprechen. Das strenge Gebot des GiiKG, solange keine nauen Genehmigungen
auszugeben, wie nicht die Zahlen der Kontingentierungsverordnung von 1952
unterschritten sind, ist im {ibrigen durch § 9 Abs.2 Satz 2 GiiKG und durch
spitere Gesetze ausgehdhlt worden. Heimkehrer und Vertriebene konnen, sofern
sie frither Giiterfernverkehr betrieben haben, neue Genehmigungen erhalten.
Verkauft ein Unternehmer seinen Betrieb ,im ganzen“, muf}, wenn nicht dic
besonderen gesetzlichen Voraussetzungen fehlen, die gleiche Zahl der Konzes-
sionen an den Kiufer erteilt werden. Man wird das Auslaufen der alten Ge-
nehmigungen in den kommenden Jahren abwarten und beobachten iniissen,
welcher Transportbedarf unter den Auswirkungen des Verkehrsfinanzgesetzes
und der VO iiber die Mafle und Gewichte dann gegeben ist. Dafl mittlerweile
die verfassungsmiflige Rechtsmifligkeit der Kontingentierungsverordnung fest-

gestellt wurde, trug im iibrigen wesentlich zur Klirung und Beruhigung bei.

Giiterfernverkehrsgenehmigungén Tafel 1
Stand 31, 12, 1955
Land 1. Kontlng.- 2. Konting. Ausgegebene Genehmigungen

v-20.6.517 | v.17.7.82" | psges. I allgem Bezirk | Maobel ***
Schleswig-Holstein 1050 1060 1196 775 | 239 182
Hamburg - 1032 1248 1327 901 & 259 167
Niedersachsen 1434 | 1987 | 2775 | 1565 748 | - 462
Bremen 400 473 545 365 105 75
Rheinland=Westfalen 4369 5 465 7 291 4411 1787 1093
Hessen 1042 1539 1609 990 321 298
Rheinland-Pfalz 933 | 1070 | 1306 913 251 142
Baden-Wiirttemberg 2342 2890 3274 2184 646 444
Bayern 2186 2 668 4053 2234 1322 497
Berlin -— 1085 1 044 840 — 204
g‘l‘]’s‘fﬁfg}i’r‘ﬁ; 14788 | 19485 | 24420 i 15178 | 5678 | 3564

*) Dio 1. Kontingenbiernngs-VO. vom 26. 6. 51 selzle nur Kontingente Lir den allgemeinen
Giilerfornverkehr fest, und zwar fiir alle Linder des Bundesgebictes ohne Berlin, Die obersten
Landesverkehrshbehorden vereinbarten dann, [iie den Bezirksgiiterfornverkéhr nicht mehr als
250 der Genelimigungen fir den allgemeinen Giiterfernverkehr auszugeben, Die Verhilt-

nisse waren aber slivker, so daf3 in vielen Lindern woeil mohr als

C

250 ausgegeben wurden.

) Die 2. Kontingentierungs-VO. vom 17. 7. 52 selze getennte  Zahlen fiir den allgemeinen
Gitterfernverkehr, Bezivksfernverkehr nnd den Mabelfernverkehr fest. Die hier angegebenen
Zahlen sind die fie die Linder ereechineten Gesamizahlen [ir alle drei Grappen.

#xx) Dies ist dic cinzige Genppe, in der auch Anhinger enthalten sind, da vur im Mabel fernverhehr
audh die Anhiingee oiner hesonderen Genelumigung hediirlen.

Bg 3
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5. Mitwirkung im BRestellungsverfahren fiir Abfertigungsspediteure.

~Genau wie im Genehmigungsverfahren besitzt die BAG auch das Mitwirkungs-
recht im Bestellungsverfahren fiir Abfertigungsspediteure, das ebenfalls in den
Hinden der héheren Landesverkehrsbehérden liegt. Bei ihren Vorschligen, die
sich in der Regel auf cine Betriebspriifung bei dem Antragsteller griinden, legt die
Bundesanstalt auch hier strenge Mafistibe an. :

Der Abfertigungsspediteur hat nach § 2 der PR 146/48 folgende Aufgaben zu

erfiillen: ‘

a) ordnungsgemifle Berechnung der Tariffracht,

b) allgemeine und individuelle Werbung fiir den Kraftwagengiiterfernverkehr,

c) vorbercitende Behandlung der Sendungen fiir die Beférderung,

d) Ausstellung der Beférderungspapiere,

e) Abwicklung der Frachtzahlung entsprechend dem jeweils geltenden Fracht-
zahlungsanweisungs= und Frachtstundungsverfahren im Kraftwagengiiterfern-
verkehr, .

f) Mitwirkung im Nachnahmeverfahren,

g) Bereitstellung von ausreichenden Lager- und Umschlagseinrichtungen fiir An-
nahme und Ablieferung des Gutes,

h) Sicherung eines reibungslosen Zu- und Ablaufs von Einzelsendungén,

i) Erledigung von Steuer und Zollformalititen, soweit sie dem Unternehmer
obliegen, ‘

k) Vorhalten von Tarifmaterial und Unterhalten ciner Auskunftsstelle fiir den
gewerblichen Giiterfernverkehr,

1) Fiihrung eines Abfertigungsbuches.

