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Rollgeldausgleich und Bundesbahnwettbewerb
Von Professor Dr Dr. Wllhelm Bottger

Werbung und Wettbewerb sind motorische Krifte des Wirtschaftslebens.
Neue technisch fortschrittliche Unternehmen regen hiufig die ilteren an, sich
ebenfalls um neue Methoden der Werbung und des Wettbewerbs zu bemuhen
um ihren Bestand auch fernerhin zu sichern, Eine Grenze fiir MaBnahmen dieser
Art ist da gegeben, wo Auswiichse entstehen, die letztlich die Volkswirtschaft
in unzulissiger Weise belasten.

In dem Wettbewerb Fisenbahn — Kraftwagen haben sich die Gegensitze von
den reinen Streckenkosten zunehmend auf die Nebenkosten verlagert.
Eine umfassende wissenschaftliche Arbeit iiber das Maf} der Belastung der ver-
ladenden Wirtschaft mit den vielfiltigen Nebenkosten des Transportvorganges
fehlt. Die Meinungen iiber die rechtlichen Voraussetzungen zur Werbung und
zum Wettbewerb mit Hilfe der Nebenkosten sowie iiber die w1rtschafthchen
Wirkungen solcher Handlungswelse sind geteilt.

L

1. Die Verfassung der Deutschen Bundesbahn steht dem Wettbewerbsgedanken
nicht entgegen. Die DB ist eine Verkehrsanstalt des Bundes, ein in sich
geschlossenes ,,Untemehmen“ in der Form einer Anstalt des &ffentlichen
Rechts, dessen Zweck — und. gerade deshalb ist sie als selbstindige Anstalt
aus der iibrigen Verwaltung ausgegliedert worden — der Betrieb, die Unter-
haltung und die Fortbildung der DB zum Nutzen der deutschen Volks-

- wirtschaft ist!), Die DB ist mitten hineingestellt in den Wettbewerb mit den
anderen Verkehrsmitteln., Sie muf} sich um den Anteil am Verkehr nach-
driicklich bemiihen, um so mehr, als die den Eisenbahnen auferlegte gemeinwirt-
schaftliche Verkehrsausiibung ihre Handlungsfreiheit einengt, sie aber trotzs.
dem fiir die Erhaltung ihres wirtschaftlichen Gleichgewichts zu sorgen haben.
Gewifl haben die Dienststellen der DB den Charakter von Verwaltungs-
behdrden, aber doch nur fiir die hoheitlichen Aufgaben der Bahn. ‘Bei ihren

efordcrungsgeschaften handelt sie gar nicht als Behdrde, sondern eben als
Transportunternehmer, der sich nach allen Seiten im Wettbewerb verteidigen
muf. § 4 des Bundesbahngesetzes vom 13. Dezember 1951 verpflichtet die DB

- ausdriicklich, die Verwaltung unter Wahrung der Interessen der: deutschen
VolkswxrtschaftunterBcobachtung kaufmannlschel Grundsitze
zu fithren. Das heif}t aber nichts anderes, als daf} sie wie ein Kaufmann zu
kalkulieren und Erfolgswirtschaft zu betreiben hat, soweit nicht gemeinwirt-
schaftliche Griinde entgegenstehen. Die Beforderungsgeschafte der FEisen-
bahnen sind dem Privatrecht zugewiesen (vergl. § 453 ff. HGB). Zur Be-
urteilung der Rechtmifigkeit ihres Geschiftsgebarens sind die ordentlichen
Gerichte zustindig.

Sarter-Kittel: Was jeder von der Deulschen Bundesbahn wissen mufl. Frankfurt a. Main
J

1953, Seite 29.
Bg 1



238 . » Wilhelm Béug‘c‘r

2. § 6 EVO verpflichtet die Eisenbahn, Beférderungsz und Frachtvertrige nur
auf Grund der genehmigten wund: verdffentlichten Tarife abzuschlieflen.
Der Anwendungshercich des § 6 EVO ergibt sich aus dem § 3 EVO, der den
Grundsatz des Beférderungszwanges aufstellt. Auf dem Wesen des Befdrde-
rungszwanges beruht die allgemeine Vierbindlichkeit der Tarife, die § 6 EVO
regelt. Der Beforderungszwang erstreckt sich nach § 3 EVO zunichst nur
aut den eigenen Bereich der Bahn (bezw. im Giiterverkehr auch auf durch-
gehende Beforderung nach anderen deutschen Bahnen und nach auslindischen
Bahnen). Der Beforderungszwang gilt nach § 2 (7) EVO auch fiir die in den
Eisenbahntarif einbezogenen anderen Verkehrsmittel; er kann aber durch die
Tarife ausdriicklich ausgeschlossen werden. Daraus ergibt sich, dafl § 6 EVO
nur insoweit Anwendung findet, als Beférderungszwang besteht.

