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daB sich ein groBer Teil der Referate diesem
aktuellen Thema zuwendet. Denn es sind zu
einem nicht geringen Anteil die Strafen=
verhiltnisse Ursache der Verkehrsunfille.
Durch die Tatsache, daB sich die Mehrzahl der
Unfille in geschlossenen Ortschaften ereignet
(1956 494.663 Unfille in geschlossener Orts=
lage und 130.720 Unfille in nicht geschlos=
sener Ortslage), muB8 das Schwergewicht auf
Ortsdurchfahrten, AusfallstraBen, Kreuzuns=
gen und andere Verkehrsknotenpunkte ge=
legt werden.

Zu diesem Problemkreis gehéren sowohl ,das
Parkproblem in den Stddten” als auch ,die
Nahverkehrsmittel im Stadtverkehr”, die unter
dem abgegriffenen Schlagwort , Verkehrsnot”
bekannt sind. Es gilt hier die Aufgabe zu
16sen, die viel zu geringe Verkehrsfliche op-=
timal auszunutzen, um die Gefahr abzuwen=
den, daB8 sich &ffentlicher und individueller
Verkehr gegenseitig behindern.

Die wechselseitige Bezogenheit von Stadt=
struktur und StadtstraBengeriist bedingen,
daB sich jedes Verkehrsproblem primiar als
stidtebauliches Problem herausstellt. Somit
sind mit der Stadtstruktur schon Umfang,
Richtung und Entfernung der Verkehrsstrome
vorgegeben. Geschwindigkeit, Entfernungen
und Verkehrsmengen stellen die Grundfak=
toren bei der Dimensionierung der Verkehrs=
wege dar.

Es sind hier insbesondere die Vortrige zu
erwihnen, die sich mit den Grundlagen fiir
die bauliche Gestaltung von StadtstraRens=
anlagen und mit der GesetzmiBigkeit des
Straflenverkehrsablaufes befassen.

Neben der Behandlung der StraBenunters=
haltung und =finanzierung, die gerade fiir die
Kommunen erhebliche Schwierigkeiten mit
sich bringen und letztlich nur mit Hilfe der
Linder und des Bundes befriedigend gelsst
werden kénnen, wird auf die Probleme der
Verkehrsunfallstatistik eingegangen. Der A uss=
bau der Unfallstatistik ist fiir den Bereich der
Verkehrssicherung deshalb von groRer Bes
deutung, weil die Aufstellung und fachgerechte
Auswertung dieser Statistik die Ursachen, die
zu einem Verkehrsunfall fiihren, aufhellen.
Nicht zuletzt soll aber der Themenkreis, der
sich mit der Verkehrserziehung befaRt, Ep-
wihnung finden; sind doch die weitaus mei=
sten Unfallursachen auf menschliches Ver:
sagen zuriickzufithren. Es geht also bej jegs
licher Sicherung des Siralenverkehrs darum,
auf das Fehlverhalten des Menschen im Ve
kehr einzuwirken. DaB die Verkehrserziehung
und =aufklirung dabei als ein hervorragendes
Mittel bezeichnet werden muB, kann nicht
bestritten werden. Es bleibt hier die Aufgabe,
in verschiedener Weise immer wieder an ejpe
bessere Verkehrsgesinnung zu appellieren:
sie diirfte letzten Endes — konsequent und
psychologisch richtig durchgefiithrt — die vwirk.
samste und erfolgversprechendste MaBnahme
im Rahmen der Sicherung des modernen
StraBenverkehrs sein,
Die Tatsache, daB sich namhafte in= und agys-
lindische Fachleute aus Verkehrswissenschaft
und =praxis fiir diese Studienkurse zur Ver.
fligung gestellt haben, macht die Vergffent-
lichung besonders wertvoll.

Dipl=Kfm. Bsgel
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Verkehrsprobleme des gemeinsamen Marktes
im Lichte der Erfahrungen der Montan-Union*)

Von Dr. A. LiNDeN, Essen

Mfm h'at mir die Aufgabe gestellt, iiber »Verkehrsprobleme des gemeinsamen Marktes
im L1c'hte der Erfahrungen der Montan=Union” zu sprechen, wohl deshalb, weil man
weiB, dafs ich als Vertreter des deutschen Bergbaus nicht nur an der Fassung der Ver=
kehrsparagraphen des Montan=Union=Vertrages selbst beteiligt, sondern auch als
Vertreter der sogenannten Verkehrfs.nutzer Mitglied des Sachverstindigen=Ausschusses
fiir Transportfragen der Hohen Behorde in Luxemburg war. Ich hatte auch Gelegenheit,
bei Abfass'ung der Verkehrsartikel des Vertrages iiber die EWG den Vertretern der
Bundesregleru‘r/l\% maréc'hen Ra't zu geben, der aus den Erfahrungen in Luxemburg ent=
standen war. Wenn Sie es mir gestatten, so méchte ich zunichst einiges grundsitzlich
bemerken:
Uber meine eigene Einstellung zu den Dingen sei ; .
einer geeinten europidischen Wirtschaft und garﬁberg}fisx?agut; nghlfi‘nzssmﬁf :nha'nger
Europa bin. Ich betone dies ganz besonders deshalb, weil ich im Verlpz)xct)lfl et geel,lr;ten
fiihrungen manche kritische Bemerkung machen muf, ich aber vermeiden r:\e_.mhetr ;SE
der Eindruck entsteht, das Negative wiirde bei mir das Positive iiberwieoecn eIGaE:\
im Qegenteil: Die Iﬁritik soll lediglich dazu dienen, die Steine aus dem eingefchl'agenerzl
richtigen Weg zu rdumen.
Weiter bitFe ich, beachter} zu wc?llen, daB8 von der Seite des Verkehrs her betrachtet ein
grunds'eitzhcher Unterschied zwischen dem Vertrag der Montan=Union und der EWG
pesteht. EGKS sagt im Art. 2: ,Die Europdische Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl ist
dazu berufen, im Einklang mit der Gesamtwirtschaft der Mitgliedstaaten und auf der
Grundlage eines gemeinsamen Marktes (fiir Kohle und Stahl) zur Ausweitung der
Wirtschaft, zur Steigerung der Beschiftigung und zur Hebung der Lebenshaltung in den
Mitgliedstaaten beizutragen.” Der EWG=Vertrag dagegen faft im Art. 2 sein Ziel sehr
viel weiter: ,Aufgabe der Gemeinschaft ist es, durch die Errichtung eines gemeinsamen
Marktes und die schrittweise Anndherung der Wirtschaftspolitik der Mitgliedstaaten
eine harmonische Entwicklung des Wirtschaftslebens innnerhalb der Gemeinschaft, eine
bestindige und ausgewogene Wirtschaftsausweitung, eine gréBere Stabilitit, eine
beschleunigte Hebung der Lebenshaltung und engere Beziehungen zwischen den Staaten
zu fordern, die in dieser Gemeinschaft zusammengeschlossen sind.” Der wesentliche
Unterschied ist also der, daf die EGKS im Einklang mit der Gesamtwirtschaft der
Mitgliedstaaten vorgehen soll, wihrend die EWG durch eine schrittweise Anniherung
der Wirtschaftspolitik der Mitgliedstaaten eine harmonische Entwidclung des Wiri=
schaftslebens innerhalb der Gemeinschaft erreichen will. Lassen Sie alle Begleitworte
weg, so heit das ganz einfach, daf die EGKS in die Wirtschaftspolitik der Staaten nicht
eingreifen will, wohl aber die EWG. So wird denn auch im Art.3 in 11 Punkten

*) Vortrag, gehalten am zo. Juni 1958 vor der Gesellschaft fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Freiburg i. Br.
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ziemlich klar umrissen, welche wirtschaftspolitischen Mafnahmen man der EWG alg
,Tatigkeit” zuweist. Den ersten Punkt kénnte man als Zollunion bezeichnen, der zyeite
Punkt soll eine Zollschutzmauer rund um die EWG=Staaten darstellen, der dritte Punkt
befalt sich mit der Beseitigung von Hindernissen fiir den Personen=, Dienstleistungs-
und Kapitalverkehr zwischen den Mitgliedstaaten, viertens soll eine gemeinsame Poljtik
auf dem Gebiet der Landwirtschaft angestrebt werden und zu 5.) ist ausgesprochen:
die Einfithrung einer gemeinsamen Politik auf dem Gebiete des Verkehrs., Auch die
restlichen Punkte umfassen Tatigkeiten, die der Vereinheitlichung der Wirtschaftspolitik
und der Beseitigung von Hemmnissen aller Art innerhalb der EWG dienen sollen. Sje
wollen also bitte beachten, daff dementsprechend die EGKS in einigen wenigen Bestim-
mungen Verkehrsvorschriften nur in einem solchen Sinne bringt, daB8 der gemeinsame
Marlkt fiir Kohle und Stahl nicht gestért, sondern gefordert werde; im iibrigen aber
bleibt die Verkehrspolitik Sache der Mitgliedstaaten. Die EWG dagegen zieht den
Verkehr als Teil des Wirtschaftslebens in ihre Bestimmungen und Tatigkeiten mit ejpn.
Allerdings — und das ist die dritte Grundsatzbemerkung, die ich voranstellen wollte —
kommen mir alle diese Vorhaben wie Rezepte vor, zu denen die Gebrauchsanweisungen
fehlen. Wer damals bei den Verhandlungen iiber den Text — oder besser bei der Ays-
handlung des Textes — die andauernden Anderungsvorschlige beobachten konnte,
fiihlte ganz deutlich, dafl jeder Unterhidndler die Formeln mit aller gebotenen Vorsjcht
so allumfassend weit zu machen trachtete, daff man schlieBlich alles hineinpacken
konnte. Es ist etwas Wahres an dem Ausspruch, den vor kurzem ein juristischer
Spafivogel prigte: der EWG=Vertrag sei ein pactum de contrahendo, ein »Versprechen,
spater mal einer Meinung zu sein”, aber daraus den Schluf ziehen zu wollen, daB dey
EWG=Vertrag kaum grofle Bedeutung erlangen konne, halte ich ganz und gar nicht fii;
richtig, schon deshalb, weil das auBerordentlich zu bedauern wire. Sicher wird es noch
jahre dauern, bis sich gewisse einheitliche Bestrebungen der Mitgliedstaaten abzeichnen,
aber es wird inzwischen unsere Aufgabe sein, die Rahmenbestimmungen des Vertrages
auszufiillen. Dabei werden die unterschiedlichen Auffassungen aufeinanderplatzen, und
wir werden dann erleben, wie ungeheuer schwer es ist, sich von seiner bisherigen
Schulung abzuwenden und wirklich europdisch zu denken. Vielleicht fragt man mich,
was ich denn unter wirtschaftlich=europdischem Denken verstehe. Darauf kann ich nur
antworten, daff wir es uns abgewthnen miissen, unsere EntschlieBungen immer nur
unter Beriicksichtigung der Interessen der Wirtschaft des eigenen Landes zu treffen,
sondern wir miissen empfinden, daB die Wirtschaft jenseits der Grenzen genauso zyu
uns gehdrt wie die eigene. Ganz abgesehen von der Umschulung des Denkens ist hierzy
eine Voraussetzung notwendig, deren anfdngliches Fehlen ich sowohl bei mir persénlich
als auch bei fast allen Sachverstindigen in Luxemburg bemerken mufSte. Wir waren wohl
sachverstdndig, aber nur fiir die Verhiltnisse des eigenen Landes. Weder wir Deutsche
noch die anderen waren in der Lage mitzureden, wenn es sich um Dinge eines anderen
Montanlandes handelte. Wer kann auch von mir verlangen, da8 ich die Grundziige etvwa
des Eisenbahntarifsystems in Italien so gut kenne, daf8 ich dariiber als Sachverstindiger
zu urteilen vermag? Ich erinnere mich sehr gut daran, da viele auslandische Bergbau-
Sachverstindige niemals etwa von bayrischer Pechkohle gehort hatten und auch nicht
wuflten, dafl etwa in Hessen Braunkohle gegraben wird. Beim EGKS=Vertrag handelt
es sich nur um Stein= und Braunkohle, Erz und Eisen; wenn in diesem Sinne die
Sachverstindigen iiber alle Giiterarten im gemeinsamen Markt der EWG sprechen und
entscheiden sollen, dann scheint es mir sehr empfehlenswert zu sein, da die Wirt=
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schaftsgeographen aller Universititen schleunigst die erforderlichen g,
ausbilden. Die Kenntnisse in der Wirtschaftsgeographie der Linder sind , h
erforderlich zur Beurteilung der Tarifsysteme, der tariflichen SOnderr;ucl unbedingt
Schiffsfrachten usw., die doch letzten Endes auf die wirtschaftlichen un%e ungen, der
geographischen Verhiltnisse aufgebaut sind. Auch hierin haben wir in Wwirtschafts.
Montan=Union unsere Erfahrungen machen miissen. Die mangelhafte relerh_al_b der
wirtschaftlichen und geographischen Verhiltnisse hat hiufig zu heftigen Aunn.lnls der
setzungen gefiihrt, die sich losten, sobald sich herausstellte, da@ man wegen USel1<r1ar1c{er=
von falschen Voraussetzungen ausgegangen war. nkenntnis

Wenn man nach dem EWG=Vertrag zu einer gemeinsamen Verkehrspolitik |

will, dann scheint es mir erst recht notwendig zu sein, da@ sich in dem nagl, A<c?mmen
vorgesehenen Beratenden Ausschuf fiir Verkehrsfragen Experten unterh lrhkel 83
durch ein wirklich umfassendes Wissen nicht nur iiber das eigene Land adten, die
Hindernis iiberspringen kénnen, das gleich am Beginn des Beratungsweges I
sperren scheint: das gegenseitige Mitrauen. Ich will bestimmt nicht behaupte ad es zy
Unterhdndler der Staaten mit vorgefafitem MiStrauen in jede Sitzung gehenn/ ba@ die
MiBtrauen tritt sofort auf, wenn man nicht auf Grund eigener Kenntnisse in, ?{ er das
ist, einem Vortrag zu folgen und dessen Richtigkeit zu beurteilen. er Lage

Ich darf nun auf die einzelnen Artikel des EWG=Vertrages eingehen und sie dort
es gegeben ist — mit dem Vertrage der Montan=Union vergleichen. Die Best; — wo
des Titels , Verkehr” sind in den Artikeln 74 bis 84 zusammengefaft,

Artikel 74

besagt, daf auf dem Gebiete des Verkehrs die Mitgliedstaaten die Vertra sziele ;

Rahmen einer gemeinsamen Verkehrspolitik verfolgen. Der Artikel pauyt aungrute‘li llrn
auf, in welchem die Tatigkeiten der Gemeinschaft umrissen sind und der unter Pulle ;
die Einfiihrung einer gemeinsamen Politik auf dem Gebiet des Verkelirg fon;t )
Hier also sollen Wirtschafts= und Verkehrspolitik innerhalb der Gemeinschaft 7y er o
harmonischen Ganzen entwickelt werden, wilirend nach dem EGK5=Vertrag ein;ngm
Souverinitit der Linder unterstehende Verkehrspolitik nicht grundsitzlich, song o
nur in Frachten und Beforderungsbedingungen da und dort so gedndert we,rden si)rli1
wie es der gemeinsame Markt von Kohle und Stahl erforderlich madht. ’

Es gehort allerhand Mut dazu, wenn verantwortliche Manner von sedhs Regieruneen
einen Vertrag unterschreiben, wonach sie sich zu einer gemeinsamen Verkehrspoftil(
verpflichten. Man ist geneigt, den Goethe=Vers zu zitieren: ,Du sprichst ein grofles
Wort gelassen aus.” Liest man in der Folge den nichsten Arfikel 75, dann tiberkommt
einen das Gefiihl, als ob diese verantwortlichen Minner doch etwas Angst vor der
Courage bekommen hidtten. Denn da wird eine Menge von Vorsichtsmafnahmen ein=
gebaut, die erkennen lassen, da die Verfasser sich der Schwere ihres Vorhabens selyr
wohl bewuBt waren. Zur Durchfithrung der gemeinsamen Verkehrspolitik sol] der
vorgesehene Ministerrat
a) fiir den internationalen Verkehr aus oder nach dem Hoheitsgebiet eines Mitglied-
staates oder fiir den Durchgangsverkehr durch das Hoheitsgebiet eines oder
mehrerer Mitgliedstaaten gemeinsame Regeln aufstellen;
b) fir die Zulassung von Verkehrsunternehmern zum Verkehr innerhalb eines
Mitgliedstaates, in dem sie nicht ansissig sind, die Bedingungen festlegen; und
er soll

chverstingd;

as erste

mmungen



A. Linden
128

¢) alle sonstigen zweckdienlichen Vorschriften erlassen.

Wenn der gemeinsame Markt nach Artikel 8 wihrend einer Ubergangszeit von 12 Jahren
— bestehend aus 3 Stufen von je 4 Jahren — schrittweise verwirklicht werden soli, so
ist die Durchfithrung der MaBnahmen fiir eine gemeinsame Verkehrspolitik wegen der
Notwendigkeit der Beriicksichtigung der Besonderheiten des Verkehrs auch erst bis zum
Ende der zweiten Stufe vorgesehen. Wird dieser fritheste Zeitpunkt, also nach acht
Jahren, zu erreichen versucht, dann miissen die Beschliisse des Ministerrats einstirnmig
gefaft werden, d. h. also praktisch jedes Land muf seine Zustimmung geben. Ist die
Durchfiihrung nach Ablauf der zweiten Stufe noch nicht erreicht, dann kann der
Ministerrat auf der Basis eines entsprechenden Vorschlages der Kommissare nach
Anhdrung des Wirtschafts= und Sozialausschusses sowie der ,Versammlung” (das ist
das internationale EWG=Parlament mit 142 Mitgliedern) mit qualifizierter Mehrheit
entscheiden. Qualifizierte Mehrheit bedeutet, daB die Stimmen der Linder im Rat
gewogen werden. Deutschland, Frankreich, Italien haben je' '4'Stimmen, B.elgien und.
Holland je 2 und Luxemburg 1 Stimme. Wenn also eine qualifizierte Mehrheit zustande
kommen soll, dann mufl das Verhiltnis mindestens 12 : 5 betragen. Auflerdem wird
eine Art Wertungsunterschied gemacht zwischen den MafBnahmen, die zur Erreichung
einer gemeinsamen Verkehrspolitik zweckdienlich erscheinen. Handelt es sich um die
Erlassung von Vorschriften iiber die Grundsitze der .Verkeh.rsordnung, .deren An=
wendung die Lebenshaltung und die Beschiftigungslage in bestlm_r"nten Gebieten sowie
den Betrieb der Verkehrseinrichtungen ernstlich beeintrichtigen konnte, dann muR der
Ministerrat einstimmig beschlieBen.