Fiir seine Titigkeit erhilt der Spediteur eine sog. ,,Werbez und Abfertigungsver-
giitung®, die sich als Prozentsatz der Frachtsumme im Einzelfall errechnet und

'

die der Spediteur dem Unternehmer von seinem Frachtentgelt kiirzen kann. Seine -

Rechtfertigung findet dieses Verfahren darin, dafl es sich bei den oben auf-
gezihlten Aufgaben um Geschifte des Frachtfithrers handelt, die ‘dieser aber
~durch den Abfertigungsspediteur wahrnehmen 1afit.

Die Gesamtzahl der im Bundesgebiet und in Westberlin bestellten Abfertigungs-
spediteure betrug am ‘31, 12. 1955 2592. :
§. Registerfiihrung

Die Bundesanstalt ist gesetzlich verpflichtet, iiber simtliche Unternechmen des
Giiterfernverkehrs und die von ihnen verwendeten Fahrzeuge Register zu fithren.
~ Dasselbe gilt entsprechend fiir die Fahrzeuge des Werkfernverkehrs iiber 4 t
Nutzlast und Zugmaschinen iiber 55 PS. Auch iiber die Abfertigungsspediteure
ist ein Register zu fiihren. ' ‘ '

Einige Zahlen aus diesem Aufgabengebiet mgen wohl hier interessieren:
Am 31, 12,1955 gab es in der Bundesrepublik ‘
24 420 fiir den Giiterfernverkehr genehmigte Fahrzeuge, in denen
12500 Anhinger des Mébelfernverkehrs enthalten sind.

S
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Unter Auflerachtlassen. des Mobelfernverkehrs verteilen sich die verschiedenen

- Nutzlastgroflen wie folgt:

Lkw mit Nutzlast in kg Anteil in 0o
bis 3999 o 56
4 000—4 999 11,7
5 000—5 999 . 184
6 000—6 999 ' 299 .
7 000—7 999 222
8000 und (i]ariiber 12,2
’ 100 %

Das Schwergewicht liegt demnach bei Fahrzeugen mit 6—8 t Nutzlast. Wird der
Anhinger mit einbezogen, beliuft sich die mittlere Tragfihigkeit eines Lastzuges
auf 16,8 t. Bei einer im Bundesgebiet (ohne Westberlin) insgesamt vorhandenzn
Ladekapazitit von 2090000 t ergibt sich ein Anteil des gewerblichen Giiterfern-
verkehrs von 22 9. Demgegeniiber steht ein Anteil am Gesamtbestand der Lkw
von etwas iiber 5 %o, : . !

Der Werkverkehr ist in der Verwendung seiner Tahrzeuge vollig frei, doch mufl
er sie, sofern sie die vorgeschriebene Gréfle iiberschreiten, bei der Bundesanstalt
anmelden, Ende des Jahres 1955 waren iiber 20 000 angemeldet. Monatlich kommen
annihernd 200 Neuanmeldungen hinzu. Abmeldungen auf Grund des Verkehrs:
finanzgesetzes konnten bisher kaum festgestellt werden. Die Zahl der im Werk-
fernverkehr fahrenden Fahrzeuge unter 4 t 143t sich etwa mit 16—20 000 beziffern,
so dafl man fiir den gesamten Werkfernverkehr rund 40000 Kfz. rechnen kann.:
Diese Zahlen sagen nichts aus iiber den wirklichen Einsatz im Fernverkehr. Li3t
sich im gewerblichen Giiterfernverkehr die Zahl der Beférderungen pro Monat
auf 10 und die durchschnittliche Auslastung der Ziige mit 60 %% schitzen, so liegen
die Zahlen des Werkfernverkehrs erheblich niedriger, spielt doch hier die Frage
oft fehlender Riickfracht eine bedeutende Rolle. Auflerdem sind diese Kraftfahre
zeuge hiufig iiberwiegend im Nahverkehr cingesetzt. '

Die Nutzlastklassen verteilen sich folgendermafien:

Lkw mit Nutzlast in kg 9%
4000—4 499 ' 9,4
4 500—4 999 216
5 000—5 999 © 350
6 000—7 499 ' 25,8
7 500—9 999 “ b4
10000 und dariiber 1,8