Nach § 6 EVO ist es verboten, billigere Frachten zu gewihren als der Tarif
sie vorsieht, gleichgiiltig, ob eine solche Verbilligung sogleich bei der Fracht-
erhebung geschicht oder ob sie spiter in Form von Riickvergiitungen erfolgt.
Nur dann sind solche Riickvergiitungen zulissig, wenn sie unter den. vor=
zusehenden Bedingungen gleichmiBlig jedem Verfrachter eingeriumt werden
und wenn sie durch den Tarif verdffentlicht sind.

Der Tarifzwang dient der sachgemifien Durchfithrung des Beforderungs-
' zwanges. ‘

. Nach § 75 EVO ist mit der Uebergabe von Gut und Frachtbrief auf dem
Bestimmungsbahnhof an den Empfinger der Befoérderungsvertrag erfiillt.
Die Zufiihrung der Giiter in die Wohnung oder in die Geschiftsriume des
Empfingers geschieht nicht im Rahmen des Frachtvertrages, sondern ganz
unabhingig davon durch einen Nebenvertrag. ‘

Das Rollfuhrgeschift steht rechtlich auflerhalb des eigentlichen Eisenbahnas
befdrderungsvertrages (§§ 53 (1), 63 (8) und 77 (4) EVO). Wenn kein Be-
forderungszwang besteht, ist der Eisenbahn véllige Vertragsfreiheit ein»
- gerdaumt (RG 130, 80). Die Bahn ist vor allem zur An: und Abrollung

nichtverpflichtet Sie kann nach § 77 EVO-die Giiter selbst zufithren
" oder dafiir einen Rollfuhrunternehmer bestellen. Dieser Vorgang ist also voll-
kommen unabhingig vom Frachtvertrag. Deshalb betont auch § 77 (4) EVO
ausdriicklich, daf} die Bahn hierbei nach den Bestimmungen der EVO haftet.
Das wire nicht notwendig gewesen, wenn die Leistung im Befdrderungs-
vertrag eingeschlossen wire. ‘

Die Festsetzung oder Aenderung der Rollgeldsitze steht mithin im Belieben
" der Eisenbahn. Sie bedarf auch nicht der Zustimmung des BVM. Das fiir die
,,Zurollung® der Giiter erhobene Rollgeld ist keine tarifmiflige Nebengebiihr
im Sinne des § 6 EVO. So konnen denn die Gebiihren gegeniiber einzelnen
Verfrachtern beliebig herabgesetzt werden. Es kann auch ganz darauf vers

zichtet werden. Wenn aber die DB die Giiter kostenlos oder zu Entgelten, ..

die unter den Selbstkosten liegen, zufiihren darf, dann kann sie auch ihren
Kunden die diesen durch die Abrollung entstehenden Kosten selbst bis zur
vollen Hohe erstatten. Die Gebiihren haben die Eigenschaft von Hochstz
preisen?), die also erlassen oder ermifigt werden kdnnen.

2) § 1 der Preisvorordnung vom 10. April 1951; Pro, Nr. 24/61 Bundqsa.t;z-eigcr Nr. 70, Saito 17,

(Gloiches gilt for den bahnamtlichon Rollfuhrdienst.)
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4. Die Gewihrung von Rollgeld entfillt, wenn die Bahn ihrerseits bereits eine

Haus-Haus-Beférderung durchfiihrt, z. B. bei Anschluf3gleisz oder Lagerplatz-
inhabern. In diesem Falle wird eine dem HaussHaus-Verkehr des LKW.
gleichwertige Leistung erbracht, ‘

Der Verkehr mit und auf den Privatanschlufigleisen fillt nicht unter die
Vorschriften der EVO. Die Beziehungen zwischen Eisenbahn und Anschliefer
sind durch Privatvertrag geregelt, der Werkvertrag im Sinne des § 631 BGB

ist. Fiir diese Titigkeit erhilt die Eisenbahn als Frachtfilhrer vertrags-
miflige Gebiihren, : )

Der Anschlulinhaber ist im Hinblick auf die Kosten besser gestellt als andere
Versender oder Empfinger. Trotzdem ist es der DB nicht versagt, die
Anschluf3gebiihren herabzusetzen. In gleicher Weise kann bei Gleisanschliissen
ein weitgehender Ersatz aller mit dem Anschlufl verbundenen Bahnbau-s und
Unterhaltungskosten erfolgen.