Ich mochte glauben, daR in diesen Bedingungen geniigend Br.emsen enthalten sind,
die man gegen Voreiligkeit oder sonst begriienswerten Feuereifer anl_egen kann und
auch muf, Wenn man sich aber in weiser Haltung selbst die Gelegenheit gibt, sehr tief
und lang iiber eine gemeinsame Verkehrspolitik nachzudenken, dann schreibt der

Artikel 76

mit vollem Recht vor, daB8 in der Zwischenzeit keiner der Vertragsstaaten seine jetzt
geltenden Vorschriften fiir die Verkehrsunternehmer anderer Mitgliedstaaten ungiinstiger
gestalten darf als fiir inlindische Verkehrsunternehmer. Es war z. B. hdufig ein Knurren
dariiber zu héren, dal die schweren Transitlastwagen der Firma van Gent & Loos in
Rotterdam (sprich: Hollindische Eisenbahnen) in Deutschland keine StraBenbenutzungs-
gebiihr zu bezahlen brauchen. Ich mdchte nicht dariiber urteilen, wessen Lastkraftwagen
am meisten ausldndische StraBen benutzen, auf jeden Fall aber mufi das Knurren jetzt
aufhdren, wenn nicht — wie der Artikel 76 besagt — der Ministerrat einstimmig etwas
anderes billigt.

Man kénnte sagen, daf die bisher besprochenen Artikel 74—76 gewissermaBen die
Verfahrensvorschriften zu Punkt e) des Artikels 3, ndmlich der Einfithrung einer gemein-
samen Verkehrspolitik, darstellen. Wie diese gemeinsame Verkehrspolitik aussehen sol],
ist bis jetzt nicht gesagt und wird auch begreiflicherweise in den folgenden Artikeln nicht
gesagt. Aber bei der genauen Verfolgung der weiteren Artikel st68t man sehr rasch auf
Dinge, die einen erkennen lassen, weshalb man so lange Zeiten vorgesehen und so viel
Vorsicht bei der Abfassung der Verkehrsartikel hat walten lassen. Ich hebe hier zunzcdhst
als Beispiel eine Grundsatzfrage hervor, die uns bei sehr vielen Einzelheiten auch in
Luxemburg immer wieder beschiftigt hat. Soll die gemeinsame Verkehrspolitik ziel-
strebend mehr in der Richtung einer Liberalisierung ausgerichtet sein oder mechr in der
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Linie eines dirigistischen Systems. Sie werden mir antworten, da die Richtung die
gleiche sein mufS wie diejenige der gemeinsamen Wirtschaftspolitik.

Das ist zweifellos richtig; aber auch hierfiir sind nur Rezepte ohne Gebrauchsanweisungen
gegeben, und es ist ganz offensichtlich, daf in der Wirtschaftspolitik wir auch in der
Verkehrspolitik die Auffassungen der Vertragsstaaten sehr unterschiedlich sind, und
diese Meinungsdivergenzen sind es ja auch, die zu den weitgefaBiten Bestimmungen
gefithrt haben, so daf zunichst einmal jeder seine Unterschrift geben konnte. Der

Widerstreit der Meinungen wird erst beginnen, wenn die weiten Mantel ausgefiillt
werden sollen.

Ich mochte .Sie beispielsweise auf die klare Bestimmung des Artikels 70 Absatz 3 des
Montan=Union=Vertrages hinweisen, der ganz ausdriicklich bestimmt, daf die Fracht=
tafeln, Frachten und Tarifbestimmungen jeder Art, die auf die Binnentr
Kohle und Stahl innerhalb jedes Mitgliedstaates und zwischen den M
Anwendung finden, verdffentlicht oder doch d
werden miissen.

ansporte von
itgliedstaaten
er Hohen Behérde zur Kenntnis gebracht

. - ' , die Tarife zu verdffent-
lon mitzuteilen, woher sollen dann die Priifer
s hier einen Ausweg gibt oder nicht, méchte ich

hinweisen, daf das Fehlen dieser Vorschrift d
Offentlichkeit der Tarife kaum ein Versehen ist, sondern lediglich ein vielleicht verrlneini:

licher Exfolg der Liberalisten im Streit um die Richtung der gemeinsamen Verkehrspolitik
Im iibrigen gibt Ihnen der sogenannte Kapteyn=Bericht, der im Dezember 1957 in Rom.
dem Montan=Parlament vorgelegt worden ist, manchen Anhalt dafiir,
Gedankengidngen wir uns bei der Vereinheitlichung der europ
zu befassen haben werden.

lichen oder der europdischen Kommiss
die nétigen Unterlagen erhalten? Ob e
zunichst offenlassen und nur darauf

mit welchen
dischen Verkehrspolitik

Setzen wir nun in diesem Zusammenhang die Beurteilung der einzelnen Artikel fort,
dann schreibt zunichst der

Artikel 77
folgendes vor:

,,Mit diesem Vertrag vereinbar sind Beihilfen, die den Erfordernissen der Koordi-
nierung .des Verkehrs oder der Abgeltung bestimmter mit dem Begriff des &ffent-
lichen Dienstes zusammenhingender Leistungen entsprechen.”

Hier haben sich ganz offensichtlich zur Abwechslung die Dirigisten durchgesetzt. Ich
kann mir denken, daB jedem Liberalisten dje Aufnahme eines Begriffes wie ,Koordi=
nierung des Verkehrs” sehr schwer geworden ist, weil die Koordinierung ir;lmer in
gewissem Ausmaf einen Dirigismus voraussetzt. Der zweite Halbsatz aber ist eine
Konzession an die teils mehr, teils weniger gemeinwirtschaftliche Tarifpolitik der

Eisenbahnen, die — ebenfalls teils mehr, teils weniger — zu staatlichen Subventionen
fithren kann.
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Demgegeniiber sagt aber der nichste
Artikel 78:
»Jede MaBBnahme auf dem Gebiet der Beforderungsentgelte und =bedingungen, die
im Rahmen dieses Vertrages getroffen wird, hat der wirtschaftlichen Lage der
Verkehrsunternehmer Rechnung zu tragen.”

Man hat hieraus den SchluB ziehen zu miissen geglaubt, daB demnach der EWG=Vertrag
die Ausrichtung der Befdrderungsentgelte nach den Selbstkosten vorschreibe. Wenn
das richtig wire, dann hitten die deutschen Unterhiindler keinesfalls ihre Zustimmung
gegeben. Die bei den Eisenbahnen anstehende Frage ,gemeinwirtschaftliches Tarif-
system oder Tarife auf Kostengrundlage” ist ein Grundsatzproblem, das im Rahmen der
einheitlichen Verkehrspolitik gelést werden muf8. Hier handelt es sich ganz einfach um
eine Schutzbestimmung fiir die Verkehrstriger, wonach man ihnen MaBnahmen, die im
Rahmen des Vertrages die Beférderungsentgelte dndern, nur dann zumuten kann, wenn
sie der wirtschaftlichen Lage der Verkehrsunternehmen Rechnung tragen.

Beiden Artikeln 77 und 78 steht im Montan=Vertrag eigentlich nichts Vergleichbares
gegeniiber. Aber es ist ganz interessant festzustellen, daf bei den Pariser Verhand-
lungen iiber den Wortlaut der Verkehrsbestimmungen des Montan=Vertrages haupt-=
sdchlich von franzésischer Seite sehr lebhaft der Wunsch vertreten wurde, in den Vertrag
irgendwie die Bestimmung hineinzubringen, daf die Eisenbahntarife auf der Grundlage
der Selbstkosten gebildet sein miiBten. Das wurde damals abgelehnt, und zwar mit
vollem Recht, weil ja der Montan=Vertrag sich selbst nicht in die Verkehrspolitik
einmischen, sondern nur die Regierungen veranlassen will, die Frachten und Befér=
derungsbedingungen so zu erstellen, wie dies das ordnungsmifige Arbeiten des
gemeinsamen Marktes erforderlich macht. Wenn deshalb in §10 der Ubergangs-=
bestimmungen zum Montan=Vertrag gesagt ist, dal bei der erwiinschten Harmoni=
sierung der Frachten und Beférderungsbedingungen ,,u. a. die Selbstkosten der Transporte
zu beriicksichtigen” sind, so kann das keinesfalls heifen, die Harmonisierung sei auf
der Basis der Selbstkosten durchzufiihren, sondern bedeutet ausschlieBlich, daf man
den Verkehrstrigern eine Angleichung untereinander nur insoweit zumuten will, als
ihre Selbstkosten es zulassen. Die viel besprochene Frage der stirkeren Hervorkehrung
des Selbstkostenprinzips im Tarifsystem wird damit also weder im Montan=Vertrag
noch im EWG=Vertrag angeschnitten. Es ist vielmehr — wie der schone Ausdruck lautet
— ,noch alles drin”, ndmlich in den Vorschligen, die die europdische Kommission im
Laufe der acht Jahre iiber eine gemeinsame Verkehrspolitik machen soll.
Greifbarer wird der
Artikel 79
Er besagt: ,Im Verkehr innerhalb der Gemeinschaft werden spitestens vor dem Ende
der zweiten Stufe (also vor Ablauf von 8 Jahren) die Diskriminierungen
beseitigt, die darin bestehen, daR ein Verkehrsunternehmer in denselben
Verkehrsverbindungen fiir die gleichen Giiter je nach ihrem Herkunfts-
oder Bestimmungsland unterschiedliche Frachten und Beférderungsbedin=
gungen anwendet.”

Wenn man diese Bestimmung des EWG=Vertrages mit der entsprechenden Bestimmung
des Montan=Vertrages Artikel 7o Absatz 2 vergleicht, dann glaube ich dem Sinne nach
eine ziemliche Ubereinstimmung feststellen zu kénnen. Allerdings spricht der Montans=
Vertrag von Diskriminierungen im Verkehr zwischen den Lindern der Gemeinschaft,
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die ,insbesondere” auf dem Herkunfts= oder Bestimmungsland beruhen, wihrend der
EWG-Vertrag ausschlieflich von solchen Diskriminierungen spricht. Der Montan=
Vertrag geht also weiter und 148t in seinem Wortlaut vermuten, daR es auch noch
andere Diskriminierungen geben kinnte als solche, die auf dem Herkunfts= oder
Bestimmungsland beruhen. AuBerdem beschrinkt sich der EWGs=Vertrag auf Diskri=
minierungen durch ,einen Verkehrsunternehmer”, wihrend der Montan=Vertrag von
Diskriminierungen allgemein spricht. Auch hier kommt eine Beschrinkung zum Aus=
druck; da die Binnenschiffahrt und der StraBenverkehr im Gegensatz zum Schienen=
verkehr eine Vielzahl von Verkehrsunternehmern kennen und vorliufig im grenz=
iiberschreitenden Verkehr keine verbindlichen gleichen Frachten und Beforderungs-
bedingungen haben, klafft hier eine Liicke, die sich nur schlieSen 148t, wenn man sich
entschlieBt, der gemeinsamen Verkehrspolitik eine dirigistische Richtung zu geben.
Sicherlich haben die verantwortlichen Unterhindler dies sehr wohl erkannt, aber auch
hierbei scheint es nicht moglich gewesen zu sein, sich zu einigen, weshalb man dem
Diskriminierungsartikel folgenden Absatz beigegeben hat:

~Binnen zwei Jahren nach Inkrafttreten dieses Vertrages trifft der Rat mit quali=
fizierter Mehrheit auf Vorschlag der Kommission und nach Anhérung des Wirt=
schafts= und Sozialausschusses eine Regelung zur Durchfithrung des Absatzes 1.
Er kann insbesondere die erforderlichen Vorschriften erlassen, um es den Organen
der Gemeinschaft zu ermdglichen, fiir die Beachtung des Absatzes 1 Sorge zu
tragen und um den Verkehrsnutzern die Vorteile dieser Bestimmung voll zukoms=
men zu Jassen.”

Es sieht so aus, als ob auch hier die eigentliche Entscheidung nur vertagt und in die
Organe der EWG verlegt worden wire. Erinnern Sie sich bitte an meine vorherigen
Darlegungen, daB der EWG=Vertrag eigenartigerweise nicht die Bestimmung enthilt,
daf die Frachten und Beférderungsbedingungen veroffentlicht oder der Kommission
mitgeteilt werden miissen. Auch hier méchte man annehmen, daf die nach Artikel 79
Absatz 3 vorgesehene Regelung, die mit qualifizierter Mehrheit durch den Ministerrat
getroffen werden wird, die eigentliche Entscheidung erst bringen soll. Es muf wohl so
sein, denn sonst kénnte der Absatz 4 dieses Artikels gar nicht erfiillt werden, in dem
es heif3t:

»Die Kommission priift von sich aus oder auf Antrag eines Mitgliedstaates die
Diskriminierungsfille des Absatzes 1 und erldBt nach Beratung mit jedem in
Betracht kommenden Mitgliedstaat die erforderlichen Entscheidungen ...”

Also auch hier méchte ich davor warnen, voreilige Schliisse aus der Unbestimmtheit der
Vorschriften zu ziehen; denn Sie finden sozusagen hinter jeder Unklarheit die Bestim=
mung, daB die Organe der EWG innerhalb bestimmter Zeiten die nétige Klarheit
schaffen sollen. Diese Klarheit wird zum Teil sicher in eine dhnliche Richtung gehen,
wie sie im Montan=Vertrag vorgeschrieben oder gefunden worden ist. Dasselbe wird
der Fall sein mit den Vorschriften in

Artikel 8o,
der sich mit den Ausnahmetarifen befaRt.

~Mit Beginn der zweiten Stufe (also nach Ablauf von 4 Jahren) sind im Verkehr
innerhalb der Gemeinschaft die von einem Mitgliedstaat auferlegten Frachten und
Beforderungsbedingungen verboten, die in irgendeiner Weise der Unterstiitzung
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oder dem Schutz eines oder mehrerer bestimmter Unternehmen oder Industriep
dienen, es sei denn, daf die Kommission die Genehmigung hierzu erteilt.”

Der zweite Absatz besagt, dafl die Kommission von sich aus oder auf Antrag eipeg
Mitgliedstaates die in Absatz 1 bezeichneten Frachten und Beforderungsbedin-
gungen priift, wobei sie jedoch mancherlei beriicksichtigen mufs, auf das ich glejch
zuriickkommen werde.

Im letzten Absatz wird betont, daB das genannte Verbot die Wettbewerbstarife
nicht betrifft.

Dem Grundsatz nach ist die Verbotsbestimmung fiir Unterstiitzungstarife die gleiche
wie im Montan=Vertrag. In beiden Vertrigen ist auch die Moglichkeit der Genehmigung
solcher Tarife vorgesehen. Aber der EWG=Vertrag legt der Europdischen Kommission
die Verpflichtung auf, bei der Priifung dieser Tarife mancherlei Gesichtspunkte
beriicksichtigen, die der Montan=Vertrag nicht niedergelegt hat. Der Montan=Vertrag
besagt nur, daf8 die Hohe Behérde die Ausnahmetarife daraufhin zu priifen hat, ob sie
mit den Grundsétzen des Vertrages in Einklang stehen, und als Schutzvorschrift steht
im § 10 der Ubergangsbestimmungen, daf bei einer von der Hohen Behérde vor-
geschriebenen Abinderung Fristen zu bewilligen sind, um jede schwere wirtschaftliche
Storung zu vermeiden. Der EWG=Vertrag schreibt beim gleichen Priifungsverfahren im
Artikel 80 Absatz 2 vor, daf8

1. die Erfordernisse einer angemessenen Standortpolitik zu beriicksichtigen sind,
2. gegebenenfalls die Bediirfnisse der unterentwickelten Gebiete,

3. die Probleme, die sich fiir solche Gebiete ergeben, die durch politische Umstiinde
schwer betroffen sind.

Hierzu darf ich vor allem auf den sogenannten Deutschlandartikel Nr. 82 verweisen,
der ganz allgemein im Rahmen des Verkehrs folgendes festlegt:

~Den Bestimmungen dieses Titels (Verkehr) stehen MaBnahmen in der Bundes-
republik Deutschland nicht entgegen, soweit sie erforderlich sind, um die wirtscha ft-
lichen Nachteile auszugleichen, die der Wirtschaft bestimmter, von der Teilung
Deutschlands betroffener Gebiete der Bundesrepublik aus dieser Teilung entstehen.”

Damit ist die Beriicksichtigung der Notlage in jenen Gebieten Deutschlands, deren
Wirtschaft durch die Trennung geschidigt ist, fiir den Titel Verkehr ganz allgemein,
dann aber auch noch einmal besonders angeordnet bei der Priifung von Ausnahme=
tarifen mit Unterstiitzungscharakter.

Weiter ist bei der Priifung solcher Tarife

4. noch auf die Auswirkungen auf den Wettbewerb zwischen den Verkehrsarten 2y
achten.