‘insgesamt 100 %

Die bei der BAG gemeldeten Fahrzeuge des Werkfernverkehrs teilen sich auf die
einzelnen Gewerbezweige wie folgt auf: ' : :
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Werkfernverkehr Tafel 2
Anteil der Gewerbebereiche in %
Stand 31. 12. 1955
Lfd. Nr. Bezelchnung Prozent
1. | Nahrungss und Genufmittelindustrie 15,6
2, Groflhandel mit Baustoffen : 19,7
3. Groflhandel mit Nahrungs: und Genufimitteln 9,2
einschlieflich Vieh
4. Sonstiger Grof3s, Ein- und Ausfuhrhandel 8,2
5, Baus, Ausbau- und Bauhilfsgewerbe 7,5
6. Holzverarbeitende Industrie 7
7. Steine und Erden 6,8
8. Chemische Industrie, Kunststoffe, Gummiz, Asbestver:
arbeitung, Glasindustrie 44
9. Grof3handel mijt Minerall 3,8
10. Stahl:, Eisens, Maschinenbau 3,3
11. Eisens, Blechs, Metallwarenverarbeitung 2,9
12, Sonstiger Einzelhandel 2,6
13, Bergbau, Energiewirtschaft 2,1
14. Papier, Pappen, Zell- und Holzstofferzeugnisse und ver-
arbeitende Industrie 1,9
15. Sonstiges verarbeitendes Gewerbe 1,6
16. Leder, Textil-, Bekleidungsindustrie 1,6
17. Land- und Forstwirtschaft 15
18, Eisen-, Stahl:, Metallgewinnung 1,5
19. Einzelhandel mit Baumaterial 1,2
20. Elektroindustrie, Feinmechanik und Optik 1
21. Fahrzeugindustrie 4 0,7
22. Einzelhandel mit Nahrungs- und Genufimitteln 0,6
23, Ohne nihere ‘Angabe 0,3
| Insgesamt 100,0 %

Die durchschnittliche Ladefihigkeit eines Kraftfahrzeuges im Werkfernverkehr
liegt somit bei 55 t (Giiterfernverkehr 6--8 t), unter Einschlul des Anhingers
bei 13,7 t (Giiterfernverkehr 16,8 t). Vergleiche sind aber insofern mit Vorsicht
zu ziehen, als sich das Bild im Werkverkehr laufend dndert.

Im Giiterfernverkehr der DB sind ziemlich konstant 370 Kraftfahrzeuge zin-
gesetzt. Damit bleibt die DB um etwa 150 Fahrzeuge unter dem zugestandenen
Kontingent von 3,5 % der im gewerblichen Giiterfernverkehr eingesetzten Kraft-
wagen, Soweit sie dariiber hinaus Bedarf an Kraftfahrzeugen hat, bedient sie sich
des gewerblichen Giiterfernverkehrs, Diese sog. Auftragsfahrzeuge zihlen z. Z.
rund 700, Auch fiir sie gilt der Tarif, abziiglich einer Vergiitung von 3 @ fiir die
Leistungen der Deutschen Bundesbahn, .

1. Leistungsstatistik

Vor der Statistik der BAG waren die Zahlen iiber den Straflengiiterverkehr nur
sehr unvollkommen, Erfaflt waren nur die Transporte, die der Unternehmer frei-
willig bei einer Genossenschaft angab, Das statistische Bild war entsprechend
liickenhaft, vom Werkverkehr ganz zu schweigen. Das hat sich mit Inkraft-
treten des GiiKG geiindert. Die Bundesanstalt hat auch die statistische Erfassung

A
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aller Befdrderungsleistungen im Giiterfernverkehr vorzunehmen. Dies geschieht
in der Form, daf8 die bei der BAG und den Frachtenpriifstellen ®ingerichteten
Schliisselstellen das einlaufende Zahlenmaterial iiber alle Ferntransporte des ge-
werblichen Giiterfernverkehrs nach bestimmten Merkmalen schliisseln. Die Auf-
bereitung erfolgt dann im Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) Flensburg im Hollerith-
verfahren. Beim Werkfernverkehr erfolgt die Erfassung in der Weise, daf} eine
Durchschrift der dem Finanzamt zur Berechnung der Beférderungsteuer ein-

.gereichte Beforderungszusammenstellung auch dem KBA zur Verfiigung gestellt

wird. Dort wird dann auch die Aufbereitung vorgenommen.

Folgende Zahlen, die aus Verdffentlichungen der Bundesanstalt stammen, geben
einen Ueberblick iiber den heutigen Umfang des gewerblichen Giiterfernverkehrs:

| Tabelle 1
Die Beforderungsleistungen im gewerblichen Giiterfernverkebr mit

Kraftfahrzeugen aus dem Bundesgebiet und WestsBerlin
in Tonnen im 1. Halbjahr 1955

Befsrderte Tonnen
Berichtszeitraum k Anzahl in 1 OQO 3 chZfi?bcr

1954 1955 1954

" Aprl . 2615 3279 125

S Ma 2823 | 3438 122
et 2992 3 558 19

Bundesgeblet | 2. Viertell. 8 430 10275 | 122

WestBerlin | 2. Viertel. 480 511 107

Bundesgeblet | 2. Viertell. | 8909%) 10786 121
und - 1. Viertelj. 7 053 8707 123
West-Berlin | 1. Halbj. 15 962 19 493 122 )
~ Tabelle 2

Die Beforderungsleistungen im gewerblichen Giiterfernverkehe mit
Kraftfahrzeugen aus dem Bundesgebiet und 'West:Berlin
in Tonnenkilometer im 1. Halbjahr 1955

‘ Geleistete Tonnenkilometer

Berichtszettraum Anzahl In Miil, gc;:?n%i"

1954 | . 1955 1954

April C 707 859 121

Mai : 756 892 118

Cum 803 913 114

Bundesgebiet 2. Viertelj. 2267 *) 2664 118
West-Berltn 2. Viertelj. | - 175 190 109 -

Bundesgebiet 2. Viertelj. 2 441 %) 2 854 117

und 1. Viertelj. 2025 2449 121

West-Berlin 1. Halbj. 4 466 5303 119

*) Differenzen durch Rundungen.
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Tabelle 5

Aufteilung der beforderten Tonnen und der erzielten Frachteinnahme nach

Tarifklassen im gewerblichen Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen aus dem
: Bundesgebiet im 1. Halbjahr 1955

Befdrderte Tonnen in 1000 Frachteinnahme in Mill.DM
Apl | Mot | Tunt | 2.Vi [1.ualb).| Apoil | Mai ! Junt ! 2.V !t Halbj.