. Im Falle einer weiteren Abfuhr der Giiter vom Anschluflgleis zum Verz

brauchsort, soweit dies nur mit LKW moglich ist, kann fiir die LKW
Transporte das Rollgeld gewihrt werden. Denn die Kosten, die den An=
schlieBern durch diese Beférderung entstehen (z. B. AnschluB3gebiihren, Kosten
fiir die Unterhaltung des Anschluflgleises, fiir eine Beférderung vom Ende des
Anschlusses bis zur eigentlichen Entladestelle usw.), sind den Kosten fiir eine
Rolleistung auf der Strafle durchaus gleichzustellen. Die rechtliche Zulissigz
keit ihrer Uebernahme oder teilweisen Erstattung durch die Bahn kann daher’
nicht in Zweifel gezogen werden. Wenn man in solchem Falle die Beihilfe
versagte, wiirden Gleisanschluflinhaber schlechter gestellt sein als Verlader
ohne Gleisanschlu. Nur derjenige erhilt den Zuschufl, der wirklich Auf-
wendungen fiir die Rolleistung nachweisen kann.. Es ist selbstverstindlich,
daf} der Transport in solchen Fillen Zug um Zug vor sich geht und nicht etwa
eine Verarbeitung der Giiter vor Umladung und Weiterversand stattfindet.
Die gleichen Verhiltnisse liegen vor bei der Anlage und Vermietung von
Lagerplitzen, der Zustellung von beladenen Eisenbahnwagen auf Straflen-
rollern, der Aufladung und Rollung von Behiltern.

. § 6 EVO kann als Schutzvorschrift fiir den mit der Eisenbahn konkurri‘er‘e‘nd‘en

Kraftwagen insofern angesehen werden, als beide Verkehrsmittel gleichen
Konkurrenzbedingungen unterliegen. Nur dann, wenn die DB ihren Kunden
mehr bieten wiirde als Kraftfahrunternchmer gewihren, wiirde ein Verstof3
vorliegen. Das ist aber nicht der Fall, weil die DB eben nur den Unterschied
der HauseHaus-Beforderung des Kraftwagens und der Beférderung auf der
Schiene von Station zu Station ausgleicht. - Die Gewihrung von Beihilfen ist
kein ‘unzulissiger Eingriff in'ein geschiitztes Rechtsgut, dem Recht am ein-
gerichteten und ausgeiibten Gewerbebetrieb. Die standortbeeinflussende Wir+
kung der Transportkosten ist ein altes Ideengut der Wirtschaftslehre. Zu aller
Zeit und auch seit Geltung der EVO gibt es Transportpreismafinahmen, die
preisdifferenzierende Wirkungen, manchmal abtriglicher Art, fiir einzelne
Wirtschaftsgebiete und sunternehmungen hervorrufen, die aber trotzdem vom
Gesetzgeber gebilligt werden, selbst wenn sie ausschliefilich durch kauf-
minnische Ueberlegungen der Transportunternehmer geboten sind. .

Es besteht kein Grund zu der Annahme, dafl der Gesetzgeber bei den Neben-
kosten eine andere Haltung einnehmen will als bei tarifgebundenen Frachten,

so daBl gegen eine ungleichmifige Behandlung einzelner Verfrachter bel det
Abrollung rechtlich nichts eingewandt werden kann, o
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Es wire aber begreiflich, wenn fiir die Bezuschussung von Transporten dieser
Art eine Transportlinge auf der Schiene vorausgesetzt wird, die die Gewihr
bietet, dal der Schienentransport jedenfalls kostengedeckt ist. Damit wiirde
die DB zugleich die ihr durch das Gesetz auferlegten Pflichten zur kauf:
minnischen Betriebsfithrung befolgen.

7. SchlieBlich ist noch zu priifen, ob das Verhalten der DB nicht als unlauterer
Wettbewerb angespfochen werden kann. Die Anwendung des § 1 des Gesetzes
gegen den unlauteren Wettbewerb setzt sittenwidriges Verhalten voraus.
“Es fehlt als subjektives Tatbestandsmerkmal die vorsitzliche Schadens-
zufiigung, die § 826 BGB verlangt. Denn die von der DB angewandten Mittel
sind rechtlich erlaubt?).