Sie wollen daraus ersehen, daf hinsichtlich des Verbots bzw. der Genehmigung von
Ausnahmetarifen mit Unterstiitzungscharakter der EWG=Vertrag sich eine sehr viel
groere Beschrinkung und vor allem sehr viel mehr Vorsicht auferlegt als der Montan-
Vertrag. Ganz zweifellos haben bei diesen Artikeln des EWG=Vertrags die Erfahrungen
Pate gestanden, die bei den Verhandlungen iiber die Ausnahmetarife mit der Hohen
Behorde in Luxemburg gemacht worden sind. Zwar waren die Entscheidungen der
Hohen Behérde vom 9. 2.1958 iiber die Ausnahmetarife bei Abfassung der EWG-
Bestimmungen noch nicht ergangen, aber der Lauf der Verhandlungen lie8 das Ergebnis
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in dem Sinne vermuten, daB man mehr der juristischen Auslegung des geschriebenen
Wortes und weniger dem Geist des Vertrages folgen werde. Wenn Sie in letzter Zeit
hiufig in der Presse von den Entscheidungen der Hohen Behérde iiber die Ausnahme=
tarife sowie iiber die beim Gerichtshof der Hohen Behérde eingereichten Klagen der
Bundesregierung und der betroffenen Werke gelesen haben, so wird Thnen nach meinen
Darlegungen deutlicher werden, um was es hier geht. Und nehmen Sie es einem
»Verkehrsnutzer” oder ,Utilisateur”, wie wir in Luxemburg bezeichnet werden, nicht
iibel, wenn er neben der mit Vorsicht beobachteten «gemeinsamen Verkehrspolitik”
eben diese Priifung der Ausnahmetarife fiir besonders wichtig erachtet. Ich habe dazu
Ver}e:nllassung und bitte um Entschuldigung, wenn ich zur Erklirung etwas weiter
aushole.

Soweit die deutschen Kohlenausnahmetarife in Frage kommen, hat die Hohe Behdrde
ihre Entscheidung iiber das Fortbestehen dieser Tarife in zwei Abteilungen gegeben.
Die erste betrifft die Ausnahmetarife ¢ B 30—33, die alle vier fiir Eisenerzbergwerke,
Eisenhiitten und Eisenwerke gelten, die zweite Abteilung betrifft alle iibrigen Kohlen=
ausnahmetarife. Die von der Hohen Behgrde selbst so genannte Entscheidung” zu
diesen iibrigen” Kohlentarifen ist rechtlich nach meiner Meinung” iiberhaupt keine
Entscheidung. Nach der Auerung zu jedem einzelnen Tarif bittet die Hohe Behérde
stets die Bundesregierung, bis zu einem bestimmten Zeitpunkt entweder das Ein=
verstindnis mit der Auffassung der Hohen Behorde mitzuteilen oder aber diejenigen
Bemerkungen zu iibermitteln, welche die Bundesregierung gemiR Artikel 88 AJbsatgz 1
des Vertrages zu machen wiinscht. Dieser Absatz 1 des Artikels 88 lautet:

st die Hohe Behorde der Auffassung,

Vertrag obliegenden Verpflichtung nicht nachgekommen ist, so stellt sie diese
Verletzung durch eine mit Griinden versehene Entscheidung fest; sie hat dem
Staat zuvor Gelegenheit zur AuBerung zu geben.” ' ‘

daf ein Staat einer ihm nach diesem

Da im Vor%iegenden Falle Qie Au@erl'mg erst gewlinscht oder bessger anheimgestellt wird
kann es sich also noch nicht um die Entscheidung handeln. Das ist aus dem Gr dl
bemerkenswer't., wgil P}ohe B.ehérde und Bundesregierung nur ein einziges Mal und c;l;beei
ziemlich oberflichlich iiber diese sogenannten »tbrigen” Kohlentarife verhandelt haben
Dafiir aber wurde jahrelang sehr eingehend und unter wachsendem Druck franzésische£
Interessenten und der franzosischen Regierung iiber dje Kohlentarife fiir deutsche
Eisenwerke verhandelt. Der Grund dafiir lag und liegt ganz offen auf der Hand, und
es ist auch von franzosischer Seite nie bestritten worden, dag durchaus kein Intéresse
an einer Aufhebung dieser Ausnahmetarife besteht, man vielmehr lediglich die Aus-=
dehnung der Tarife auf die lothringische und luxemburgische Eisenindustrie wiinscht.
Es wurde jede Rechtsauslegung versucht, um dieses Ziel zu erreichen und die Riick=
versicherung gegen eine zwar ungewiinschte, aber durchaus mogliche Aufhebung der
Tarife dadurch abgeschlossen, daf man auf héchstem Level den Vertrag iiber den Bau
des Moselkanals schloff. Ob man nach Fertigstellung iiber diesen Wasserweg fahren wird
oder nicht, soll hier nicht untersucht werden; ebensowenig machte ich die Frage unter=
suchen, ob die vorgesehenen, unter den Selbstkosten liegenden Schiffahrtsabgaben eine
gemif Artikel 4 Absatz ¢ des Montan=Vertrages verbotene Subvention darstellen. Auf
alle Fille denkt man sich in Lothringen und Luxemburg die Wirkung des Wasser=
weges so, daf8 er die Eisenbahnen zur Verbilligung des Schienenweges zwingen wird,

Die Entscheidung iiber diese Ausnahmetarife fiir die deutsche Eisenindustrie ist der
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Hohen Behérde recht schwer geworden. Hiétte man sich auf die franzgsische Beschwerde=
begriindung berufen kénnen, so wire der Entscheid leicht geworden. Die Franzosen
behaupteten sehr einfach, da die Tarife 6 B 30—3% in Wirklichkeit eine Einheit, also
einen einzigen Tarif darstellen, der praktisch der gesamten deutschen eisenschaffenden
Industrie eine Vorzugsfracht gewihrt. Es sei deshalb ein Tarif mit allgemeinem Geltungs=
bereich, der nack Artikel 70 Absatz 2 auf alle Linder der Gemeinschaft ausgedehnt
werden miisse. Diese Begriindung ist nun allerdings ganz sicher nicht richtig, denn es
war unschwer nachzuweisen, daB die Ausnahmetarife 32 fiir die Metallwerke Liibeck,
33 fiir die Hiittenwerke in Peine und Salzgitter sowie Teil 2 des AT 6 B 30 fiir Georgs-=
marienhiitte und Osnabriick tatsdchlich reine Wettbewerbstarife gegen den Wasserweg
darstellen und insofern iiberhaupt keine Unterstiitzung enthalten. Lediglich die
AT 6 B 30 Abteilung I fiir die Eisenindustrie im Sieg=Lahn=Dillkreis sowie 6 B 31 fiir
die oberpfilzischen Werke Maximilians= und Luitpoldhiitte konnen als Unterstiitzungs-=
tarife bezeichnet werdern.. Dementsprechend hat sich auch die Hohe Behtrde entschlieRen
miissen, die reinen Wettbewerbstarife unbeanstandet zu lassen und sich nur mit den
Tarifen 30 und 31 zu befassen. (Eine kleine Anderungsanordnung beim Wettbewerbs-
tarif 33 braucht hier nicht zu interessieren.) Kurz gesagt ist die Entscheidung so, daf
der AT 6 B 30 fiir den Sieg=Lahn=Dillkreis je nach Werken mit verschiedenen Fristen
ganz aufgehoben und die ErmiBigung des AT 6 B 31 fiir die oberpfalzischen Hiitten=
werke von 21 %0 auf 8% heruntersetzt werden soll.

Ich sagte schon, dal der Hohen Behorde diese Entscheidung recht schwer gefallen ist,

weil sie einerseits deutsche Interessen schidigt und andererseits die franzdsischen

Beschwerdefiihrer in keiner Weise zufriedenstellt. Wir haben dabei die Erfahrung

machen miissen, daf die Hohe Behérde der Montan=Union auch nach Kompromissen

fahnden kann, wenn sie einer Entscheidung ausweichen will. Vor der BeschluBfassung
hat die Hohe Behérde die Bundesregierung wissen lassen, daB8 sie voraussichtlich zu
einer Ablehnung der Unterstiitzungstarife fiir die Eisenindustrie kommen werde, was
allerdings vermieden werden koénne, wenn die Bundesregierung die Deutsche Bundesbahn
anweisen wiirde, einen fiir die Eisenindustrie aller Montan=Lander geltenden Ausnahme-=
tarif einzufithren. Der Tarif sollte nach Vorschlag nur fiir Hochofenkoks und Koks=
feinkohle an Werke der Eisenindustrie gelten, sollte an die Auflieferung von vor=
geschriebenen Mindestmengen und an fahrplanmiBig festgelegte geschlossene Ziige
oder Zuggruppen gebunden sein. AuBerdern dachte sich die Hohe Behérde die Fracht=
ermifigung beginnend zwischen 150—250 km. Vorweg gesagt hétte ein solcher Tarif
die von Luxemburg gewiinschte Ausschaltung der Eisenindustrie des Sieg=Lahn=Dill=
kreises bedeutet, weil die Entfernungen ab der Ruhr unter 200 km liegen, dafiir aber
wiren Lothringen und Luxemburg in die ErmiBigung einbezogen und die franzésischen

Wiinsche erfiillt worden. Die Hohe Behorde hat iiber diesen Vorschlag mit dem Bundes-=

verkehrsminister, Herrn Dr. Seebohm, verhandelt, der aber ein Eingehen hierauf

ziemlich kategorisch ablehnte. Seine Begriindungen hierfiir sind von besonderem

Interesse, weil alle diese Fragen mit Sicherheit im Rahmen des Versuchs zu einer

gemeinsamen Verkehrspolitik wieder auftauchen werden. Dr. Seebohm lehnte mit vier

Griinden ab:

1. Eine Verbilligung des Kohlen= oder Koksbezuges in geschlossenen Ziigen wiirde nur
den groflen Werken zugute kommen, wihrend die kleineren die h&heren Frachten
fiir Einzelwagen zu zahlen und damit wirtschaftliche Nachteile in Kauf zu nehmen
hitten.
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2. Es sei abwegig zu glauben, daf die Beforderung von Brennstoffen in geschlossenen

Ziigen der Bundesbahn wesentliche Kostenersparnisse bringe. (Tatsichlich hat die
Bundesbahn vor einigen Jahren derartige Kostenuntersuchungen angestellt. Das
Ergebnis war fiir die Gesamtgiiterabfuhr aus dem Ruhrrevier verbliiffend schlecht.
Das riihrt daher, da8 die Bahn zur Komplettierung eines jeden abgehenden Regel=
zuges beladene Kohleneinzelwagen braucht. Je mehr geschlossene Kohlenziige ab=
rollen, desto mehr muB sie mit anderen Giitern schlechtausgelastete Regelziige fahren.
Die Ersparnisse an Kosten fiir ganze Kohlenziige werden durch die schlechte Aus=
lastung der Regelziige groftenteils wieder aufgehoben.)

3. Seebohm antwortete weiter, daf keinerlei Ursache bestehe, die FrachtermaBigung fiir
geschlossene Ziige nur den Hiittenwerken zu geben. Wenn schon, dann miisse einer=
seits jeder KohlengroBempfinger dasselbe Recht erhalten und andererseits miisse
diese FrachterméBigung allen Giiterarten zugestanden werden, wenn sie in geschlos=
senen Ziigen angedient werden. Erze, Sand, Kies, Kalk, Diingemittel usw. hatten
dasselbe Recht wie Kohle. Das miisse zu bedeutenden Frachtausfillen der Bundes=

bahn fiihren, die schlieBlich durch eine allgemeine Tariferhthung wieder hereingeholt
werden miifSten.

4. verwies Dr. SeePohm mit. Recht darauf, daR eine Verstarkung der Bahnabfuhr in
geschl'ossenen Ztgen zu einer Verschiebung des Wettbewerbsverhiltnisses zwischen
der Eisenbahn und der Binnenschiffahrt fithren werde, die er keinesfalls mitmachen
konne.

Nach dieser Ablehnung des Vorschlages durch die Bundesregierung hat die Hohe
Behorde ihre Entscheidung am 9.2.1958 getroffen, und uns interessiert im Vergleich zu
den Bestimmungen des EWG=Vertrages in erster Linie dje Begriindung fiir diese Ent=
scheidung. &

Beziiglich des AT 6 B 30 behauptet die Hohe Behsrde zundchst, daf der Tarif diskrimi=
nierend sei, weil die Unternehmen in den Genuf einer MafBnahme kommen, die
anderen Unternehmen, die sich hinsichtlich des Transports in vergleichbarer ILage
befinden, vorenthalten werden. Der Montan=Vertrag schreibt in Art. 70 Abs. 1 vor:

»Es wird anerkannt, daB die Errichtung des gemeinsamen Marktes die Anwendung
solcher Transporttarife fiir Kohle und Stahl erforderlich macht, die den in ver-
gleichbarer Lage befindlichen Verbrauchern vergleichbare Preisbedingungen bieten.”

Die Bundesregierung ist mit Recht der Auffassung, daf die Vergleichbarkeit der Lage
nach allen wirtschaftlich gegebenen Méglichkeiten und Voraussetzungen zu untersuchen
und festzustellen ist. Die Hohe Behérde macht sich im Gegensatz zum Vertrag die Sache
sehr leicht, indem sie die vergleichbare Lage ,hinsichtlich des Transports” als gegeben
hinstellt. Man muf mit Recht fragen, was eine vergleichbare Lage hinsichtlich des
Transports berhaupt bedeuten soll. Soll die gleiche Entfernung der MaRstab sein oder
die Belieferung mit dem gleichen Transportmittel? Liegt einer der bedeutendsten Unter=
schiede in der vergleichbaren Lage nicht viel mehr etwa darin, daR z. B. ein Hiittenwerk
in unmittelbarer Nidhe von Erzvorkommen arbeitet, wihrend ein anderes davon weit
entfernt ist? Auf keinen Fall kann eine vergleichbare Lage ,hinsichtlich des Transports”
allein geniigen.

Der EWG=Vertrag kennt diesen hdchst unklaren Begriff der ,vergleichbaren Lage” in
seinen Verkehrsbestimmungen nicht.
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Die Hohe Behérde entscheidet weiter, daf das Ausmaf der Entfernung eines Werkes
von seinen Rohstoffquellen nicht als Grund fiir eine Frachtermdfigung angesehen
werden diirfe. Die Anerkennung wire nicht vereinbar mit Artikel 2 Absatz 2 des
Montan=Vertrages, wonach die Gemeinschaft in fortschreitender Entwicklung die Vor=
aussetzungen zu schaffen hat,

die von sich aus die rationellste Verteilung der Erzeugung auf dem hdchsten

Leistungsstand sichern”.
Wenn es sich darum handeln wiirde, heute an einer Stelle ein Hiittenwerk zu errichten,
das weit von der Erzbasis und weit von der Energiebasis entfernt ist und die Regierung
dieses Werk durch unterstiitzende MaBnahmen lebensfihig machen wiirde, dann hitte
die Hohe Behorde zweifellos recht. Aber hier handelt es sich um Werke, die einstmals
aus guten Griinden ihren Standort gewihlt haben, die grofSenteils einem ganzen Landes=
teil den wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Anstrich gegeben haben, von deren
Arbeit Tausende ihr Leben fristen, die nicht einfach ihre Heimat verlassen kénnen und
wollen, wenn eine supranationale Behdrde ihrem Werk nachweist, dafs es nicht mehr in
die Reihe derjenigen gehort, ,die von sich aus die rationellste Verteilung der Erzeugung
auf dem hochsten Leistungsstand sichern”. Es ist aber auch nicht so, daf die Viter des
Montan=Vertrages dies etwa gewollt hitten. Die Hohe Behorde hat nur vergessen, auch
den zweiten Satzteil zu beriicksichtigen, der nach der Sicherung auf dem hochsten
Leistungsstand und einem Strichpunkt fortfahrt:

,sie hat dabei dafiir zu sorgen, daB keine Unterbrechung in der Beschiftigung

eintritt, und zu vermeiden, daf im Wirtschaftsleben der Mitgliedstaaten tief=

greifende und anhaltende Stérungen hervorgerufen werden”.
Diesen Teil des zweiten Satzes in Artikel 2 hat die Hohe Behorde tibergangen, und ich
méchte hoffen, daR die Bundesregierung und die Werke vor dem Gerichtshof der
Montan=Union die Anerkennung durchsetzen werden.
Das dritte Hauptargument des negativen Teils der Entscheidung ist die Auffassung der
Hohen Behorde, daf wegen des Standorts der Produktionsstitten in wirtschaftlich
benachteiligten Gebieten eine fortlaufende Unterstiitzung durch die Gewdhrung von
Ausnahmetarifen ebenfalls nicht mit dem Bestreben auf rationellste Verteilung der
Erzeugung auf dem hochsten Leistungsstand zu vereinbaren sei. Auch hiergegen ist zu
sagen, daR die Hohe Behérde den zweiten Halbsatz zu beachten vergessen hat, wonach
vermieden werden muf, da@ tiefgreifende Stdrungen eintreten.

In dem ganzen Zusammenhang aber tritt jetzt die Frage auf, ob Entscheidungen solcher
Art tiberhaupt noch nach den Bestimmungen des Montan=Vertrages zu erlassen sind
oder ob nicht die — zum Teil auf Grund von Erfahrungen mit dem Montan=Vertrag
verbesserten — Abreden der gleichen sechs Vertragsstaaten im EWG=Vertrag zu Grunde
zu legen sind. Es kdnnte sonst sein, daf die Entscheidungen iiber Unterstiitzungstarife
fiir Kohle und Stahl nach anderen Grundsitzen erfolgen wie fiir die Ausnahmetarife fiir
andere Giiter.