. Tabelle 3
Die Frachteinnahme im gewerblichen Giiterfernverkehr mit Kfaftfahrzeugen
: aus dem Bundesgebiet und West:-Berlin
im 1. Halbjahr 1955

Tarifklasse Jahr

Frachteinnat L
clnnalime Insgesamt i oar | 241 | 250 257 | 748 | 1456 9.6 [ 9.9 102 | 297 | 879
Bertchtszeftraum _in Mill. DM | % T A 1955 | 298 | 302 | 308 [ 908 | 1794 11,6 | 108 | 119 | 363 | 695
‘ 1955 S 0 ! 21 123 121 119 [ 11 19 |
1954 1955 (ed385 2 % | 124 | 121 ' 120 19 L 117 | 119 120
: 1954 , 1954 | 255 | 264 | 302 | 821 ' 1549 95 | 97 | 11,0 | 303 | 679
April : | 73,4 . B 1955 | 316 | 322 | 343} 981 | 18941 11,4 | 115 | 123 | 352 | 69,0
. ! 896 | 122 ve | 24| dg2 | 114 119 | 122 | 120 | 19 | 111 | 116 | 119
Mai ‘ - 78,4 92,6 118 o , 1954 | 254 | 272 281\ go7 | 1545] 93 | 98 | 102 | 293 56,3
- e ’ L C 1955 | 290 | 309 | 316 | 915 1799105 [ 11.0 | 11,3 | 32,8 | 651
Juni | 832 94,8 114 * op | 114 | 1141 112 113 vie] 113 | 12 | 1N | 112 | 116
o oo , Tosa | 333 | 350 | 377 | 1060| 2037|102 | 107 | 11,5 | 324 ) 626
Bundesgebiet 2. Viertelj. 2350 277,0 118 3 D 1955 | 424 | 422 | 419 | 1265|1253 ,]E&J.l%é_., l?é__-,_,_?’éff,ﬂ.,,ﬁ@
West-Berlin 2. Viertel]. 15,6 18,1 16 o | 127 [ v2r [ 11| 19| 124 | 125 | te0 | 111 | 119 | 123
- > b 154 | 161 191 33| e8] 12| 66 06 1,1 i’s g;
2. Viertel]. 2506 o E 1055 | 52| 52| 54| 158 | 288 | 155 [ 161 1 7 |8
B s 295,1 1 . —_ —
undes‘:’fbm : ! 8 o o, | 325 | 274 | 164 | 232 | 257 | 250 | 2e7 | 145 | 204 | 235
o 1. Viertel. 213,4 261,4 123 o 7054 | 243 | 292 | 324 | 859 | 1586| 56 | 68 | 73 | 197 36,8
West-Berlin ] B - o F 1o | 458 | 448 | 490 | 1396 | 2823| 98 | 9,6 1105 | 299 | 602
| 1. Halbj. 464,0 556,5 120 Do o, | 188 | 153 | 151 | 163 | 1781 175 | 141 | 144 | 152 | 164
{1954 | 46| 51| 56 153] 263{ 07 I 08 | 09 | 24| 42
G 1955 | - 60| - 71| 67| 198 | 342 a0 12| 11 331 58
Tabelle 4 S o | 130 139 120] 1291 130 143 | 150 | 122 | 138 | 138
Die Frachteinnahme je t in DM und j i i . ' Lo »
je tkm in Pf im gewerbl. R o Ausnahmes |19547 [ 1132 | 1225 | 1257 | 3614 5954 | 22,7 | 24,6) | 252 | 725 |1238
mit Kraftfah gEw e Giiterfernverkehr o nd Ere |1955*] 1275 | 1406 | 1445 | 4126 | 6432 | 254 | 27,5 274 | 803 [1339
‘ ahrzeugen aus dem Bundesgebiet " mabigungen | o | 113 | 115] 115 114 106 Tz | 112 | 109 | 111 | 108
im 1. Halbjahr 1955 fo -
1954 6 ‘ 7 ' 71 20| #] o2 03[ 03] 08 1,6
. Frachteinnahme je Z;Tarlfe '1955 |4 5 6 15 291 02 __,9'“2_4-..%—»-.9&_-- 2.
Berichtszeltraum i DM \ r— L %, 67| 71| 86| 75| 7111001 67 | 67 | 75 | 75
' ' nE I Wagens  |19547 | 2526 | 2730 | 2894 | 8150 14544 684 | 73,2 | 77,8 [219,4 |4048
1954 | 1955 | 1954 | 1955 - s Jadungsklassen [1955** 3177 | 3337 | 3448 | 9962 17937 | 84,2 | 87,2 | 89,1 |260,5 14902
Aprl 81 | 23 | 104 10,4 i susaromen* " | o [ 126 | 122 | 119 | 122 | 123 | 123 | 119 | 115 | 119 | 121
' ‘ o ! , 1954 | 89| 93| 98| 280 ‘ 525 | 50 | 51 | 54 | 155 | 295
Mal 27,8 29 ' 104 Tarifl. 1925 | 101 | 102| 107 | 310 | 605 | 54 | 54 | 57 |165 | 324
, ——— ' : ) 10,4 - Stiickgut - S Lo L L e
funt 0 T S o, | 113 ] 110 109 | 111 | 115] 108 | 106 | 106 | 106 | 110
- 7,8 266 10,4 10,4 7 © Stackgut zu | 1954 | — _ - - l K — l — 0,1 o (:J—
- . » - o 1955 | — | — 3 3| 12 — | — | o1 | 01 4
. Bundesgebiet ‘ 2. Viertelj. B 27,9 27,0 - 10,4, ‘ 10,4 ey Autsar;?fl;r:ef ‘J/—"TW“—VI'”W ], L ._,‘« S , | 1 1 )
West-~Berlin ‘2 Viertelj 32,6 ' A e ‘ ' T 1
_ ‘ - 354 89 | , i} 1954 89| 93| 98| 280 525| 50 ‘ 51 | 54 | 155 | 295
T S ‘ ! ! %5 s Stadgut  l1955+ { 101 | 102 [ 110 { 313 617 | 54 | 54 5.8 16,6 | 32,8
) .2, Vlerte]j " 9281 . o zusammen “76' N R e L i | T 1da ey ST ”'”""'l"”_w%
Bundesgebiet . ’ 274 | 103 10,3 BT L o] 913 | a0l w2l 112! s ) 108 | 106 | 107 [-107 | 111
und ‘ To5a | 2615 | 2823 | 2992 | 8430 [15069 | 73,4 | 78,4 | 83,2 12350 ‘4344
West-Berlin iw\_}fﬁ‘ﬂ_ | 303, 30,0 ‘ﬂ_ 105 10,7 o Insgesamt* * * [ 1955 | 8279 l 3438 3558_‘_10275 18556 | 89,6 | 92,6 94,8 2@}@1@_ ,
{ 1. Halbj. 291 | o8s . 104 10 S ’ o | 125 122 | 19| a2 | 123 ) 192 | 118 | 114 | 118 |- 120
‘ ! | ! ° S *) vinschl. Stickgut s AT, **) ohne Stickgut zu AT, *¥) Differenzen durch Rundungen.
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Tabelle &