IT.

1. Die bisherige Darstellung ist von der Ueberlegung ausgegangen, dafl bei der
Wettbewerbsregulierung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen dem gleichen
Entgelt grundsitzlich die gleiche quantitative Leistung gegeniiberstehen
soll. Der Wettbewerb soll lediglich auf dem Gebiete der Qualitit der
Leistun g ausgetragen werden. Mithin wiirden nur solche Mafinahmen der
Eisenbahn als unzulissig angesehen, die darauf abzielen, bei gleichem Entgelt
die Leistungen der Eisenbahn quantitativ iiber den Rahmen der Kraftwagen-
leistung auszudehnen.

2. Tinst -sollte der Wettbewerb im Tarif durch das GFG und den RKT aus-
geschaltet werden. Gleichgesetzt wurden die Tarife der Bahn von Station

-u Station mit denen des Kraftwagens von Haus zu Haus. Praktisch bedeutet .

das aber einen Vorsprung des Kraftwagens, denn dem gleichen Entgelt im
DEGT und RKT standen ungleiche Leistungen gegeniiber. Dieser Regelung
entgegenstehende Vertrige, die die Eisenbahn oder die Deutsche Bahn-
spedition G.m.b. H. oder auf ihre Weisung andere Spediteure auf Grund des
Bahnspeditionsvertrages geschlossen hatten, um im Wettbewerb mit dem Kraft.
wagen Rollgebiihren und andere Nebenkosten der Eisenbahnbeférderung oder
die fiir den bahnamtlichen Rollfuhrdienst allgemein geltendén Sitze zu senken,
waren nach § 41 GFG erloschen. Auch Zuschiisse, welche die damalige Reichs:
bahn unmittelbar oder mittelbar den' Umladern gegeben hatte, um die Ab-
wanderung dieser Giitertransporte von der Schiene auf den Kraftwagen zu
verhindern, fielen fort.

Es war jedoch im GFG nicht gesagt, dafl Vereinbarungen solcher oder dhn-
licher Art fiir die Zukunft unzulissig sein sollten. Man wollte fiir die zu
‘erwartenden ‘kiinftigen Tarifverhandlungen cinen festen Ausgangspunkt fiir
die Tarifpolitik des GFG gewinnen.,

3. Im Giiterkraftgesetz (GiiKG) vom 17. Oktober 1952 fehlt cine demn § 41 GFG
analoge Bestimmung. Ohne rechtliche Bedenken kénnen Zuschiisse von der
DB zum vollen Ausgleich der beim Bahntransport gegeniiber dem Kraftwagen
zusitzlich entstehenden Umlade- und Anz und Abfuhrkosten gewihrt werden.
Bei dieser Rechtslage ist es auch miiflig, heute Vermutungen iiber eine frither
angeblich beabsichtigte Rechtsentwicklung anzustellen. Entscheidend ist, was

_ jetzt Rechtens ist. Fiir den Tarifzwang gilt § 22 GiKG, der an dic Stelle

3) Vergl. auch Braun: Die Deulschie Bundesbahn und das Geselz zur Bekimpfung des unlauleren
Woellhewerbs. ,,Die Bundesbahin®, Jahrg. 1955, Scite 700.
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von § 14 GFG getreten ist. Aufrechterhalten ist § 5 KVO?4), wonach der Unter-
nehmer noch ein besonderes Rollgeld meben seiner Fracht verlangen kann,
worauf aber iiblicherweise verzichtet wird. Ein Rechtsverstofl wird .in diesem
Verzicht nicht gesehen. Beférderungsentgelte mach § 22 GiitKG sind Fest-
entgelte. Die Gebiihren fiir Rollfuhrleistungen sind Héchstsitze (§ 9 KVO).
Diese Darlegungen gelten nur fiir den Giiter kra f t verkehr.” Aus dem GiiKG
koénnen fiir die DB geltende Folgerungen nicht hergeleitet werden, :

III.

Eine Untersuchung tiber die Zulissigkeit von Wettbewerbsmafinahmen in Gestalt
von Rolls und Umladezuschiissen muf} sich an klare, festumrissene Tatbestinde
halten. MutmafBungen, die aus méglichen, aber nicht bewiesenen oder bestrittenen

" Tatbestinden hergeleitet werden, haben fiir die Urteilsfindung nur bedingten Wert.