Zu der Entscheidung iiber den AT 6 B 31 fiir die oberpfilzischen Hiitten habe ich dem
Vorhergesagten nur noch folgendes hinzuzufiigen: Die Hohe Behorde ist der Auffassung,
daf die FrachtermiBigung fiir Braunkohlenbriketts fiir diese Hiitten zu Recht besteht,
weil die Hiitten heute nicht mehr von dem geographisch ndher gelegenen Braunkohlen=
revier in Mitteldeutschland beliefert werden kiénnen, sondern den lingeren Transport=
weg ab dem rheinischen Revier bezahlen miissen. Aber die Vergiinstigung soll auf=
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gehoben werden, sobald die Hiitten wieder von Mitteldeutschland beziehen kénnen.
Hinsichtlich der Steinkohle stellt die Hohe Behorde fest, da fiir die heute gewihrten
21°% FrachtermidBigung zwar die wirtschaftlichen und sozialen Schwierigkeiten ange=
geben wer?ien, unter denen die Werke infolge der nach dem Kriegsende geschaffenen
Lage zu 181de.1.1 haben, daR aber den Werken audh schon vor dem Kriege eine Fracht=
senkung gewihrt worden war. Da die damalige ErmaBigung 1% %0 betrug, die heutige
dagegen 21%o, sollen demnach nur 8% als Ausgleich fiir die Nachteile der Zonennihe
anerkannt we'rden. Eine erstaunlich primitive Rechnung! Auf Grund welcher Vertrags=
b-estimmung 51?}1 die Hohe Behérde fiir berechtigt hilt, der Bundesregierung das AusmafR
einer notwendigen Unterstiitzung vorzuschreiben, wird nicht angegeben. Gerade hier
aber setzt der sogenannte Deutschlandartikel 82 im EWG=Vertrag ein, wonach diejenigen

Magnahmen in der Bundesrepublik Deutschland den Bestimmungen des Titels Verkehr
nicht entgegenstehen, die erforderlich sind, um die wirtscha
gleichen, die der Wirtschaft bestimmter,
Gebiete aus dieser Teilung entstehen.

ftlichen Nachteile auszu=
von der Teilung Deutschlands betroffener

Im Rahmt'an -des Artikles 80 des EWG=Vertrages méchte ich noch auf zwei Punkte hin=
weisen, die im Vergleich zum Montan:Vertrag von einer i tune werden
Lonnen. Wihrend der M - eI gewissen Bedeutung werden
e A ontan=Vertrag von ~Unterstiitzungstarif i
Stahl” spricht (ohre zu erliutern, was man darunt Setariten fir Kohle und
DWG-Vertrag im Artikel o Apor unter zu ve.rstehen hat), verbietet der
£ $atz 1 nur solche nicht durch die EWG b hmi
Frachten und Beforderungsbedmgungen, die von einem Mitqli o Benenmigten
Diese Fassung ist deshalb ganz besonders interessant ™ il . edstant auff.’rlegt o
dung des Montan=Gerichtshofes iiber die deutschenK/I‘Mal veson qogen die Entschfai=
vorwegnimmt. Danach sind nidmlich nur solche Ausni%in:;z%?fn d‘lﬂ' SuSnah.r.nemrlfe
tarife anzusehen, die den Verkehrstrigern vom Staate auferl:eget zflsiild rgerst;ltzungsﬁ
durchaus seine Berechtigung; denn ich wage zu behaupten, daf keine l.Eiseirliaahat ZUC_
nahmetarife macht, um auf diese Weise einen Verkehrsnutzer zu unterstijtzennO}?r?;
staatlichen Zwang ist der Zweck eines Ausnahmetarifs stets entweder der Wetti)ewerb
gegen einen anderen Verkehrsweg oder die Schaffung bzw. die Erhaltung von Verkehrs=
mengen fiir die Eisenbahn. Mit anderen Worten also glaube ich sagen zu diirfen, daf
ohne staatlichen Zwang eine Eisenbahn bei solchen Ausnahmetarifen kaum an, eine
Unterstiitzung des Verfrachters denkt, sondern lediglich daran, daf sie durch ein kauf-
minnisches Entgegenkommen in erster Linie sich selbst hilft. Dieser erhebliche Unter=
schied, den auch Professor Dr. Predohl in seinem neuen Buch iiber »Verkehrspolitik”
sehr scharf herausarbeitet, ist auch fiir die kiinftig gemeinsame Verkehrspolitik der
EWG von grofiter Wichtigkeit.

Zum zweiten scheint mir die Fassung des Artikels 80 Absatz 3 unklar zu sein. Es heiflt
dort: ’

Das in Absatz 1 genannte Verb i i i
” ot (der Unterstiit i i
Wettbewerbstarife”. ( {itzungstarife) betrifft nicht die

Der Satz als- solcher ist sicher richtig; aber was sind Wettbewerbstarife? Der Montan=
Vertrag SPr_ICht klarer vom Wettbewerb zwischen den verschiedenen Transportarten
oder verschleden-en Leitungswegen. Ist es beispielsweise ein Wettbewerbstarif, wenn
eine Eisenbahn einem Werk eine FrachtermiBigung fiir Kohle gibt, um das Werk davon
abzuhalten, sich dem Ferngasnetz anzuschlieRen? Oder mit anderen Worten: Diirfen
die Eisenbahnen durch Frachtverbilligungen etwa der fortschreitenden Technik in die
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Arme fallen, weil damit unter Umstanden ein Verlust an Transporten oder besser gesagt
eine Einsparung iiberfliissig gewordener Transportleistungen verbunden ist? Piesf
Frage leitet iiber zu der Entscheidung der Hohen Behorde iiber die sogenannten ~ubrigen
Kohlentarife. Da aber hier — vielleicht mit Ausnahme der eben angedeuteten Ent=
scheidung Braunkohle gegen Ferngas — kaum Grundsatzfragen aufgfeworfen werden,
kann ich mich auf einen Hinweis beschranken, der dieser Vor:Entscheldur.\.g der Hohen
Behorde einen etwas eigenartigen Anstrich gibt. Wenn die Hohe Bellofde Kohlen=
ausnahmetarife ausklammert, weil sie z. B. fiir Blei=, Kupfer= und kahuttgn gelten,
die gar nicht unter den Vertrag iiber Kohle und Stahl fallen, dann verlangt sie doch im
Versandgeltungsbereich die Ausdehnung dieser Tarife auf alle Grenzstationen zu den
{ibrigen Montanlindern, damit die Moglichkeit besteht, daf auch von anderen I§ohl§n=
revieren der Montan=Union Kohle an diese Hiitten geliefert wer<'ien kann. Das hort sich
sehr europiisch an, fiihrt aber zu Anomalien, die zum Lachen reizen. Mu@ z. B. wirklich
die Deutsche Bundesbahn die Grenziibergangspunkte nach Itallen. in einen Ausnahmes=
tarif nach Goslar und Claustal einbeziehen, damit die dortigen Zl.nkhutten.etwa sardi=
nische Sulcis=Kohle beziehen kénnen? Man kann es auch tibertrelben"und ich ver.sf'tehe
sehr gut, wenn die Deutsche Bundesbahn bei solchen Zumutungen anfingt, ungemiitlich
zu werden. _ '
Aus dem EWG-Vertrag heraus bleiben zur Behandlung nur noch drei — Artikel 81, 83
und 84 - {ibrig.

Artikel 83
schreibt lediglich vor, da8 bei der Kommission ein beratender Au.ssd.\uB gebildet wird;
er besteht aus Sachverstandigen, die von den Regierungen der Mitgliedstaaten ernannt
werden. Die Kommission mug den Ausschuf je nach Bedarf zu Verl.<ehrsfragen anhéren,
wobei jedoch die Befugnisse der fachlichen Gruppe Verke}}r, die aufer dem Sach-
verstindigen=Ausschuf noch bei einem Wirtschafts= und“SozmlausschuB zur Beratung
von Ministerrat und Kommission gebildet wird, nicht beriihrt werden.

Der Artikel 84

hebt zur Vermeidung von MiBverstindnissen hervor, daR alle Artikel des Titels
L Verkehr” sowohl fiir die Beforderungen im Eisenbahnverkehr als auch im Binnen=
schiffahrts= und StraBenverkehr Geltung haben. Diese Betonung war erforderlich, weil
die Bestimmungen des Montan=Vertrages zwar auf den StraBenverkehr angewandt
werden, in vieler Hinsicht aber gar nicht darauf passen wollen, weil wir 1950 in Paris
bei der Fassung der Verkehrsartikel an den StraBenverkehr iiberhaupt nicht gedacht
haben. Besonders interessant ist der Zusatz zu Artikel 84, dafl der Rat einstimmig
dariiber entscheiden kann, ob, inwieweit und nach welchen Verfahren geeignete Vor=
schriften fiir die Seeschiffahrt und Luftfahrt zu erlassen sind. Dariiber liegen in der
Montan=Union keine positiven Erfahrungen vor, und ich habe das Gefiihl, daB auch die
EWG — wenn sie sich schon mit der internationalen Seeschifahrt beschiftigen sollte —
héchstens negative Erfahrungen machen wird.

Zuletzt noch einige Worte zum

Artikel 81,

der sich mit den Abgaben und Gebiihren beim Grenziibergang befaBt und sich vornimmt,
derartige Kosten moglichst gering zu halten. Das erinnert in etwa an § 10 der Ubergangs=
bestimmungen zum Montan=Vertrag, wonach unter Absatz 2 dem Transportausschuf3
auferlegt wurde zu priifen, ob fiir die Transporte innerhalb der Gemeinschaft direkte
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internationale Tarife eingefiihrt werden kdnnen, die unter Berlicksichtigung der Gesamt=
entfernung einen degressiven Charakter tragen. Man hat bekanntlich fiir Kohle und
Stahl eine Losung gefunden, die der gestellten Forderung etwa geniigt und die bean=
standeten Frachtenbriiche an den Grenzen beseitigt; aber ich glaube nicht, daf die
Eisenbahnen so ganz gliicklich dabei sind. Die Durchfiihrung solcher durchge/rechneten
Tarife wird vom EWG=Vertrag nicht expressis verbis verlangt, aber dje Priifung solcher
Mafnahmen kann natiirlich von der Kommission beschlossen werden

Mit der Blickrichtung von den neuen Bestimmungen des EWG=Vertrages auf die alten
des Montan=Vertrags glaube ich, hiermit alles besprochen zu haben. In umgekehrter
Blickrichtung finden wir allerdings im Montan=Vertrag noch Einen'Absatz dem im
EWG=Vertrag zunichst — d. h. ohne besonderen Beschlufs des Rats — pjchts gégenﬁbef:

steht. Es handelt sich um Absatz 3 des § 10 der Ubergangsbestimmuhgen 2um Montan=
Vertrag:

»Priifung der bei den verschiedenen Beférderungsarten fiir Ko d Stahl an-
gewandten Frachten und Beférderungsbedingungen aller Art, d4 le und Ra ! an=
der Gemeinschaft aufeinander abgestimmt werden, soweit c{ies r;nt ‘26 o da men
miBige Arbeiten des gemeinsamen Marktes erforderlich jgt. ur as oranungs®
anderem die Selbstkosten der Transporte zu beriicksichtigen* . ~

Ich mochte glauben, daff im TransportausschuB der Hohen Behorde

kein Problem so heifs umstritten wurde wie diese Fragen der Harpy de.zrlMont
Angleichung von Frachten und Beférderungsbedingungen der Verfmslerl_lng, also c'ler
zelnen Linder aneinander. Die Ubergangsbestimmungen zum Mont ehrsmittel d.er ein=
dem 10. Februar 1958 abgelaufen und der Sachverstéindigen:Ausschanzvertr.z.lg sind mit
Ubergangsbestimmungen existiert nicht mehr. In dem abschlief uf gemdf §-1o der

. N end . _
verstindigen=Ausschusses vom 7. Februar 1958 an den Pr'a'siden‘cenecrl1 Bericht des S.Z}Ch_
wird auf Seite 10 gesagt: er Hohen Behorde

,Die Harmonisierung ist bisher kaum vorwirtsgekommen”

dabei sind unter

an=Union

Nur drei Punkte einer gelungenen Harmonisierung werden auf Sejte 6 Cihet
. . .. . . angerunrt:
1. eine Teil-Harmonisierung der nationalen Degressionen bis 5

und Schrott und 200 km fiir Eisen= und Stahlerzeugnisse; >© km fiir Kohle, Erz
2. die Vereinheitlichung der Ladegewichtsbestimmungen bej Eisen L
Haupt= und Nebenklassen und und Schrott fiir die

3. die Aufstellung eines fiir simtliche Eisenbahnen der Gemeing

lichen Warenverzeichnisses. hag giiltigen einheit=

Ich bin der Uberzeugung, daf die Hohe Behdrde — wenn sie y,;
Angleichungen weiter betreiben will — sich weiterhin in Nebehs..lder Erwarten solche
wird. Solange die Hohe Behorde auf dem Verkehrsgebiet sichakc) lichkeiten verlieren
stellte, wie die Beseitigung frachtlicher Diskriminierungen oder g estimmte Aufgaben
siver direkter Tarife, war die Zusammenarbeit aller Sach\,erstale Einfiihrung degres=
Wenn man aber den schwammigen Begriff der Harmonisierung Ndigen durchaus gut.
die Interessenten aller 6 Linder fragt, wo und welche Harmozl_lr Debatte stellt und
man fiir das ordnungsgemiBe Arbeiten des gemeinsamen Markte 1sierungsmafinahmen
dann wird einem ein Straufl von Wiinschen prasentiert, von denes Ur erforderlich halt,
mit weltbewegenden Notwendigkeiten begriindet wird, in Wirn zwar jeder einzelne
anderes ist als krassestes Eigeninteresse. Ich mochte ausdrijckliC ligjlkeitfaber n}ilChtS

arauf verzichten,
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hier auf vorgebrachte Forderungen einzugehen, will nur betonen, daB fast alle diese
Forderungen entweder auf die Forderung nach einem Entgegenkommen der Deutschen
Bundesbahn hinauslaufen oder aber auf eine Frachtinderung in dem Sinne, daf die
deutsche wirtschaftliche Wettbewerbsfihigkeit eingeschrankt wird. Besonders betonen
darf ich, daff die deutschen Sachverstindigen zur Frage einer Harmonisierung iiberhaupt
keine Wiinsche vorgebracht und keinerlei Vorschlige gemacht haben. Diese Haltung
hatte ihren besonderen Grund, den ich Ihnen am besten damit erklire, daf ich eine
kurze Notiz aus der Zeitung ,Die Welt” vom 17. 3. 1958 vorlese:
,,Bundeswirtschaftsminister Erhard hat der Hohen Behorde der Montan=Union mit=
geteilt, daR die Bundesregierung bezeifele, ob die Harmonisierung der Arbeits=
bedingungen in der Kohle= und Stahlindustrie der Gemeinschaftslinder moglich
und erwiinscht sei. Die bestehenden Unterschiede beruhten auf natiirlichen und
historischen Verschiedenheiten der wirtschaftlichen und sozialen Verhiltnisse. Ihre
Beseitigung wiirde in vielen Fillen mit wirtschaftlichen Storungen verbunden sein.
Dariiber hinaus kénnte die Harmonisierung einzelner Industriezweige nach Auf-=
fassung der Bundesregierung nicht isoliert, sondern nur in Zusammenhang mit den
Problemen einer allgemeinwirtschaftlichen Angleichung der Arbeits= und Sozial-
bedingungen unter Beriicksichtigung der wirtschaftlichen Grundlagen behandelt
werden. Falls Harmonisierungsfragen iiberhaupt erdrtert werden sollen, sei nach
Ansicht der Bundesregierung die Europiische Wirtschaftsgemeinschaft hierfiir das
geeignete Organ.”
Was Herr Erhard hier iiber eine Harmonisierung von Arbeitsbedingungen gesagt hat,
gilt nach Auffassung der deutschen Transport=Sachverstindigen genauso fiir den
Verkehr. Der Bundeswirtschaftsminister sagte: Wenn iiberhaupt solche Fragen erdrtert
werden sollen, dann gehéren sie nicht vor die Montan=Union, sondern vor die EWG.
Es ist sicher, daf sie hier im Rahmen einer gemeinsamen Verkehrspolitik wieder auf=
tauchen. Aber dann muf es nach meiner Ansicht unser aller Aufgabe sein, die Gefahr
einer Egalisierung zu verhindern. Harmonisieren heif8t nicht egalisieren, aber nach
meinen Erfahrungen in der Montan=Union liegt dieses Streben nach Egalisierung sozu-
sagen in der Luft. Gerade das aber wire fiir den gemeinsamén Markt die schlechteste
Vorbedingung. Schon innerhalb des kleinen Raumes der Bundesrepublik wissen wir sehr
wohl, daf man die wirtschaftlichen Riume je nach ihren Bedingungen und Gegeben=
heiten verschieden behandeln muf, wenn man aus dem Gesamten den hdchsten wirt=
schaftlichen Erfolg erzielen will. Um wieviel mehr Variationen braucht man in dem
grofen Raum der EWG, der sich zudem aus sechs Staatsbereichen zusammensetzt, von
denen bisher jeder seine eigene Wirtschafts= und Verkehrspolitik betrieben hat. Ich
versuche, mich durch ein Beispiel verstindlich zu machen: Wenn Sie ein Land wie Hol=
Jland betrachten, dessen Eisenbahnen im Giiterverkehr der schirfsten Konkurrenz aus-
gesetzt sind, weil fast neben jedem Gleis ein schiffbarer Kanal herlduft und vergleichen
damit Ttalien, dessen langgestreckter Stiefel iiberhaupt keine Binnenschiffahrt kennt,
wie sollte es da wohl moglich sein, beiderseits mit den gleichen Regeln des Verkehrs
auszukommen? Das wire sicherlich von vornherein ein Milerfolg. Die EWG muf sich
im Gegenteil sowohl mit wirtschaftlichen als auch verkehrspolitischen Mafnahmen den
Unterschieden anpassen, die nach den Worten Erhards ,auf natiirlichen und historischen
Verschiedenheiten der wirtschaftlichen und sozialen Verhdltnisse beruhen”.