Anteil der Tarifklassen an der Zahl der beférderten Tonnen und der erzielten

Frachteinnahme im gewerblichen Giiterfernverkzhr mit Kraftfahrzeugen aus dem

Bundesgebiet im 1. Halbjahr 1955

Befsrderte Tonnen I Erzielte Frachteinahme
Tarifklassen Antell tm 1. Halbjahr In 9,
1953 | 1954 | 1955 | 1953 | 19se | tgss
A 7,9 9,7 97 12,7 13,3 1 3;3
B 9,8 10,3 10,2 14,1 13,3 13,2
C 9,9 10,3 9,7 13,3 13,0 “:g ,‘4_:"
D 10,3 13,5 13,7 12,1 14,4 14,7
B 0,5 07 15 0,5 0,8 17
F ‘ 10,1 10,5 15,2 7,6 - 8,5 11,5
G 1,2 71,7 18 0,6 10 ‘ 11
Ausnahmetarife 468 39,5 7 347 N 32 27 — 28 5_ 956
und ErmiBigungen R R ’ | ! o ! !
ZiTarife - 0,3 0,2 - 04 0,2
ngle‘:r'i‘i‘ings"'a“e" B 96,5 - 96,;_ 796,7 — —93;— ﬂ‘;ai;;_“_93;7
Tarifl. Stuckgut 3,5 3,5 3,2 6,9 6,8 6,2
Stud(gut nah AT | — _ 0,1 _ \0,1-
Stiikgut zusamnen / 3,5 3,5“_ 3,3 N 6,9 6,8’ 6,3
Insgesamt 1 _1;);)_ —h‘;);— 100 _ 100 100 100

P
R
b
1
T,
i.
]
i
.
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Tabelle 7

Aufgliederung der Befo-derungsleistungen nach Giitergruppen im .gewerblichen
Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen aus dem Bundesge}biet .
im 1. Halbjahr 19551)