1. Die DB will mit Hilfe von Roll: und Umladekostenzuschiissen®) — erstere
werden gezahlt zu den An- und Abfuhrkosten fiir die beférderten Giiter,
letztere fiir das Umladen der Giiter, z. B. vom Stralenfahrzeug auf den Eisen-
bahnwagen und umgekehrt — ihre durch den Haus-Haus-Verkehr des LKW/
geschwichte Stellung in eine bessere Verteidigungsform bringen. Denn mit
den gleichen Frachtsitzen des Eisenbahngiitertarifs vollbringt die DB eine

' quantitativ geringere Leistung als der LKW, der die Giiter heute zu den
gleichen Sitzen des RKT von Haus zu Haus beférdert, Um die Einholung
dieses Vorsprungs des LKW'’s handelt es sich, Bis zur Grenze der echten
Angleichung méchte die DB durch Roll- und Umladekostenzuschiisse nach=
helfen. Keinesfalls ist daran gedacht, iiber ‘diese Grenze hinaus Zuschiisse
zu gewihren, die die Hohe der tatsichlich aufgewandten Kosten iiberschreiten;
das wire eine unzulissige Handlungsweise. ‘

2. Der ,,Zuschufl* im Rollgeschift ist fiir viele bahnamtliche oder Auftrags-
spediteure fiir die Ausgleichung ihres Auskommens im Rollgeschift ein fester
Begriff geworden. Zudem sind die Rollgebiihren nicht nur ein Transportpreis,
sondern auch ein Entgelt fiir speditionelle Leistungen.

Die Geschichte des Rollgeldausgleichs beginnt mit dem Bahnspeditionsvertrag
vom 5. Februar 1931. Vorher war das Rollgeld nach 6rtlich gebildeten und -
ortlich verschiedenen Tarifen beim Absender oder Empfinger erhoben worden.
Es mufite alle Kosten der Rollung decken. Mit dem Bahnspeditionsvertrag
fithrte die Eisenbahn einen niedrigeren, allerorts giiltigen Einheitsgebiihren-
tarif (EGT) mit Héchstpreiseigenschaft ein, der auch dann bestehen blieb,
als der Einheitsgebiihrentarif durch einen Ortsklassentarif abgeldst wurde.
Da das Rollgeld die Kosten der Rollung nicht deckte, hatte sich die Eisenbahn
verpflichtet, den bahnamtlichen Rollfuhrunternehmern und Auftragsspediteuren
einen Ausgleich zwischen Rollgeld»Einnahmen und Selbstkosten (- 10%
Nutzenspanne) zu zahlen. Zweck des Rollgeldausgleichs ist es, dem Eisenbahn-
kunden billigere Rollsitze einzurdumen®). ' ’

4) Dic KVQ dst keinc geselzliche Vorschrift wie diec EVO, sondern Teil des Tarifs. Sie wird wirk-
sam nur als. Vertragsgrundlage durch beiderscitige Unterwerfung unter ihre Destimmungen.

6) Lis handelt sich Lierbei im allgemeinen um die Zuschiisse der Eisenbahn, welche unter der Voraus-
setzung gleicher quantitaliver Leistungsmengen miteinander in Vergloich gestellt werdon,

8) Ob und inwicweit die Seclbstkosten durch den Rollgeldausgleich gedeckt werden, brancht in
diesern Zusammenhang nicht erdrtert zu werden. .
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Die Bahn kann aber auch dem Empfinger die Abfuhr iiberlassen und ihm fiir
diese Titigkeit eine Vergiitung gewihren, die sie bei unmittelbarer Abfuhr mit

- eigenen Fahrzeugen hitte aufwenden miissen, wie sie sonst iiblicherweise in
- Gestalt cines (die Selbstkosten nicht deckenden) Rollgeldausgleichs dem Bahn-

spediteur gewihrt wird. Solche Vergiitungen wird man unbedenklich unter
dem gleichen Gesichtspunkt behandeln kénnen wie die Rollgeldzuschiisse.
Daran ist die Eisenbahn gesetzlich in keiner Weise gehindert. Sie ist vollig
frei in ihrer Entscheidung, welche Vergiitung fiir die Ans und Abrollung sie
beanspruchen will. Sie kann daher ihre Kontrahenten ganz individuell und
unterschiedlich nach ihrem Gutdiinken behandeln,

Iv.

Es ist zusammenfassend zu folgern:

1.