Dazu kommt noch die wirtschaftliche Grundeinstellung der Linder, die meist in der
geographischen Lage des Landes begriindet liegt. Das ist uns in der Montan=Union am
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deutlichsten geworden, als wir iiber eine Beseitigung moglicher Disharmonien in den

Rheinschiffsfrachten verhandelten. Dabei kam ganz deutlich die iiberaus liberale Haltung

der Hollinder zum Durchbruch, die sich gegen die dirigistische Einstellung der — ich

mochte sagen — ,Kontinental”=Staaten Deutschland und Frankreich stellte. Holland

ist der schiffahrttreibende Kiistenstaat; der Blick des Hollinders ist dem Meere zu=
gewandt, er ist der Handler und Reeder, der sein Hinterland in der Einfuhr und der
Ausfuhr versorgt. Die Seeschiffahrt ist international véllig frei und umgibt die ganze
Welt. Der Hollinder und auch viele Belgier werden nie verstehen, daf der kleine
Appendix, der als Rheinstrom an seinem weltweiten Uberseegeschift anhingt, frachtlich
geregelt sein muB, weil es vorkommen kann, da8 etwa die Kohlenfracht von Rotterdam
nach Mannheim einmal geringer ist als auf der kiirzeren Strecke von Ruhrort nach
Mannheim. Aber der kontinentale Vertreter der Ruhrkohle, der etwa seine Kohle auf
Halde legen muf, weil Einfuhrkohle von Rotterdam her billiger zu Berg gefahren wird
als deutsche Kohle, der fithlt etwas anders. Man glaube ja nicht, da etwa in den
Vereinigten Staaten von Nordamerika eine wirtschaftlich gleiche Grundhaltung aller
Staaten gegeben wire. Wir wissen, daB in den Staaten der USA die soziale Haltung,
die kulturelle Einstellung, das ganze Geisteswesen vollig verschieden sind; genauso
verschieden ist das wirtschaftliche Denken je nach geographischer Lage und wirtschaft-
licher Betitigung. Und gerade weil die Regierung in Washington jeden Einzelstaat
nach der Mentalitit seiner Bewohner zu behandeln sucht und den nun einmal gegebenen
Verschiedenheiten bei ihren RegierungsmaBnahmen Rechnung trigt, eben deshalb
bestehen die USA. Ich méchte glauben, daf8 nichts der EWG abtriglicher wire als der
Versuch, das historisch gewachsene Wirtschaftsleben der Linder in einheitlicher Linie
auszurichten, d.h. in der Sprache der Montan=Union die Harmonisierung als eine
Egalisierung zu betrachten. Das gilt sowohl fiir die Wirtschaftspolitik als auch die

Verkehrspolitik.

Wenn Sie nun auf Grund meiner zum Teil heftigen Kritiken und vielseitigen Warnungen
dodh zu dem SchluB gekommen sein sollten, daf8 der Redner des Tages nicht viel von
europiischen wirtschaftlichen Zusammenschliissen zu halten scheint, so mdchte ich
nochmals erkliren, daB das Gegenteil richtig ist. Ich bin der Meinung, daf8 wir immer
und immer wieder die Versuche wiederholen miissen, aus den kleinen Wirtschafts=
einheiten ein wirtschaftlich einheitliches Europa zu machen, denn nur grofle Wirtschafts=
riume und groRe Mirkte konnen auf die Dauer neben dem Osten und neben Amerika
bestehen. Das geht nicht aufs erste und wahrscheinlich auch nicht aufs zweite Mal.
Eines aber ist vor allem notwendig, wenn diese Versuche endlich Erfolg haben sollen:
Wir miissen immer wieder iiberlegen, welche Fehler wir zu vermeiden haben. Aus diesem
Grunde begriife ich jede bejahende Kritik, weil wir daran lernen kdnnen, wie wir es
besser machen und schlieBlich doch zum Ziele kommen konnen.
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Verkehrswirtschaftliche Probleme des Olferntransports
in Rohrleitungen in der Bundesrepublik Deutschland

Von Proressor Dr.=InG. W. LAMBERT, STUTTGART®)

Aufgabe

D ie in den vergangenen Jahren in Westeuropa geplanten und zum Teil bereits fertig=
gestellten Olfernleitungen regen dazu an, dieses hier noch neue Verkehrsmittel in
verkehrswirtschaftlicher Hinsicht zu betrachten. Im folgenden sollen die Einfliisse, die
die ,Pipelines” im Zusammenhang mit dem Strukturwandel in der Mineral6lversorgung
der Bundesrepublik auf die bisherige Verkehrsteilung ausiiben konnen, untersucht werden.

Dabei interessieren in erster Linie die heutigen und zukiinftigen Verkehrsbediirfnisse
auf dem Olsektor nach Art, Umfang, Richtung und Reichweite sowie neben der Sicherheit
und Leistungsfihigkeit der Olfernleitungen deren Wirtschaftlichkeit, aber auch die mit
dem Wettbewerb gegeniiber der Binnenschiffahrt, der Eisenbahn und dem Kraftverkehr
zusammenhingenden Tatbestinde.

I. Bestehende und geplante Rohrleitungen

Der Gedanke, durch Rohrleitungen nicht nur Wasser, sondern auch andere fliissige und
gasformige Giiter zu befSrdern, ist verhiltnismiBig alt. Aus kleinen Anfingen ent=
standen so in den USA seit dem Jahr 1865 zahlreiche Pipelines zum Transport von
Rohél und Olprodukten. Angaben iiber ihre Betriebslingen sind in der Tabelle 1
zusammengestellt, aus der das Wachsen der Olproduktenleitungen besonders hervortritt.

In Westeuropa ist, abgesehen von Olproduktenleitungen fiir militirische Zwecke,
vorldufig nur eine Olfernleitung von Le Havre nach Paris in Betrieb, die eine Linge von
240 km sowie einen Durchmesser von 25 cm hat und von der Gesellschaft , TRAPIL”
betrieben wird. Bemerkenswert ist, daR durch diese Leitung bis zu 32 verschiedene
Olprodukte in einer bestimmten Reihenfolge beférdert und im Raum Paris iiber ein
insgesamt 55 km langes Verteilernetz an 28 Abnehmer geliefert werden.

Die Olleitungen in der Bundesrepublik Deutschland waren im Gegensatz zu den Ferns=
gasleitungen bisher von durchaus untergeordneter Bedeutung; es gab im Jahr 1956
auBer den Feldleitungen insgesamt nur 148 km Rohél=und 112 km Olproduktenleitungen
mit gréften Einzellangen von 34 km. Diese Leitungen, wie auch die Ende 1957 in Betrieb
genommene 45 km lange Rohélleitung Wesel-Gelsenberg, miissen zu den Nahverkehrs-=
mitteln gerechnet werden.

*) Mitarbeiter: Bauassessor D. Meyer, Verkehrswissenschaftliches Institut an der Technischen Hochschule Stuttgart
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Jahr Rohélfeld- J Fernleitungen J Olleitungen
leitungen | Rohél | Olprodukte | insgesamt
ICC-Olleitungen, Betriebslingen in km
193732) 64 500 91 000 155 500
1.1.1950 76 000 102 400 22700 201100
1.1.1955 81 600 103 200 38 800 223 600
1.1.1957 82 600 99 600 47 400 229 600
Sdmtliche Olleitungen, Betriebslingen in km
1.1.1950 97 500 114 800 33 600 245 900
1.1.1955 116 600 128 700 55100 300 400
1.1.1958%) 127 000 125 000 69 000 321 000
1955%) Betriebslangen der Eisenbahnen 1. K1, 383 870

Tabelle 1: Betriebslingen der Olleitungen in USAY)

!) Petroleum Facts and Figures 12 (1956), 5. 232, mit Ausnahme von %), %), 4,

2) Steuernagel: Plpelines und Eisenbahnen der USA Im Spiegel der Statistik. Archiv fiir Eisenbahnwesen 1942
S. 910/934. en 1942,

9) Erddl und Kohle 11 (1958), S. 435.

1) Jahrbuch des Eisenbahnwesens 7 (1956), S. 212,

In letzter Zeit ist die Olversorgung in der Bundesrepublik in ein neyes Stadium getreten
denn im Jahr 1956 haben mehrere groBe Ulgesellschaften den Bau einer Rohélleitun /
der ,Nord=West=Olleitung”, mit 70 cm Durchmesser von Wilhelmshaven nach dergr;
Rhein=Ruhr= und Kdlner Raum begonnen, die im Zusammenhang mit den dort im Bau
befindlichen Raffinerien Ende 1958 betriebsbereit sein soll. Unabhingig davon werden
Planungen fiir eine transkontinentale Pipeline Marseille—Nancy—Ksln—Rotterdam, mit
Abzweigungen nach StraBburg und Paris, von der im Jahr 1956 gegrfméeten
+SAPPEUR” (Study and Planning of Pipeline Projects) verfolgt, der auch maBgebliche
Olgesellschaften in Deutschland angehdren. Als erstes Teilstiick dieser europdischen
Rohrleitung soll die rund 300 km lange Strecke Rotterdam—K&ln bereits bis zum Jahr
1960 gebaut werden.

Der Vollstindigkeit wegen sei erwihnt, daf der hydraulische Transport von Feststoffen,
insbesondere gemahlener Kohle, durch Rohrleitungen in den USA, in der Sowjetunion
sowie auch in England und Frankreich erprobt wird. So werden in den USA seit dem
Jahr 1957 durch eine 176 km lange Pipeline von Georgetown nach Eastlake, Ohio
tdglich etwa q000 t Kohle mit einer Geschwindigkeit von 1,56 m/sec. gepumpts). I I

II. Verkehrsbediirfnisse

1. Stand und Entwicklung des Energieverbrauchs

Nach den Ang?ben' der ,Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit Europas”
(OEEC) ist Erddl seit dem Jahr 1945 an die zweite Stelle der Energietrager aufgeriickt;

) Erddl und Kohle 10 (1957), S. 475
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im Jahr 1955 stammten 74 %o der in Europa erzeugten Energie aus Steinkohle, 189/ aus

Erdsl, 7% aus Wasserkraft und 1% aus Erdgas. Dabei ist jedoch, wie aus Tabelle -
hervorgeht, in den einzelnen Lindern der Anteil des Erdéls an der Energieversorgung

sehr unterschiedlich.

Mineralél / Gesamte Energie ]
Steinkohlen-
Land kg/Einwohner Zu- Einheiten Zu-
nahme kg/Einwohner nahme

1948 1955 0/ { 1948 1955 Oy
Schweden 431 1113 158 2470 3770 53
Norwegen 373 711 91 2 690 4 200 56
Dinemark 251 620 147 1810 2 500 38
Belgien 167 434 160 3 670 4140 13
GroBbritannien 251 419 67 4 360 4 950 14
Schweiz 196 412 110 1660 2120 28
Niederlande 229 408 78 1730 2310 34
Frankreich 145 357 146 1 860 2 620 41
Osterreich 56 237 323 1320 1 800 36
BR Deutschland 42 194 362 2 090 3210 54
Italien 57 197 246 510 830 75
Griechenland 96 143 49 170 290 71
Portugal 65 105 62 230 340 48
OFEC-Mittel | 133 | 302 | 127 | 2000 | 2560 | 20
USA 2 000 2 600 30 8 000 8 100 1
UdSSR 320

Tabelle 2: Spezifischer Verbrauch an Mineralél und Energie®)
) OEEC: Qil — The Qutlook for Europe, S. 19, Paris 1956 (ohne UdSSR).

Aus der Tabelle ist die starke Zunahme des Olverbrauchs nach dem zweiten Weltkrieg
gegeniiber der des gesamten Energieverbrauchs ersichtlich; die Bundesrepublik, deren
Energieversorgung sich weitgehend auf die inlindische Kohle stiitzt, steht mit ihrem
Olverbrauch noch an einer der letzten Stellen unter den Lindern Europas.

Fiir die Zukunft erwartet der Olausschuf der OEEC’) im européischen Wirtschaftsgebiet
gestiitzt auf die Berechnungen der Mineralolwirtschaft, gegeniiber dem Mineraltil:I
verbrauch von 100 Mio t im Jahr 1955 einen Verbrauch von 153 Mio t im Jahr 1960 und
von 340 Mio t im Jahr 1975. Fiir die Bundesrepublik hat K6hn®) den Energiebedarf bis
zum Jahr 1975 und seine Deckung untersucht. Das Ergebnis, das in Tabelle 3 auszugss
weise wiedergegeben ist, besagt, daf der Energiebedarf von 173,7 Mio t Steinkohlen-
einheiten (SKE) im Jahr 1955 voraussichtlich auf 300 Mio t SKE im Jahr 1975 ansteigen
wird, wovon dann nur noch 172 Mio t durch deutsche Steinkohle gedeckt werden kinnen.

) Erdél und Kohle, 9 (1956), S. 725
*) H. Kéhn: Der westdeutsche Energiebedarf bis 1975 und seine Deckung. Erdsl und Kohle, 10 (1957), S. $06/411
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}ahr ‘ 1950 ) 1955 ‘ 1960 ! 1965 1970 1975
Deckung des Energiebedarfs in Mio t Steinkohleneinheilen (SKE)
Steinkohle 91,0 123,3 137,0 152,0 162,0 172,0
Braunkohle 22,0 29,1 31,7 32,8 34,0 35,3
Wasserkraft 5,3 6,2 8,0 5,6 5,1 5,1
Atomenergie — — — 1,0 5,0 10,0
Erdgas — - 1,0 1,1 1,3 1,8
Mineralél 6,1 15,1 32,3 48,5 62,6 75,8
Gesamtbedarf 124,4 173,7 ’ 208,0 { 239,0 270,0 l 300,0
Bedarf an Mineralélen in Mio t

Kraftstoffe und
anderc Produkte 3,9 7,6 10,3 12,5 14,2 17,3
ohne Heizol
Heizol 0,2 2,1 10,4 17,3 25,9 31,3
Raffinerie-
Verluste und 0,2 0,9 1,9 2,8 3,7 4,5
Eigenverbrauch
Rohél 4,3 } 10,6 [ 22,6 l 32,6 43,8 ’ 53,1

Tabelle 3: Energie= und Mineralslbedarf in der BR Deutschland®)

Bei den Mineraldlen ist gegeniiber dem Verbrauch des Jahres 1955 bis zum Jahr 1965
eine Verdreifachung, bis zum Jahr 1975 eine Verfiinffachung des Bedarfs zu erwarten,

wobei die Steigerung des Heizolverbrauchs besonders beachtlich ist.

Mit diesen Zahlen ist ein groBenordnungsméBiger Anhalt fiir das Verkehrsbediirfnis
nach der Menge und den Arten als Grundlage fiir die Schitzung der Verkehrsstrome
und die Verkehrsteilung im zukiinftigen Minerallverkehr gegeben.

2. Stand und Entwicklung des Mineralslverlehrs

Der Mineralélverkehr unterliegt seit dem Jahr 1945 einem Strukturwandel, dessen
bestimmende Merkmale die Umstellung vom fritheren Import von Olprodukten auf den
heutigen Import von Rohé! sowie der Aufbau von Grofsraffinerien im Rhein=Ruhr=Gebiet

sind.

a) Gegenwirtige Verkehrsstrome
Die Verkehrsstrome sind ihrem Verlauf nach an die Standorte der Raffinerien gebunden.
Auf dem Bild 1 (vgl. Bildbeilage nach S. 154) sind die derzeitigen und die geplanten
Kapazititen der in Gruppen zusammengefaflten Raffinerien dargestellt.

Die Kapazititen von 14,7 Mio t Rohdl im Jahr 1956 verteilen sich etwa je zur Hilfte
auf den Raum Hamburg—Holstein—Bremen und auf das Rhein=Ruhr=Gebiet. Durch
Erweiterungen und Neubauten sollen bis zum Jahr 1965 die Rohslkapazititen auf ins=
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gesamt 40 bis 45 Mio t gesteigert werden, die dann nur noch mit 23%0 an der Kiiste,
aber mit 67%0 im Rhein=Ruhr=Raum liegen wiirden.

Zur Veranschaulichung des auch im Jahr 1958 noch giiltigen Verlaufs der Stréme des
Mineral6lfernverkehrs wurden die Giiterbewegungsstatistiken 1955 der Eisenbahnen
und der Binnenschiffahrt nach den Giitergattungen Rohél, Benzin, Benzol, Diesels] und
Heiz3l ausgewertet.

Auf Bild 2 (vgl. Bildbeilage nach S. 154) werden unter Vernachldssigung unbedeutender
Verkehrsbeziehungen die Rohdlstréme des Schiffs= und Eisenbahnverkehrs gezeigt. Die
starken Importe {iber den Hafen Hamburg, wo im Jahr 1955 63 %0 des von der Bundes-
republik importierten Rohéls umgeschlagen wurden, treten dabei besonders hervor.
Beachtlich ist aber auch der Rohdlverkehr iiber Rotterdam zu den Raffinerien im Rhein-=
Ruhr-Raum. Die Eisenbahnen beférdern im wesentlichen deutsches Rohdl (1955 =
3,2 Mio t) der Olfelder in Niedersachsen und im Emsland. Der gesamte Durchsatz der
Raffinerien an Rohdl betrug im Jahr 1955 10,2 Mio t.

A_Uf Bild 3 (vgl. Bildbeilage nach S. 154) sind die wesentlichen Verkehrsstréme des Ben-
zins, Benzols und Dieseléls dargestellt. Ein besonders starker Verkehrsstrom wird von
de'r Binnenschiffahrt auf dem Rhein, der zwischen Duisburg und Mainz im Jahr 1955
U}It 1,8 Mio t Benzin und Diesels] belastet war, bewiltigt. Bemerkenswert sind auch die
Einfuhren von den Rheinmiindungshifen. Bei der Eisenbahn fillt der von Hamburg mit
400 ooo t tiber die Nord=5iid-Strecke nach dem bayerischen Raum laufende Verkehr auf
- feine Folge der ungiinstigen Lage der Hamburger Raffinerien, die heute wegen der
Teilung Deutschlands einen Teil ihrer Produktion iiber lange, den mitteldeutschen
Raum tiberspringende Transportwege nach dem Siiden absetzen miissen. Auf dem Bild
1st weiter die flichenhafte Verteilung der -Olprodukte durch die Eisenbahn erkennbar.

Auf Bild 4 (vgl. Bildbeilage nach S. 154) sind die wichtigsten Verkehrsstrome der Giiter=
gfttung ~Andere Mineralolderivate und Mineralglriickstinde”, zu der auch das Hejzél
zdhlt, veranschaulicht. Das Bild ist geniigend reprisentativ fir den Heizélverkehr, da der
Heizslverbrauch von 1,2 Mio t im Jahr 19573 auf 4,8 Mio t im Jahr 1956 gestiegen ist, wo-
dl'lrch heute das Heiz6l den Hauptanteil dieser Giitergattung bildet. Auf dem Bild treten
wiederum die Verkehrsstrome von Hamburg und von Rotterdam aus besonders hervor.

b) Zukiinftige Verkehrsstréme

Bei _dem stdndigen Ansteigen des Verbrauchs an Mineraltlen, insbesondere an Heizs]
iow1e bei der Verlagerung und dem Ausbau der Raffinerickapazititen sind die auf diesem
Sektor voraussichtlich zu erwartenden Verkehrsstrome fiir die gesamte Verkehrswirt-
schaft von besonderem Interesse. Als Grundlage fiir deren Schdtzung muf neben den
\(erarbeitungsstéitten und ihren Kapazititen der Verbrauch an Olprodukten in den
einzelnen Landesteilen gréBenordnungsmiBig bekannt sein.