Beford. Menge

Anteil In %,

in 1000 t

Mittl. Versandweite 1. km

Giatergruppe 1. Halbjahr §—§°E 1. HalbJahr 1. HalbJahr
1954 | 1955 | &% | 1953 | 1954 | 1955 | 1953 | 1954 | 1955
A. Tierische Stoffe zur Ere | 212,2] 2334 110 | 1,5 : 14 13| 297 311 | 289
nihrung ‘ T 0 T | —
B. Getreide, Hiilsenfriichte 337,71 281,2] 83 1,9 2,2 1,5 | 263 ’E‘Z 280
C. And. pflanzl. Rohstoffezu | 249,11 2583 104 |1 1,6 = 1,6 14| 329 + 33 | 359
Nabhr.s und GenuBimitteln ] - ' |
D. Zuberelt. Nahr.s und Ges [1343,7 |1617,9( 120 9,1 ‘ 8,9 87 | 274 © 272 | 263
nuflmittel, Stirke, Spiritus . N - ‘
E. Futtermittel 268,11 3006 112 | 1,6 18 1,6.| 257 260 | 246
F. Nidit besonders ges 207,4! 2652| 128 | 12 1,4 14| 324 - 326 | 321
nannte tler. und pflanz, - ‘ - |
Rohstoffe .
G. Erze 110 135|123 [ o1 o1 01| 239 . 336 | 32
H. Kohlen, Torf 769,2 1013,1| 132 | 53 51 55| 196 214 | 201
. Mineraléle, Mineralsly 358,3; 561,8| 157 1,8 24 . 30| 250 250 228
derivate ! - ‘ :
K. Steine, Erden, Binder 18654 '2305,1 | 124 | 14,6 12,4 124 | 161 ' 166 | 163
mittel, Schutt — ; .
L. And. mineralishe Rohst. | 490,8° 569,2| 116 | 29 - 32 31| 284 ' 297 | 285
M. Chem. Erzeugnisse auffer | 499,3 . 6140 123 | 29, 33 33| 307 : 304 | 307
Diingemittel : i ‘ I
N. Dingemittel ) 49,3 61,2 124 05: 03 03| 223 | 205 | 206
O. Rohstoffe und Halbwaren | 53,4 65| 125 | 04 04 04| 420 ' 395 | 395
der Lederwirtschaft . ; - ) ‘ — f _— i —
P. Rohstoffe und Halbwaren | 206,4; 221,5] 107 1,31 1,4 1,2] 321 | 333 : 326
der Textilwirtschaft 1 - . T | =
Q. Holz und Holzwaren 1057,6 [1224,4| 116 65| 701 66| 376 , 358 | 352
R. Zellstoff, Papler 661,3) 7609 115 [ 42| 44| 41| 303 316 @ 313
S. Kunststein, Ton, Glass  [1636,9 12084,3| 127 [ 125 | 10,9 ' 11,2 | 236 ' 250 ' 250
waren LT i !
T. Eisen u, Stahl, Eisen u. [2475,1|3411,2] 138 | 14,5 | 16,4 i 18,4 | 296 ] 295 © 290
Stahlwaren : ‘ — : _— .
U. NEsMetallu, NEsMetallw, | 318,7 | 436,0 137 L7 21 23 317 329 l 312
V. Fahrzeuge aller Art 56,4 68,7 122 03! 04| 04] 380 | 385 ' 373
W. Nict besonders genannte [1598,5|1760,1| 110 | 11,5 | 10,6 95| 315 | 305 296
Industrieerzeugn., Sagt. ; - , - P
X. Umzugsgut, gebr. Vers 2704 | 3161} 117 1,6 1,8 1,71 246 | 239 | 239
packg., Baugeritsdhaften . ) ! : |
Y. Nidhtbesonders genannte 77| 381| 495 | o J 01| 02] 500 | 286 | 420
Giiter des Besatzungss ; - - L - i -
verkehrs i } ;
Z. Lebende Tiere 6501 731 112 | 04| 04| 04| 187 | 189 | 178
Insgesamt 15069,09(18555,3)] 123 | 100 | 100 ! 100 | 268 | 275 | 267

1y Unlerstrichene Zal

1l: Ueber dem Durchschnitt liegend.

2) Differenzen darch Rundungen.
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Tabelle 8

Aufteilung der beforderten Tonnen, geleisteten Tonnenkilometer und der Fracht:
einnahmen nach Entfernungsstufen:Gruppen im gewerblichen Giiterfernverkehr
mit Kraftfahrzeugen aus dem Bundesgebiet im 1. Halbjahr 1955

) Anzahl 1955 Anteil in %
Entfernungss .
' fah gegenib. 1. Halbjahr
stufe 1. Halbjabr 1954
nkm 1954 1955~ | I % 1953 1954 1955
1. Befsrderte Tonnen in 1000

0—140 4554 5918 130 32,2 30,2 l 31,9
150—299° 5975 6546 124 354 35,0 35,3
300—499 3273 3832 17 20,2 217 ( 20,6
500 u. mehr 1967 2 259 115 12,2 13,1 ; 12,2

i )
Insgesamt 15069 18 555 123 100 100 | 100
2. Geleistete Tonnenkilometer in Mill,

0—149 4829 627,5 130 13,0 11,7 12,7
150—299 1144,6 1413,0 123 27,8 27,7 28,5
300—499 1271,3 1488,0 117 32,9 30,7 30,0
500u.mehr| 1239,4 14247 15 26,3 29,9 28,8
Insgesamt 4138,2 49532 120 100 100 100

3. Frachtelnnahme in Mill. DM
0—149 66,7 86,2 129 16,0 15,4 16,5
150—299 135, 166,7 123 30,8 IR 319
' 300—499 - 129,8 153,4 118 30,4 29,9 29,3
500 u. mehr 102,7 1166 . 114 . 22,8 23,6 22,3
" Insgesamt 434,3* 523,0* 120 100 100 100