Die DB darf die Giiter den durch Vertrag bestimmten Empfingern zu Ent-
gelten zustellen, die unter den Selbstkosten liegen. Sie kann auch auf das
Entgelt ganz verzichten. »

. Die DB kann solchen Empfingern, die die Abrollung der Giiter selbst iiber-

nehmen, Ausgleichsvergiitungen zahlen.

. Die Héhe der Ausgleichsvergiitungen ist begrenzt durch die Aufwendungen

des Empfingers fiir die Abrollung der Giiter, oder die der DB entstehen,
wenn sie die Abrollung selbst durchfiihrt.

. Ein Rollgeldausgleich darf nicht iiber den Rahmen der tatsichlich entstandenen

Rollkosten hinaus vergiitet werden. Das wiirde praktisch einer Fracht-
riickvergiitung gleichkommen und eine Umgehung des § 6 EVO bedeuten,

5. AnschluBgleis- und Lagerplatzinhaber erhalten einen Rollgeldausgleich, soweit

Rolleistungen vom Endpunkt der Schienentransporte aus geleistet werden.
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Der Rhein-Maas-Schelde-Kanal
' Fine geschichtliche Uebersicht
Von Dr. Walther Fohl

Der M.Gladbacher Plan 1891—96

Die Kanalprojekte Hentrich,

‘ Valeritj.n, Schneiders

Die Entwicklung nach dem
ersten Weltkriege

Der rémische RheinsMaas-Kanal
Die Fossa Fugeniana

Der Grof3=Friedrichs-Kanal

Der Grand Canal du Nord

Der Krefelder HenketsPlan 1873—75

Der romische Rhein: Maas : Kanal

Wesentliche Fragen der Landeskultur sind bereits in den Jahrhunderten des
romischen Imperiums am Rhein in Angriff genommen worden. Da der Bau
kiinstlicher Wasserstraflen immer zu den Ruhmestaten der Menschheit gehort hat,
richteten die Reprisentanten Roms am Rhein mehrfach ihr Augenmerk auf die

Anlage von Kanilen auch in klarer Erkenntnis ihrer NiitzlichKeit. So ist ihnen

der Plan eines Verbindungskanals zwischen Rhein und Maas zu verdanken,
zwei benachbarten groflen Fliissen, die vor allem in ihrem unteren Laufe von
Anbeginn eine gemeinsame natiirliche, eine verwandte geschichtliche und wirt-
schaftliche Entwicklung erfahren haben. Der erste Kanalbau der Rémer betraf
zunichst nicht dieses Rhein=Maas»System, sondern eine schiffbare Verbindung
zwischen dem Niederrhein (etwa in Héhe von Arnheim) und der damals noch
aus vielen kleinen Seen bestehenden Zuidersee. Es war ein die alte mit der
neuen Yssel verkniipfender Schiffahrtsweg, von dem Tacitus zum Jahre 12 vor

. Christus als ,,Fossa Drusiana®” (Annales II 8) berichtet.

Dieser kundige und gewissenhafte Romer ist auch Gewihrsmann fiir das
zweite romische Kanalprojekt, das wie die Drusiana nicht aus wirtschaftlichen,
sondern militirischen Erwigungen begonnen worden ist. Wenn der Kanal des
Drusus als Heeresstrale im Kampfe gegen die Sigambrer und Usipeter zur
Sicherung des romischen Herrschaftsgebietes bis zur friesischen Miindung der
Ems dienen sollte, so entsprach der um das Jahr 47 nach Christus beschlossene
RheinzMaas=zKanaldes Militirbefehlshabers Cn. Dom. Corbulo vornehms
lich dem Zwang zur sinnvollen Beschiftigung der durch Tatenlosigkeit gefihr.
deten Legionen, Daneben gab es bei diesem 23 Meilen langen Kanal, dessen
Linienfithrung von Tacitus nicht iiberliefert wurde, ein zweites Motiv. Es heift
in Annales Liber XI 20: ,, Ut tamen miles otium exueret, inter Mosam Rhenumge
trium et viginti milium spatio fossam perduxit, qua incerta Qceani vitarentur.”
Man hat den Nachsatz mit der Absicht Corbulos zu interpretieren gesucht, durch
diesen Kanal die wegen ihrer Unsicherheit gefiirchteten Wogen des Ozeans und

" - damit die Ueberschwemmungen und Eisfahrten in dem von ihm besetzten Gebiet
‘abzuleiten. Da wirtschaftliche Ueberlegungen den Germanen gegeniiber dieses

Kanalprojekt nicht bestimmt haben ‘kénn‘en, hat man zusitzlich an eine schiitzende