Der Bedarfsschitzung wurde das Jahr 1965 zugrunde gelegt, da trotz der in jeder
Prognose enthaltenen Unsicherheiten bis zu diesem Jahr die auf den zu erwartenden
Verbrauch (Tabelle 4) abgestellten Planungen der Mineralélwirtschaft mit hinreichender
Wahrscheinlichkeit im Bereich der Realititen liegen.

?eI_ der Verkehrsbedarfsschitzung wurden nur die Olprodukte, die fiir eine Beférderung
in Olfernleitungen praktisch in Frage kommen, erfat, nimlich die Vergaser= und Diesel-
kraftstoffe sowie das leichte Heizil.
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Verbrauch in 1000 t

Olprodukt 1957 1960 1965
Vergaserkraftstoff 3 455 4 550 6 000
Dieselkraftstoff 3414 4100 5100
Flugbenzin, Petroleum und

Turbinenkraftstoff 146 280 440
Flissiggas 285 400 520
Spezial- und Testbenzin 191 191 230
Schmierstoffe 513 625 725
Leichtes Heizol 1691 3500 6 000

330 750 1500

Mittleres Heizol

Schweres Heizol 2 844 6 000 10 000
Bitumen 784 1020 1300
Sonstige Produkte
(Petrolkoks, Raffineriegas usw.) 327 506 678
Inlandsverbrauch
13 980 21922 32 491

(ohne Eigenverbrauch
der Raffinerien)

Tabelle 4: Stand und Vorausschitzung des Mineraldlverbrauchs in der BR Deutschland®)

") Erdsl und Kohle 11 (1958), S. 282

Die Schitzung des regionalen Verbrauchs an Vergaserkraftstoff fiir das Jahr 1965 geht
von der derzeitigen Zahl der Kraftfahrzeuge in den Regierungsbezirken aus und
berticksichtigt den Trend der Kraftverkehrsentwicklung in den einzelnen Lindern. Beim
Dieselkraftstoff wurde unter Beachtung des Anteils der verschiedenen Verbraucher=
gruppen im Jahr 1957 (Kraftfahrzeuge 7o/, Landwirtschaft 14°o, Binnenschiffe 10%s,
Cisenbahn 3%, Industrie 3%0) ahnlich verfahren. Der Verbrauchsschitzung fiir das
leichte Heizdl, das zu etwa 80 %o zur Heizung von Geschifts=und Privathdusern verwendet
wird, liegen die heutigen Bevdlkerungszahlen der kreisfreien Stidte und deren voraus=
sichtliche Entwicklung zugrunde, auBerdem wegen der Frachtempfindlichkeit des Heizdls
die Entfernungen der Verbrauchsgebiete von den Raffinerien.

Die Ergebnisse der regionalen Verbrauchsschitzung fiir das Jahr 1965 sind in Tabelle 5
zusammengestellt und im Bild 5 (vgl. Bildbeilage nach S. 154) wiedergegeben.

Aus den Angaben iiber die Raffinerien und den regionalen Verbrauchsschitzungen
kénnen nun die im Jahr 1965 zu erwartenden Verkehrsstrome im Olfernverkehr

abgeleitet werden.

Auf Bild 6 (vgl. Bildbeilage nach S. 154) sind die wesentlichen Roh6lstrome zu den Raffi=
nerien unter Annahme eines Durchsatzes von 35 Mio t Importrohdl und 4 Mio t deut=
schem Rohdl dargestellt. Ein Vergleich mit dem derzeitigen Rohslverkehr (Bild 2 — in
anderem MaSstab, vgl. Bildbeilage nach S. 154) zeigt deutlich den zu erwartenden Struk=
turwandel. Im Bild treten der neue starke Rohdlstrom von Wilhelmshaven nach dem
Rhein=Ruhr=Raum mit 16,5 Mio t und der ebenfalls neue Strom von Marseille nach dem
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Vorausschitzung des Verbrauchs in 1000 t
Land Verbrauchs- el Letcht -
schwerpunkt | Vergaser- Diesel- eichtes Inse ¢
P kraftstoff | kraftstoff Heizpl sgesam
Schleswig-

Holstein Kiel 200 250 200 650
Hamburg Hamburg 250 200 550 1 000
Niedersachsen Raum Hannover 600 600 500 1700
Bremen Bremen 100 100 200 400
Nordrhein- Ruhrgebiet 1500 1200 2 300 5000

Westfalen Raum Kdln 500 350 500 1350
Hessen Raum 4

Frankfurt/M. 600 450 00 1450

Rheinland- Raum Koblenz 300 300 150 750

Pfalz ) B

— | Ludwigshafen- 150 150

Baden_ Mannheim 200 v 500

Wiirttemberg Raum Karlsruhe 150 150 150 450

Raum Stuttgart 350 350 200 900

Siid-Wiirttemb. 150 100 — 250

Bayern Raum Niirnberg 400 300 250 950

Raum Miinchen 550 500 250 1300

Berlin (West) Berlin 150 100 200 450

Summe 6 000 5100 6 000 17 100

|_(ohne Saar)

Tabelle 5: Vorausschitzung des regionalen Verbrauchs fiir das Jahr 1965

Oberrhein mit 2,5 Miot besonders hervor; die in Wilhelmshaven, Rotterdam und
Marseille umgeschlagenen Olimporte sollen mit Pipelines befordert werden.

Auf Bild 7 (vgl. Bildbeilage nach S.154) wird unter Vernachldssigung des sekundiren
Flachenverkehrs die Schitzung fiir den Verlauf und die Stirke der Olproduktenstréme
der Vergaser= und Dieselkraftstoffe sowie des leichten Heizdls gezeigt. Dabei ist bei dieser
fiir das Jahr 1965 aufgestellten Verkehrserwartung unterstellt, daf der Mineralslbedarf
des Bundesgebietes vollstindig aus der inlindischen Verarbeitungskapazitit gedeckt
wird und daf die Hamburger Raffinerien durch die politische Barriere der Zonengrenze
immer noch von ihrem natiirlichen mitteldeutschen Hinterland abgeschnitten sind. Bei
dem Verlauf der Olproduktenstroéme ist im Gegensatz zu dem der Rohslstrome kein
grundsitzlicher Strukturwandel festzustellen, wohl aber eine erhebliche Zunahme in
samtlichen Verkehrsbeziehungen, wobei aber im Prinzip die derzeitigen unorganischen
Transportvorgdnge von Hamburg aus nicht beseitigt werden. ‘
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Mit der Abschidtzung des zukiinftigen Verkehrsbedarfs nach Art, Menge, Richtung und
Reichweite sind nun Unterlagen geschaffen, um Olfernleitungen im Bundesgebiet nach
ihrem Verkehrs= und Betriebswert beurteilen und sodann ihren Einfluf auf die bisherige
Verkehrsteilung ableiten zu kénnen.

II1. Verkehrswirtschaftliche Grundlagen der Rohrleitung

Die speziellen Grundbedingungen, unter denen die Verkehrsbediirfnisse zu befriedigen
sind, umfassen die Forderungen nach moglichst grofer Sicherheit, Leistungsfihigkeit
und Wirtschaftlichkeit des Verkehrs.

1. Sicherheit

Die Rohrleitung ist wegen ihres einfachen Aufbaus und ihres technischen Entwiddlungs=
stands zwar als ein Transportmittel mit hohem Sicherheitsgrad anzusprechen, doch ist
die Offentlicheit an zwei Punkten stirker interessiert: Einmal darf durch Vorginge an
der Leitung die Umgebung nicht geschddigt werden, wobei besonders an das Undicht=
werden der Leitungen und an die dadurch mdglichen, folgeschweren Grundwasser=
verseuchungen zu denken ist; zum andern ist durch geeignete Mafnahmen sicher=
zustellen, daf nicht durch linger andauernde Betriebsstdrungen bei den GroBraffinerien
und bei der Versorgung der Wirtschaft mit Olprodukten nachteilige Auswirkungen
hervorgerufen werden, da bei den grofen Transportmengen die moglicherweise erforder=
liche Gestellung von Ersatztransportraum durch andere Verkehrsmittel auf Schwierig=
keiten stoft,

2, Leistungsfihigkeit

Die praktische Leistungsfahigkeit einer Rohrleitung ist abhingig von dem Rohrdurch=
messer und der Fdrdergeschwindigkeit sowie von dem Ausnutzungsgrad der Leitung.
Der Rohrdurchmesser wird nach der wirtschaftlichsten Fordergeschwindigkeit bestimmt,
die fiir Mineraldle im Bereich von 1 bis 2 m/sec liegt; die Férderdriicke betragen im
allgemeinen bis zu 60 atii. Eine Pipeline hat also bei gegebenem Rohrdurchmesser eine
bestimmte Leistungsfahigkeit, die allerdings in gewissen Grenzen noch durch Erhshung
der Fordergeschwindigkeit gesteigert werden kann. Die Tabelle 6 gibt einen Uberblick
iiber die praktische Leistungsfahigkeit verschiedener Rohrleitungen, die unter der
Annahme von 310 Arbeitstagen im Jahr oder einem Ausnutzungsgrad von 8s°%0
berechnet sind.

Als Anhalt fiir den jahreszeitlich verschiedenen Ausnutzungsgrad der Mineraldl=
transportmittel und als Anhalt Fiir die dadurch bedingte Leistungsminderung der
Leitungen sind auf Bild 8 (vgl. Bildbeilage nach S. 154) die Schwankungen des monat=
lichen Verbrauchs an Vergaser= und Dieselkraftstoffen in der Bundesrepublik auf=
gezeichnet. Neben dem allgemeinen Ansteigen des Kraftstoffverbrauchs sind die dur(.:h
die winterliche Schlechtwetterzeit hervorgerufenen Minima der Kurven und ebenso die
Maxima im Sommer beim Vergaserkraftstoff bzw. im Herbst beim Dieseldl zu erkennen.

3. Wirtschaftlichkeit
Zur Bestimmung der Selbstkosten und damit der Wirtschaftlichkeit des Rohrleitungs=
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7ah! der ‘ Leistung Baukosten
i 7 v Lénge .
Rohrleitung 2 g Puml]é) Leitung u.
cm | m/s km werke Mio t/] Pumpwerke
Nordamerikanische Leitungen Dollar/km
Olproduktenleitung 20 1,4 0,9 8100
Rohélleitung 40 1,5 4,3 17 400
Little Inch (Olprodukte) | 50 2,0 2760 8,2 21 800
Big Inch (Rohél) 60 2,0 2380 26 12,8 33 000
Westeuropiische Leitungen DM/km
Olproduktenleitung 20 1,4 80 2 0,9 140 000
TRAPIL (Olprodukte) 25 1,5 240 4 1,5
Rotterc}am—Rhem 60 1,2 300 9 7.7
(Rohdl)
Nordwest 1. Baustufe 70 0,6 390 1 5,2 420 000
{Roh6l) 2. Baustufe 70 1,2 390 2 10,4 430 000
Endausbau 70 2,0 390 4 17,5 450 000
Bodenseefernwasser 130 1,5 146 1 53,3 900 000
Rechnungsannahmen: Rohél vy = 0,85 Produkte vy = 0,78

310 Arbeitstage/[ahr mit 100% Auslastung

Tabelle 6: Leistungsfihigkeit und Baukosten von Rohrleitungen

transports miissen einerseits die Bau= und Betriebskosten sowie andererseits die erziel=
baren Verkehrsleistungen bekannt sein.

Fiir das Anlagekapital einer Rohrleitung ist neben deren einfachem technischen Aufbau
vor allem ausschlaggebend, daB die Leitung Fahrbahn und TransportgefiR zugleich ist.
Als Anhalt sind in der letzten Spalte der Tabelle 6 die Baukosten einiger Rohrleitungen
einschlieBlich der Pumpwerke verzeichnet. Im Gegensatz zu Nordamerika, wo Er=
fahrungswerte fiir die durchschnittlichen Baukosten schon seit langem vorliegen, lassen
sich fiir die europdischen Verhiltnisse noch keine Mittelwerte angeben. Daf die Baus=
kosten in den Vereinigten Staaten erheblich niedriger liegen als in Deutschland, wird vor
allem auf die diinnere Besiedlung des dortigen Raums zuriickzufiihren sein.

Genaue Angaben iiber die bei einzelnen Rohrleitungsprojekten unter deutschen Ver=
hiltnissen zu erwartenden Betriebskosten kénnen zur Zeit aus Mangel an Erfahrungen
noch nicht gemacht werden. Jedoch ist sicher, daR die Personalkosten niedrig sind, denn
Betriebspersonal wird nur zur Bedienung der Pumpwerke sowie zur Kontrolle der
Rohrleitung und Wartung benétigt. Die Energiekosten stehen mit der Transportmenge
und der Fordergeschwindigkeit in enger Beziehung und nehmen mit steigender Geschwin=
digkeit stark zu.

Um einen groenordnungsmiBigen Anhalt iiber die Selbstkosten einer groferen Olfern=

Jeitung zu erhalten, wurde die Kostenstruktur der Nord=West-Olleitung untersucht; der
Rechnungsgang und die Ergebnisse sind in der Tabelle 7 verzeichnet.
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r 1. 2. End
Baustufen au:bau
Ausbaustufe
A. Rechnungsgrundlagen Einheit
Baukosten 390 km Rohrstrang Mio DM 160
1 Pumpwerk Mio DM 4
Zahl der Pumpwerke 1 | 2 4
Verzinsung des Anlagekapitals 8%
Abschreibungs- Rohrstrang Jahre 30
dauer Pumpwerke Jahre 20
Annuititenfaktor Rohrstrang 0,0888
Pumpwerke 0,1019
Personalbedarf Kopfe 45 60 90
Férdergeschwindigkeit m/sec 0,6 1,2 2,0
Energiebedarf/Jahr Mio kWh 6 50 212
Unterhaltung Rohrstrang %/ der 1
Pumpwerke Bauk. 10
Gemeinkosten % von
(Verwaltung, Steuern usw.} B.1+2 6
Transportmenge Mio t/] 5,2 | 10,4 17,5
(85%0 Auslastung) .
Mittlere Transportweite km 300 3
Transportieistung Mio tkm/] 1560 | 3120 5250
B. Selbstkosten
1. Kapitaldienst
Rohrstrang Mio DM/] 14,21 14,21 14,21
Pumpwerke Mio DM/] 0,41 0,82 1,63
Summe 1 Mio DM/] 14,62 15,03 15,84
2. Betriebskosten
Personalkosten Mio DM/] 0,45 0,60 2’(9)8
Energiekosten Mio DM/] 0,64 4,00 11,60
Unterhaltung Rohrstrang Mio DM/ 1,60 1,60 e
Unterhaltung Pumpwerke Mio DM/] 0,40 0,80 .
Summe 2 Mio DM/] 3,09 7,00 21,10
3. Gemeinkosten _Mio DM/] 1,06 1,32 2,21
Selbstkosten 18,77 23,35 32132
(ohne Beférderungssteuer DM/t 3,61 2,25 22
und Umschlag) Dpf/tkm 1,20 0,75 0,
Zum Vergleich:
Bundesbahn-Fracht
AT 14 S 1 (Erddl) DM/t 8,50
Nordenham —Essen-Karnap
(281 km) Dpf/tkm 3.02
Binnenschiffs-Fracht
(Basis 500 t) DM/t 7,30
Rotterdam — Ko6ln-Niehl
(280 km) Dpf/tkm 2,60

Tabelle 7: Uberschliigliche Selbstkosten fiir Transporte in der Nord=West=Olleitung
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Die im Vergleich selbst zu den giinstigsten Tarifen der Binnenschiffahrt und der Bundes=
bahn auRerordentlich niedrigen Selbstkosten dieser Rohélleitung sind unter der Voraus=
setzung eines Ausnutzungsgrades von 85 %o entstanden, der bei der besonderen Art der
Rohélversorgung der Raffinerien mit Einschaltung von Puffer=Tankldgern durchaus
erreicht werden kann; etwa auftretende stirkere Schwankungen des Verkehrsbediirf=
nisses und damit verbundene Teilbelastungen der Rohrleitung verschlechtern das Wirt=
schaftsergebnis betrichtlich. Wie weiter aus dem groBen Selbstkostenunterschied
zwischen der ersten und zweiten Ausbaustufe der Nord=West=Olleitung hervorgeht, sind
fiir eine hohe Rentabilitit der Rohrleitung wie bei allen anderen Verkehrsmitteln gro@e
und gleichmiRig anfallende Transportmengen Voraussetzung. Die Transportmengen
zwischen der zweiten und der Endausbaustufe liegen im optimalen Leistungsbereich;
daritber hinaus steigen die Selbstkosten je Leistungseinheit infolge der starken Zu=
nahme der Energiekosten wieder an.

IV. Verkehrsteilung im Mineral6lverkehr

1. Gegenwiirtiger Stand

Im Zusammenhang mit den niedrigen Selbstkosten der Olleitungen muf noch die
heutige Verkehrsteilung im Mineral6lverkehr betrachtet werden, um auch im Hinblick
auf die Verkehrserwartung fiir das Jahr 1965 ein Aussage iiber die Auswirkungen der
Pipelines auf die einzelnen Verkehrstrager machen zu kénnen.

Zunichst ist auf den wesentlichen Unterschied zwischen Rohél= und Olproduktenverkehr
hinzuweisen: Wihrend Rohél von den Hifen oder den Olfeldern zu den Raffinerien
iiberwiegend als Massenverkehr auf bestimmten festen Linien beférdert wird, miissen
die Olprodukte — eine groBe Anzahl verschiedener, teilweise hochwertiger Mineralsle —
auf weite Gebiete an zahlreiche Empfianger flichenhaft verteilt werden. Daher sind die
Verkehrsstréme im Olproduktenverkehr wesentlich differenzierter und im einzelnen
erheblich kleiner als im Rohélverkehr.