*) Differenzen durch Rundungen.
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Ueber die Verkehrsleistungen des Werkfernverkehrs seien folgende - Zahlen
genannt: R

__Beforderte Mengen in Mill. ¢

1954
1. Halbjahr 1955

Geleistete tkm in Mrd.

rd. 22;3 1954 3,89
1. Halbjahr 1955 1,9

ﬁl\rlittler.e Vlersandwei‘tf )

170 — 180 km

\

Entfernungsstufen

Die beférderten Giitermengen verteilten sich hauptsichlich auf die Stufen:

80— 99 km mit 13,7—14,6 %
100119 km mit 14,8—16,0 %
120—149 km mit 16,2—17,9 %
150—179 km mit 10,9—12,0 %

‘ Aufteilung auf Gewerbebereiche ¢
An den beforderten Giitermengen waren hauptsichlich beteiligt:
Grof3handel mit Baustoffen
Nahrungs- und Genufmittelindustrie
Grof3handel mit Nahrungs- und Genufimittel
Gewinnung und Verarbeitung von Steinen und Erden .

zwischen 188 u. 27,9 o
s 168 1. 20,4 0
" 95 u. 151 %
. 6,3 1. 10,6 %

’ Aufteilung auf Giitergruppen
Die Beforderungen verteilten sich hauptsichlich auf folgende Giitergruppen:
K Steine, Erden, Bindemittel, Schutt zwischen 11,5 u. 21,0 %
C  Zubereitete Nahrungs- und Genuflmittel,
Stirke, Spiritus
S Kunststeinz, Tons und Glaswaren _
T Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren

' 154 u. 202 %
’ 12,7 u. 17,6 %
’ 72 u. 9,0%

8. Beforderungsteuer

Das Gesetz bestimmt ferner, daf die BAG fiir die Abfithrung der richtigen Bes
forderungsteuer sorgt. Sie iiberwacht daher, dafl simtliche Beforderungen im
Fernverkehr in der vorgeschriebenen Weise dem Finanzamt gemeldet werden,

- das seinerseits die Beforderungsteuer einzieht. Diese Aufgabe fiihrt zu einer engen
Zusammenarbeit mit den Finahzbehorden, doch ist die Zusammenarbeit insofern

einseitig, als der BAG wegen des Steuergeheimnisses keine dem Finanzamt. bes
kanntgewordenen Verstse gegen das GiiKG zur Verfolgung gemeldet werden.
Das Beforderungssteueraufkommen stieg im Werkverkehr von 1952 bis 1954 um
100 %, im Giiterfernverkehr um 25 %, was nicht zuletzt auf die Tatigkeit der
Bundesanstalt zuriickzufiihren ist. ' ) '
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9. Verkehrspolitische Beratung

Es ergibt sich aus der praktischen Titigkeit der BAG, dafy der Bundesverkehrs-
. minister in verkehrspolitischen Fragen und bei Tarifmafinahmen auf die Er-

fahrungen der Bundesanstalt zuriickgreift. So stellt die BAG Erhebungen an oder
fertigt Gutachten, wenn es sich beispielsweise um die Einfiihrung einer Fracht-
hilfe fiir das Zonenrandgebiet handelt, um Situationskritiken im grenziiber-
schreitenden Giiterfernverkehr, um die Einfiihrung neuer oder Aenderung alter
Tarife usw.

Aeuflerst schwierige Fragen ergeben sich dadurch, daf3 die beiden Verkehrstriger
Schiene und Strafie miteinander rivalisieren und unter weiter Auslegung der ge-
setzlichen Bestimmungen die speziellen Vorteile des anderen auszugleichen
suchen. Zahlt z. B. die DB ,,Rollgeld“sZuschiisse, um frachtmiflig an die Haus-
Haus-Bedienung des Lkw. heranzukommen, pariert dieser mit ,,Verlader-Zu-
schiissen, wenn fiir Lkw=Verladungen besondere Vorschriften geschaffen werden
miissen. Diese Zuschiisse durchléchern nicht nur in gefihrlicher Weise den Be-
griff des Festtarifs, sondern berauben sowohl DB wie Lkw der Mittel, die sie
beide auf Grund ihrer Kostenlage dringend benétigen.

- Stellt man die Frage, was seit Bestehen der BAG schon erreicht 'wurde, so ist
die Antwort eindeutig: die Ordnung hat sich bedeutend gebessert; d. . die wer-
forderlichen Papiere werden in fast allen Fillen mitgefiihrt und sorgfiltig aus-
gefiillt. Die Tarifehrlichkeit hat wesentlich zugenommen. Auch die Uecber-
ladungen, die die Verkehrssicherheit so sehr gefihrden, zeigen einen abwirts-
gerichteten Trend. Die Verhiltnisse im Straflengiiterverkehr sind durchsichtiger
geworden und die Statistiken sind auf einem Stand, der eine gute Uebersicht iiber
die Verhiltnisse gestattet. DB und Unternehmer kénnen beide feststellen, daf3
die Konkurrenz korrekter geworden ist. Der beschrittene Weg, mit einem nur
kleinen Ueberwachungsapparat und unter Einschaltung ausgesuchter und kon=
trollierter Frachtenpriifstellen, die im Auftrag der BAG arbeiten, die Aufgabe
16sen zu wollen, hat sich demnach als richtig herausgestellt. Trotz dieses offen-
sichtlichen Erfolges hilt die Bundesanstalt sein Ausmafl noch nicht fiir aus-
reichend. Sie ist der Ansicht, dafl es noch erheblicher Aufklirungs und Ers
ziehungsarbeit und eines schirferen Durchgreifens bedarf, wenn man das ge-
steckte Ziel erreichen will. Die BAG weif}, dafl sie ihren Apparat auch noch:
schlagkriftiger durchbilden und ihn in gewisser Weise weiter ausbauen mufi.
Auch wird das GiiKG in einigen Punkten geindert werden miissen. Dement-
sprechend sind dem Herrn Bundesverkehrsminister seitens der BAG bereits Vor-
schlige gemacht worden.