Die Tabelle 8 gibt den Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel am Mineralslfernverkehr
im Bundesgebiet getrennt fiir den Rohél= und Olproduktenverkehr wieder. Verfolgt
man die Entwicklung der Mengen bei den einzelnen Verkehrsmitteln, dann ist festzus
stellen, daf zwar in Deutschland durch die Struktur des Tanklagernetzes ziemlich aus-
gewogene Beziehungen im Einsatzverhilinis von Eisenbahnkesselwagen und Binnens=
tankern bestehen, da8 aber im Olproduktenverkehr der prozentuale Anteil der Bundes-
bahn an den Benzin= und Dieselél-Transporten riickldufig ist, wahrend der Verkehrs=
zuwachs der Binnenschiffahrt mit der Absatzsteigerung Schritt gehalten hat. Der Anteil
der Oltransporte am Gesamtverkehr des Jahres 1956 betrug bei der Eisenbahn 5%
und bei der Binnenschiffahrt 8,

2, Voraussichtliche Entwicklung

Stellt man den bei einem Rohglverbrauch von 11,4 Mio t im Jahr 1956 bestehenden
Olverkehrsstromen den eingangs erwihnten mutmagRlichen Verbraudh von 32,6 Mio ¢
im Jahr 1965 und von sogar 53 Mio t im Jahr 1975 gegeniiber und beriicksichtigt man
die im raschen Aufbau begriffenen Raffinerie=Schwerpunkte im Westen der Bundes=
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Kfz.-Fernverkehr
Jahr Fisenbahn Binnenschiff Gewerbl. Verk. Werkverkehr
Transportanteil in Mio t
Rohél

1951 2,3 1,7

1954 3,3 2,4 0,03 0,003
1955 3,7 2,8 0,09 0,004
1956 3,9 3.2 0,13 0,003
1957 3,6 0,12 0,004

Olprodukte

1951 5,5 2,2

1954 6,3 4,0 0,84 0,51
1955 6,9 5,2 1,40 0,57
1956 7,9 6,7 1,94 0,70
1957 8,2 2,30 0,77

Tabelle 8: Anteil der Verkehrsmittel am Olferntransport in der BR Deutschland?®)
1) Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes, Wiesbaden.

republik, dann wird verstindlich, dag sich Kreise der Verkehrswirtschaft und die Mineral=
olindustrie um die Schaffung neuer, hochleistungsfihiger und moglichst billiger
Transportkapazititen bemiithen. Fiir die zu erwartenden Transportaufgaben bietet
sich auch die Rohrleitung an, da sich bald in Westeuropa Verkehrsstréme an Rohél und
Olprodukten bilden werden, die nach Umfang und Reichweite durch Pipelines besonders
wirtschaftlich befordert werden kénnen.

Die heutige Verkehrsteilung wird sich zwangsliufig wandeln, und die beiden Verkehrs=
mittel Binnenschiffahrt und Eisenbahn werden ihre derzeitigen prozentualen Anteile am
Gesamtverkehr nicht halten kdnnen; gleichwohl werden wegen der Zunahme des
Mineraldlverbrauchs ihre Transportmengen noch ansteigen.

Als allgemeiner Anhalt dafiir, welche Verschiebungen sich auch im Mineralslverkehr der
Bundesrepublik einstellen kénnen, sind in der Tabelle ¢ die Anteile der Pipelines und
der anderen Verkehrsmitte] am Verkehrsaufkommen in den USA aufgezeigt.

Im betrachteten Zeitraum haben im Rohéltransport die Pipelines ihren hohen pro=
zentualen Anteil noch verstirken kénnen, wihrend gleichzeitig die Quote der Binnens=
schiffahrt erheblich zuriickging; im Olproduktentransport ist ein auRerordentlich starkes
Ansteigen der Anteile der Pipelines und der StraBentankwagen zu beobachten gegeniiber
einem steilen Absinken der Eisenbahnquote.

Wie zeichnet sich nun nach diesen allgemeinen Feststellungen, soweit dies heute schon
iibersehbar ist, die zukiinftige Verkehrsteilung im Bundesgebiet ab?
Rohglfernleitungen sind bereits als Realitit anzusehen: Die Leitung von Wilhelmshaven
nach Koéln wird in Kiirze in Betrieb genommen, die Leitung von Rotterdam nach
Kéln bald gebaut werden. Da wegen der Steigerung des Olverbrauchs im Bundes=
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bei den Kraftstoffen noch im Vordergrund steht. Die deutschen Verhiltnisse kdnnen
hier nicht mit den franzdsischen oder den amerikanischen ohne weiteres verglichen
werden. Allerdings kann sich das durch Anderung der Kraftfahrzeugsteuerformel und
damit durch den Fortfall des Qualitdtsprinzips eines Tages dndern. Durch eine recht=
zeitige Anpassung der Mineraloltarife an die jeweiligen Wettbewerbsverhéltnisse konnte
jedoch voraussichtlich der Mineralolwirtschaft von vornherein viel vom Interesse am
Bau von kostspieligen Glproduktenfernleitungen genommen werden.

Beim schweren Heizdl, das in warmem Zustand beférdert werden muf, kann angenoms=
men werden, daf heute die Transporte von den Raffinerien zu den Verbrauchern etwa je
zur Hilfte auf der Strafe und der Schiene liegen; an diesem Verhiltnis wird sich vor=
aussichtlich zunichst nichts dndern.

Der Strafentankwagen wird seine Bedeutung beim Mineraldltransport nicht nur
behaupten, sondern sie noch weiter steigern, vor allem, da die zur Versorgung der Tank=
stellen eingesetzten Fahrzeuge meist Werkfahrzeuge der Mineraldlgesellschaften sind,
und die Tankwagen wegen ihrer verhiltnismifig kurzen Lebensdauer laufend der
Entwicklung angepafBt werden kénnen.

Fir die zukiinftige Verkehrsteilung wird die Tarifpolitik und die Tarifgestaltung der
Eisenbahn eine erhebliche Rolle spielen, da die Eisenbahntarife selbst bei einer Auseins=
anderentwicklung von Eisenbahn=Giitertarif und Kraftwagentarif letzten Endes fiir die
Frachtsitze der Binnenschiffahrt und des Kraftverkehrs MagroéBen darstellen.

V. Verkehrspolitische Fragen

Im Zusammenhang mit den technischen und wirtschaftlichen Moglichkeiten der Rohr=
leitungen ergeben sich verkehrspolitische und volkswirtschaftliche Auswirkungen, mit
denen sich die Verkehrspolitik auseinandersetzen mufl mit dem Ziel, die Pipelines in die
Gesamtwirtschaft einzuordnen.

Da bej der Beférderung von Millionen Tonnen Rohdl oder sogar Olprodukten iiber
weite Strecken ein Interesse der Offentlichkeit nicht zu verneinen ist, erheben sich im
einzelnen vor allem als Fragen: Soll im Zeichen der freien Marktwirtschaft der Bau von
Olfernleitungen einer Konzessionspflicht unterworfen werden? Sollen die Pipelines
verkehrsrechtlich iiberhaupt als Verkehrsmittel klassifiziert werden und soll auf ihre
Transporte Befdrderungssteuer erhoben werden? Betreiben die Fernleitungen &ffent-
lichen Verkehr oder Werkverkehr und sind gegebenenfalls hier die Rohél= und die
Olproduktenleitungen unterschiedlich zu behandeln?

Wenn es auch nicht Aufgabe dieser Abhandlung ist, sich mit den verkehrspolitischen
Problemen auseinanderzusetzen, so sei doch zusammenfassend zu diesem Fragenkomplex
bemerkt: Nachdem sich eine Mehrheit der Fachkreise zwar fiir die Aufrechterhaltung der
gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung durch die Eisenbahn ausgesprochen hat —
allerdings mit der verkehrspolitisch richtigen Empfehlung, deren Anwendungsgrenzen
wesentlich zu lockern —, hiefe es, das Problem verkehrspolitischer Mafnahmen ver=
kennen, wollte man den Rohrleitungstransport in einem Land mit einer so empfindlichen
verkehrswirtschaftlichen Struktur wie Deutschland isoliert von den iibrigen Verkehrs=
trigern betrachten.
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In diesem Zusammenhang sind die Erfahrungen in den USA besonders aufschluBreich,
nicht nur, weil die Staaten das Hauptland der Pipelines sind, sondern auch, weil sie trotz
ihres Privatbahnsystems und ihrer liberalen Wirtschaftspolitik schon seit langem die
Pipelines unter staatliche Aufsicht gestellt haben. Nach dem ,Hepburn Act” vom Jahr
1906 werden die mehr als einen Bundesstaat beriihrenden Pipelines nach den gleichen
Gesetzen und Verwaltungsvorschriften behandelt wie die Eisenbahnen. Eisenbahnen
und Pipelines unterstehen der Aufsicht der Interstate Commerce Commission (Bundes=
verkehrsamt); beide sind ,,common carrier”, also 6ffentliche Anstalten, die jedem unter
gleichen Bedingungen zur Verfiigung stehen und der Beforderungspflicht unterliegen.
Wenn auch durch die Tatsache, da8 schon im Jahr 1931 die Halfte der Fernleitungen kein
Ol von Firmen auerhalb ihres Konzerns mehr beférderten, der Common=Carrier=Status
zum Teil eine Fiktion ist, so geht aus ihm doch hervor, daB der Gesetzgeber den Olfern-
transport nicht als ein Internum der Olkonzerne ansieht und die Firmierung als Werk-
verkehr nicht anerkennt.

In Frankreich wird die TRAPIL, die Olproduktenleitung Le Havre—Paris, von einer
gemischtwirtschaftlichen Gesellschaft betrieben, an der zu 51% der Staat und mit 49%o
zwei grofle Olgesellschaften beteiligt sind; im Verwaltungsrat der Gesellschaft sind vier
Ministerien vertreten. Diese Organisation macht sich beispielsweise verkehrspolitisch
dadurch bemerkbar, daf die TRAPIL nicht durch Saisonrabatte auf die Beférderungs=
tarife die im Sommer ungiinstigere Kapazititsausnutzung der Leitung zum Nachteil der
Tankschiffahrt auf der Seine verbessern darf.

Im Hinblick auf die in der Bundesrepublik noch ungeklirten verkehrspolitischen Fragen
ist festzustellen, daff sich das franzosische System bewihrt hat. Es ordnet die Befor=
derung von Giitern durch Rohrleitungen in die gesamte Ordnung des &ffentlichen
Verkehrswesens ein und ermdglicht eine ausreichende Beriicksichtigung sowohl der
Sffentlichen Interessen als auch der privaten Belange der Olgesellschaften.

Dieser Bericht soll dazu anregen, sich mit dem in Europa noch neuen Verkehrsmittel
Olfernleitung und seinen Riickwirkungen auf die konventionellen Verkehrsmittel zu
befassen, nicht um diese in ihrer oft behaupteten Riickstindigkeit zu schiitzen und ihren
Verkehrsbestand zu konservieren, sondern um den technischen Fortschritt, der zweifellos
in den Pipelines liegt, zum Besten von Verkehr und Gemeinwohl zu nutzen.
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Das neue schweizerische Eisenbahngesetz

Von Dr. C. KasPAR, St. GALLEN

Einleitung

Mit zunehmender Leidenschaft wird die Diskussion um die Stellung der Eisenbahn
gegeniiber Staat und Wirtschaft in allen Teilen unseres Erdballs gefiihrt. Mit dem Auf=
kommen anderer Verkehrstriger ist die einst innegehabte Monopolstellung der Eisen=
bahnen dahingeschwunden, was die Regierungen und Parlamente zwingt, die der Bahn
in Verfassung und Gesetz zugedachte Stellung einer Revision zu unterziehen und Zweck
sowie Funktion des oOffentlichen Verkehrs allgemein neu abzustecken. Auch die
Schweizerischen Bahnen, vorab die unter dem Begriff Privatbahnen figurierenden nicht=
bundeseigenen Bahnen, sind, obwohl es weder Kriegsschiden noch aufgestauten Ver=
schleifl zu beheben gab, in eine prekire Situation geraten. Das eidgendssische Parlament
hat nun, um dieser Sachlage gerecht zu werden, zusammen mit einer notwendig
gewordenen Revision der Eisenbahngesetzgebung das Prinzip einer Abgeltung gemein=
wirtschaftlicher Leistungen und unternehmungsfremder Lasten gesetzlich verankert.

Die vorliegende Abhandlung setzt sich, neben der Darstellung der neuesten gesetz-
mifigen Regelung schweizerischer Eisenbahnfragen, die Erlduterung der praktischen als
typisch schweizerisch zu wertenden Lésung gegenwirtiger Verkehrsproblematik zum
Ziele.

I. Werdegang der eidgendssischen Eisenbahngesetzgebung

Im allgemeinen erfordert jede iiberragende technische Neuerung eine eigene Ordnung
und schafft sozusagen ihr eigenes Recht. Sowohl das mit dem Datum vom 20. Dezember
1957 versehene neue Eisenbahngesetz als auch seine beiden Vorginger aus den Jahren
1852 und 1872 stellen Rahmen= oder Grundgesetze dar, welche nur das Grundsitzliche
ordnen und beziiglich ihrer ndheren Ausfithrung auf andere Gesetze, Verordnungen,
Konzessionen, Reglemente und Beschliisse verweisen,

Die ,bahn”brechende Neuerung der Eisenbahn hielt zwar in der Schweiz relativ spit
ihren Einzug, wurde doch die sogenannte Spanisch-Brétlibahn erst volle 22 Jahre nach
der ersten dem &ffentlichen Verkehr zuginglichen Eisenbahnstrecke Stockton=Darlington
dem Betrieb iibergeben. Immerhin haben die Eisenbahnprobleme den jungen eidgends=
sischen Bundesstaat seit Anbeginn stark beschiftigt und wurden Gegenstand zahlreicher,
mit Energie und Ausdauer verfochtener Auseinandersetzungen im damaligen National=
rat und in der Offentlichkeit. Diese Verspatung im Bahnbau erklirt sich aus der féderalis
stischen Struktur des Landes, dem Mangel an Erfahrung und nicht zuletzt aus den
schwachen Finanzen dieser Zeit heraus.,
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1. Das erste Eisenbahngesetz von 1852

Dem ersten schweizerischen Eisenbahngesetz war ein erregter Kampf zwischen den
Anhingern des Staatsbahnprinzips und jenen des Privatbahnsystems vorausgegangen.
Die Eigenstaatlichkeit der Kantone (Linder) und die regionalen Spekulationen ver=
mochten jedoch einem antizentralistischen Entscheid zum Durchbruch zu verhelfen: der
Bau und Betrieb von Eisenbahnen im Gebiete der Eidgenossenschaft blieb den Kantonen
bzw. der Privattitigkeit iiberlassen. Der Bund (eidgendssischer Staat) mufSte sich mit
einer Art Schiedsrichterrolle begniigen und durfte nur dann Einsprache erheben, wenn
Griinde der Landesverteidigung dafiir ins Feld gefiihrt werden konnten. Der Bund
sicherte sich iiberdies die unentgeltliche Beférderung der Brief= und Paketpost und
erwirkte die unentgeltliche Zulassung des Baus von Telegraphenlinien der Bahntrasse
entlang sowie verbilligte Militdrtransporttaxen. Wurde mit der Ablehnung des Staats=
bahngedankens auch der von der Eisenbahnkommission aufgestellte Streckenplan
hinfillig, so gelangten in Wirklichkeit wihrend der Giiltigkeitsdauer dieser Gesetz=
gebung rund doppelt soviele Bahnkilometer zur Ausfithrung als der Bundesrat (Bundes=
regierung) vorgesehen hatte. Allerdings ergaben technische Mingel, interkantonale
Streitigkeiten und mangelnde Koordination Fehlinvestitionen und Verluste, die bei
einer bundesstaatlichen Konzessionspraxis eher vermieden worden wiren. Der politische
Kleinbetrieb der 25 kantonalen Eisenbahnhoheiten zeigte sich mit der Zeit dem Grof8=
betrieb, zu dem sich das Eisenbahnwesen entwickelte, nicht mehr gewachsen. Die
stiirmische Entfaltung der Wirtschaft einerseits und der Bahnen andererseits und nicht
zuletzt der Gotthardvertrag von 1869 erzwangen eine Revision der Eisenbahngesetz=
gebung im Sinne einer Kompetenziibertragung eisenbahngesetzlicher Entscheide auf
den Bund.

2. Das Eisenbahngesetz von 1872

Das Eisenbahngesetz vom 23. Christmonat 1872 bestitigte zwar das Privatbahnprinzip,
indem es die Initiative fiir den Bau und Betrieb von Eisenbahnen weiterhin der privaten
Hand belieB. Der Einflu des Staates wurde jedoch insofern gestirkt, als die Eisenbahn=
hoheit von den Kantonen auf den Bund iiberging und dieser nunmehr die Konzessions=
erteilung vornahm. Dije Kantone sicherten sich allerdings eine gewisse Mitwirkung bei
den vorbereitenden Verhandlungen. Da jedoch die Konsessionserteilung eine rein
formelle Angelegenheit blieb, dauerte die Freigebigkeit in der Konzessionspraxis weiter
an, was sich spidter insbesondere in finanzieller Hinsicht bitter richen sollte. Folgende
Rechte wurden dem Bunde aufer der Konzessionskompetenz iibertragen:

Genehmigung der Gesellschaftsstatuten und Bauplidne, Uberwachung des Bahnbaues,
Bewilligungserteilung zur Betriebserdffnung, Aufstellen von Bestimmungen zur
Sicherung der technischen Einheit sowie des Betriebes, Kontrolle der Fahrpline, der
Tarife und des Betriebsmaterials.