Zusammenfassend 1af3t sich feststellen:

Die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr hat sich als zweckmifliges Instrument
der Verkehrspolitik erwiesen. Sie ist von grofer wirtschaftspolitischer Bedeutung,
da sie als Ziel die Erhaltung des Wettbewerbs der verschiedenen Verkehrstriger
unter Ausnutzung der Wendigkeit und Strebsamkeit der privaten Initiative zum
Nutzen der Gesamtheit verfolgt. :
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Europiische Integration der Kfz-Versicherung
und Pramienriickvergiitung
Von Ass. Wolfgang Muth, Frankfurta M.

Die fortschreitende und insbesondere fiir den europiischen Raum noch nicht ab-
sehbare Motorisierung hat ecine ebenso steile Aufwirtsentwicklung der Kraft-
fahrzeugversicherung im Gefolge gehabt. Diese hat sich — wiederum besonders
in Deutschland nach dem katastrophalen Zusammenbruch — in einer so sprung-
haften Form abgespielt, daB die Kraftfahrzeugversicherung zur fithrenden Sparte
innerhalb der Sachversicherung wurde und nach dem augenblicklichen Stand mit
einem Jahresprimienaufkommen von etwa 1 Mrd. DM zu bewerten ist, nachdem
sie noch vor 2 Jahren bei etwa 600 Mill. DM lag. Die Kraftfahrzeugversicherung
wird aus den eingangs erwihnten Griinden auf absehbare Zeit auch noch weiter-
hin eine steigende Tendenz aufweisen.

Dieser Entwicklung waren in gleicher Weise, vielleicht nur nicht so lebhaft wie
in Westdeutschland mit seinem erheblichen Nachholbedarf, alle westeuropiischen
Staaten unterworfen. Es wire nun im Interesse eingr Integration des engen wests
europiischen Raumes nur erstrebenswert, die grundsitzlich gleichgelagerten Ver-
hiltnisse bei der Abwicklung des Kraftverkehrs auch hinsichtlich der Kraftver-
kehrsversicherung moglichst gleichartig und einheitlich auszurichten. Nicht die
Politik, sondern offensichtlich die Wirtschaft (s. Montanunion und weitere wirt
schaftliche Integrierungspline) wird hier die Wegbereiterin fiir eine moglichst
beschleunigte Verflechtung der wirtschaftlichen Beziehungen innerhalb Wests
europas und damit auch des internationalen Kraftverkehrs und seiner Kraftfahr-
zeugversicherung sein kénnen. Was von deutscher Seite hierzu als Beitrag ge-
leistet werden konnte, sollte jede Anstrengung lohnen zur Schaffung eines west-
europiischen einheitlich ausgerichteten starken und nicht anfilligen Wirtschafts-
raumes. Da der Verkehr das Arteriennetz und damit den pulsierenden Blutstrom
fiir einen florierenden Wirtschaftsraum iiberhaupt erst schafft, cine Tatsache, die
in ihrer fundamentalen Bedeutung leider in Deutschland auch héheren Orts viel-
fach gar nicht klar erkannt, jedenfalls \keineswegs folgerichtig gewiirdigt wird,
wiren auf dem Verkehrsgebiet alle Mafnahmen zu treffen, um die Voraus:
setzungen fiir einen europiischen Verkehrs: und Wirtschaftsraum durch An-
gleichung der bestehenden nationalen Regelungen an eine gemeinsame euros
piische zu schaffen. Der individuellen Initiative des Wirtschaftlers scheinen des-
halb hier viel giinstigere Entwicklungschancen gesetzt zu sein als der des Politikers,
der hiufig irgendwelchen inners oder parteipolitischen Hemmnissen oder Soliz
darititsbindungen unterliegt. Wic in der aufenpolitischen Entwicklung der Nach-
kriegszeit die Wirtschaft mit dem notwendigen Ex- und Import — allerdings aus "
besonderen politischen und strategischen Griinden — der vélkerrechtlichen und
diplomatischen ‘Anerkennung der Bundesrepublik im Ausland voranging, so
kénnte cine weitere intensiv betriebene Integrierungder europiischen Wirtschaft
und damit auch der Kraftverkehrsversicherung einen Markstein nicht nur fiir
einen weiteren wirtschaftlichen, sondern gleichermaflen auch politischen und
kulturellen Zusammenschlufl des alten europiischen Abendlandes mit seinen