Der Ausbau und vor allem die Vereinheitlichung der Eisenbahngesetzgebung konnte im
Laufe der Jahre erwirkt werden. In den Jahren 1873—1902 wurden nicht weniger als 23
Gesetze, 12 Bundesbeschliisse und 20 Staatsvertrige erlassen bzw. abgeschlossen. Die
miBliche finanzielle und technische Lage der vorhandenen Privatbahnen fiihrte erst 1898
nach wiederholt unersprieBlichen Versuchen zur Verstaatlichung fiinf groBer Bahn=
gesellschaften (2450 km Netzlinge). Mit Ausnahme von drei kleineren Eisenbahnunter=
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nehmungen, die in der Folge noch verstaatlicht wurden, blieb es bis zur Gegenwart bei
dieser ersten Aktion.

II. Das neue Eisenbahngesetz vom 20. Dezember 1957

1. Ausgangspunkt der Revision des Eisenbahngesetzes

Vermochte das Eisenbahngesetz von 1872 den Bedingungen eines Grundgesetzes trotz
Entstehung der Staatsbahn (1902) voll und ganz zu geniigen, so verinderten sich gewisse
Voraussetzungen, bedingt durch die Kriegs= und Krisenjahre seit 1914. Die unter einem
groBen finanziellen Aufwand getidtigte Elektrifikation des Staatsbahnnetzes infolge
Kohlenmangels sowie die massive Abwanderung des &ffentlichen auf den privaten
Verkehr setzten den Bahnen stark zu. Die Eisenbahngesetzgebung wies in der Folge
immer mehr Hilfeleistungscharakter auf (Hilfeleistung zu kommerziellen und tech=
nischen Sanierungen, Entschuldung der SBB). Die den Bahnen inhirente Monopol=
stellung verfliichtigte sich, ohne daB ihnen die im Interesse der Allgemeinheit und zum
Schutze der Bahnbeniitzer auferlegten Verpflichtungen abgelst oder entschidigt wurden.
Wenn jedoch die Revision des somit nicht mehr zeitgerechten Eisenbahngesetzes von
1872 nicht frither an die Hand genommen wurde, so hat dies seinen besonderen Grund.
Mit Recht vertrat der Bundesrat die Auffassung, wonach jeder neuen Spezialgesetz=
gebung iiber einen Sektor des offentlichen Verkehrs ein Versuch zu einer Koordination
der verschiedenen Verkehrstréger vorauszugehen habe. Bereits im Jahre 1936 4uferte sich
der Bundesrat iiber die Notwendigkeit einer Koordination in einer Botschaft zum neuen
Eisenbahngesetz: ,Eine Koordination, so wertvoll sie selbst fiir das Automobil ist, ist
fiir die Eisenbahn unentbehrlich, um ihr, die mit einem gegebenen, von der Allgemein=
heit getragenen, hohen Kapitalaufwand und relativ teuren Betriebskosten rechnen mug,
einigermafen sichere Grundlagen zu geben hinsichtlich der Art und Menge ihrer
Transporte.”

Leider scheiterten in der Folge alle Versuche, das Koordinationsproblem auf gesetzlichem
Wege zu 16sen. Sowohl das Verkehrsteilungsgesetz von 1934 als auch die Einfiihrung
eines Verfassungsartikels 23ter (staatliche Regelung des Verkehrs auf Schiene, Strafe,
zu Wasser und in der Luft) im Jahre 1943 sowie die Autotransportordnung von 1951
fanden beim Souverin, d. h. in Volksabstimmungen, keine Gnade. Eine im Jahre 1949 vom
Bundesrat eingesetzte Kommission fir die Koordinierung des Verkehrs kam in ihrem
Bericht vom 30. April 1954 zum Schlusse, dal vorerst eine freiwillige Zusammenarbeit
zwischen Schiene und Strafe anzustreben sei. Die Kommission empfahl im weiteren:
,den Abbau der den Bahnen durch die bisherige Eisenbahngesetzgebung auferlegten
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und sogenannten bahnfremden Lasten durch
eine Revision dieser Gesetzgebung und, wo sich dies mit Riicksicht auf die Interessen
der Volkswirtschaft und der Landesverteidigung nicht durchfiihren lasse, die Abgeltung
dieser Lasten.”

Angesichts dieser Situation konnte ein lingeres Zuwarten nicht mehr verantwortet
werden. Gliicklicherweise war die Regierung in der Lage, sich auf Vorarbeiten einer
Expertenkommission aus dem Jahre 1936 und auf einen Vorentwurf zu einem neuen
Eisenbahngesetz (1940) zu stiitzen. Aus den zahlreichen (600!) eingegangenen Ab=
inderungsantrigen von Bund, Kantonen, Verkehr und Wirtschaft entstand ein zweiter



160 C. Kaspar

Gesetzesvorentwurf, der vom Bundesrate, der eidgendssischen Regierung, am 3. Februar
1956 den eidgendssischen Riten vorgelegt wurde.

2. Die parlamentarische Behandlung des Eisenbahngesetzes')

Der bundesritliche Entwurf enthielt keine Bestimmungen iiber die wichtigsten Anliegen
der Bahnen: Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen und unternehmungsfremder
Lasten durch den Staat, Angleichung der Privatbahntarife an jene der Bundesbahnen
sowie Steuerleichterungen zugunsten der nichtbundeseigenen Bahnen.

Dies veranlafite die vorberatende Kommission des Stiinderates (Schweizerische Linder=
kammer), nur unter dem einstimmigen Vorbehalt auf die Behandlung des neuen Gesetzes
einzutreten, da der Bundesrat der Kommission iiber die Abgeltungsfrage Bericht erstatte
und Vorschlige unterbreite. Dieser Zusatzbericht erfolgte am 31. Januar 1957, wobei
die Regierung eine ,vollumfingliche Abgeltung” der Grundpflichten (Betriebs=, Beférde=
rungs=, Fahrplan= und Tarifpflicht) in ihrem Bericht ablehnte und hochstens eine Ab=
geltung von ,bezifferbaren” Einzeltatbestinden gemeinwirtschaftlicher Leistungen als
diskutierbar bezeichnete. Ferner verzichtete der Bundesrat auf die Formulierung eines
Grundsatzartikels und iiberlief einen entsprechenden Vorschlag der stinderitlichen
Eisenbahngesetzkommission. Im iibrigen wurde auch die postulierte Anpassung der Tarife
konzessionierter Eisenbahnunternehmungen an jene der SBB mit der Begriindung ab-=
gelehnt, daB ,unter den gegenwirtigen Verhiltnissen weder zwingende betriebswirt=
schaftliche, finanzielle noch volkswirtschaftliche Uberlegungen bestiinden, welche gerade
jetzt fiir eine Anpassung der Privatbahntarife an die Bundesbahntarife sprechen
wiirden”. Dieser Bericht, welcher nach ausgedehnter Diskussion des Bundesrates der
Offentlichkeit zuginglich gemacht wurde, diirfte aus fiskalischen Motiven heraus derart
negativ ausgefallen sein. In der Zwischenzeit hatte namlich das eidgendssische Finanz=
departement im Zusammenhang mit der Neuordnung der Bundesfinanzen den Bericht
einer Kommission verdffentlicht, in dem eine Verstaatlichung von 15 ,Privat”bahnen?)
postuliert und zu diesem Zwecke eine jihrliche Ausgabe von 45 Mio sfr. vorgesehen
wurde.

Im Verlaufe der weiteren Beratungen im Februar 1957 beschlof die standeritliche Koms=
mission grundsitzlich die Aufnahme einer Bestimmung iiber die Abgeltung gemein=
wirtschaftlicher Verpflichtungen und unternehmungsfremder Lasten der Bahnen durch
den Staat. In das neue Eisenbahngesetz wurden iiberdies Bestimmungen iiber MaB=
nahmen zur Anniherung von Tarifen aufgenommen.

Die Vorberatung des Gesetzes durch die nationalritliche Eisenbahngesetzkommission
(zweite Volkskammer) brachte im wesentlichen Zustimmung zu den Abanderungs=
und Erginzungsantrigen der stinderatlichen Kommission. Nachdem die Beratungen der
Kommission rechtzeitig abgeschlossen werden konnten, wurde das neue Eisenbahns
gesetz in der Sommersession durch den Stinderat und in der Herbstsession 1957 vom
Nationalrat behandelt. Sowohl im Standerat als auch im Nationalrat wurde das Gesetz

1y Wir stiitzen uns auf die Verhandlungsprotokolle der beiden Rite: Amtliches stenographisches Bulletin der
Bundesversammlung, Stinderat Sommersession 1957, Nationalrat Herbstsession 1957.

7y Der in der Schweiz geliufige Ausdruck ,Privatbahnen” ist insofern irrefithrend, als diese nichtbundeseigenen
Bahnen ecigentumsmiBig iiberwiegend der Eidgenossenschaft selbst, den Kantonen (Linder) und den
Gemeinden gehdren. Die Beteiligung Privater am Aktienkapital der ,Privatbahnen” des allg. Verkehrs betrigt
22,9%, der Anteil an festen Anleihen und Darlehen sogar nur ¢,2 %.
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mit eindriicklicher Einstimmigkeit (32 : 0 bzw. 145 : 0 Stimmen) angenommen. Die mit
jedem Bundesgesetz verbundene Referendumsfrist von drei Monaten, innerhalb der
30 ooo Stimmbiirger eine Volksabstimmung verlangen zu konnen, ist unbeniitzt ab=
gelaufen, so dal dem Inkrafttretensbeschluf8 des Bundesrates, d.h. der Bundesregierung,
nichts mehr im Wege steht. Das neue Eisenbahngesetz diirfte somil spatestens auf
1. Januar 1959 Rechtswirkung erlangen.

3. Die Bestimmungen des neuen Eisenbahngesetzes

A) Allgemeine Bestimmungen

Der erste Abschnitt des Gesetzes enthilt die allgemeiner. Bestimmungen. Der Bezeichnung
~Bundesgesetz iiber den Bau und Betrieb der Eisenbahnen auf dem Gebiete der schwei=
zerischen Eidgenossenschaft” des Gesetzes von 1872 wurde der lingst in den Sprach=
gebrauch eingegangene Titel ,Eisenbahngesetz” vorgezogen. Kannte das alte Gesetz
keine Begriffsbestimmung, so haben sich die Rite fiir die Aufnahme folgender Definition
entschieden: ,Eisenbahnen im Sinne dieses Gesetzes sind Unternehmungen, die nach
ihrer Zweckbestimmung von jedermann zur Befdrderung von Personen und Giitern
beniitzt werden konnen und deren Fahrzeuge auf oder an Schienen laufen.” Das Eisen=
bahngesetz ordnet die gesamten ,Beziehungen der Eisenbahnen zu andern 5ffentlichen
Transportunternehmungen, zu offentlichen Verwaltungen und zu Dritten” unter Vor=
behalt der Gesetzgebung iiber die Bundesbahnen (bereits erlassenes Bundesbahngesetz
vom 23%. Juni 1944) und der andern auf Eisenbahnen anwendbaren bundesrechtlichen
Vorschriften.

Artikel 2 iibernimmt geltendes Recht und unterscheidet zwischen Haupt= und Neben=
bahnen, wobei Hauptbahnen als ,normalspurige Bahnen, die dem inldndischen und
internationalen Durchgangsverkehr dienen” definiert werden, Nebenbahnen als
.normalspurige Bahnen, die in der Hauptsache nur dem Verkehr einer bestimmten
Landesgegend dienen, ferner alle Schmalspurbahnen, Zahnradbahnen, StraBenbahnen
und Standseilbahnen”. Diese Unterscheidung liegt im begriindeten Interesse der Neben=
bahnen, an welche beziiglich der technischen Anforderungen besonders finanziell ins
Gewicht fallende Erleichterungen gewihrt werden.

B) Konzession

Die Bestimmungen iiber Erteilung, Erneuerung und Erloschen der Konzession, die nach
wie vor in den Kompetenzbereich des Bundes fallen, werden im zweiten Abschnitt
(Art. 5—g) geregelt. Konzessionsbehdrde bleibt mit Riicksicht auf die Bedeutung der
fiir den offentlichen Verkehr des Landes wichtigen Bahnen die Legislative, d. h. die
eidgendssischen Rite (National= und Stdnderat). Bei Notlage oder aus andern wichtigen
Griinden kann nach Artikel 8 der Bundesrat der konzessionierten Bahnunternehmung
Erleichterungen gegeniiber den ihr nach Gesetz und Konzession obliegenden Ver=
pflichtungen gewihren. Der Bundesrat kann ferner die Einstellung eines Bahnbetriebes
voriibergehend bewilligen, sofern der Verkehr ganz oder teilweise mit andern als mit
Eisenbahnfahrzeugen gefiithrt wird.

C) Aufsicht

Im Hinblick auf das 6Hentliche Interesse werden wie bisher Bau und Betrieb von
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Bahnen unter die Aufsicht des Bundesrates gestellt. Im wesentlichen beschrinkt sich
die Aufsicht auf die Gerehmigung der Pline, der Tarife sowie der Rechnungen und
Bilanzen der Bahnverwaltungen. Die unter diesem Abschnitt folgenden Bestimmungen
betreffen im weiteren Nationalitit von Verwaltung und Personal (Mehrheit der Ver=
waltungsmitglieder und in der Regel stindiges Personal sollen aus Schweizerbiirgern
bestehen), Vertretung im Verwaltungsrat (Beitrige= und Darlehensgldubiger), Genehmis=
gung der Statuten durch Aufsichtsbehorde, der Geschiftsbericht und Protokolle von
Generalversammlungen zuzustellen sind.

D) Bau und Betrieb

a) Zur Sicherstellung der Anforderungen, die der moderne Verkehr beziiglich Sicher=
heit und Leistungsfihigkeit an die Bahnen stellt, haben die Unternehmungen ihre
Bahnanlagen und Fahrzeuge gemifl dem Stande des Verkehrs und der Technik zu
erstellen, zu unterhalten und zu erneuern. Sie werden iiberdies verpflichtet, die
ndtigen Reglemente zu erstellen und diese sowie die Pline von Bauvorhaben der
Aufsichtsbehérde zur Genehmigung vorzulegen. Die Bahnen sind gemif Gesetz nach
méglichst einheitlichen Grundsitzen zu betreiben und zu verwalten. Den Nebens=
bahnen kénnen Erleichterungen und Vereinfachungen eingeriumt werden, soweit
dies ihrer Eigenart und Zweckbestimmung entspricht.

b

~—

Kreuzungen Bahn/Strafle

Der Verkehr auf der Schiene wie derjenige auf der Strafe haben ein Ma angenoms=
men, welches nach wirksameren SicherheitsmaBnahmen bei Kreuzung der beiden
Verkehrstriger ruft. Interessanterweise ist der Prozentsatz der Unfille, die sich auf
Niveauiibergingen aus Zusammenst8en von Bahn= und StraBenfahrzeugen ereignet
haben, an der Gesamtheit der StraBenverkehrsunfille gemessen, verhaltnismiBig
klein (1955 : 0,25%0, 1956 : 0,47%b0). Etwas hiher fillt die Anzahl der bei Kollisionen
von Bahn und Auto getSteten Personen. Sie betrug im Jahre 1955 2% und im Jahre
1956 3,4 %0 aller tédlichen StraBenverkehrsunfille. Diese unerfreuliche, in der Presse
immer wieder erwdhnte Tatsache veranlalte die gesetzgebenden Behdrden, neue
Bestimmungen iiber Kreuzungen Bahn/Strafle zu erlassen. Nicht nur wird die bis=
herige Praxis, wonach neue Kreuzungen und Verinderungen oder Verlegungen
von bestehenden Kreuzungen der Genehmigung der Aufsichtsbehdrde unterliegen
expressis verbis in das Gesetz aufgenommen, sondern Artikel 24 schreibt vor, da
neue Kreuzungen in der Regel als Unter= oder Uberfiihrungen zu erstellen seien.
Wichtiger ist die Frage der Kostentragung bei der Erstellung neuer oder Anderung
bestehender Uberginge zu werten, nachdem allerseits der Wille vorhanden ist,
Niveauiibergidnge zu beseitigen. Die aus der Zeit der Entstehung der Bahnen stams=
menden und zu ihren Ungunsten lautenden Vorschriften werden entsprechend der
Verdnderung der Verhiltnisse in dem Sinne geéindert, als die beiden Verkehrswege
Bahn und Strafe in der Kostentragung grundsitzlich gleichgestellt werden. Dems=
zufolge trigt derjenige Teil die Kosten, durch dessen Bediirfnisse die Anderung
verursacht oder verlangt wird (sog. Verursachungs= oder Kausalititsprinzip). Die
aus der Anderung entstehenden Vorteile werden in Rechnung gestellt und dem
NutznieBer berechnet: beispielsweise die Hohe der kapitalisierten Bewachungskosten,
wenn durch die Beseitigung des Uberganges die Kosten der Bewachung eines Niveaus=
iiberganges fiir die Bahn wegfallen. Die beschriebene Kostenteilung findet ,sinn=
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gemiR Anwendung auf die Kosten fiir Unterhalt und Erneuerung sowie fiir alle
voriibergehenden und dauernden Mafnahmen zur Verhiitung von Unfillen an der
Kreuzungsstelle mit Einschluf der Bedienung der dazu bestimmten Anlagen”. Von
dieser vorerwihnten Ordnung ausgenommen sind Vereinbarungen zwischen den
Beteiligten, welche die Kostenaufteilung anders regeln. Diese letztere Bestimmung
ist wohl fiir die praktische Ausfithrung die wichtigere, indem in den Ietz.t.en Jahren
die Kostenaufteilung insbesondere durch gegenseitige Vereinbarungen geldst werden

konnte.

¢) AnschluBgewihrung und Mitbeniitzung von Anlagen

Zu einer unter den Bahnen (Bundes= und Privatbahnen) umstrittenen Frage wurde
die Regelung der AnschluBgewdhrung und Mitbeniitzung von Einrichtungen auf
Stationen und Strecken. Der Grundsatz, wonach die anschlu3suchende Be.l.hn
(meistens Privatbahn) der anschluBgewihrenden Bahn (in der Hauptzahl der Fille
die Bundesbahnen) fiir die daraus entstehenden Mehrlasten angemessen zu ent
schidigen habe, war jedoch unbestritten, ebenso die Beriicksichtigung de.rVorte'lle, die
der anschlufgewihrenden Bahn aus dem Anschlufs erwachsen (Zubr'mgerdlensfl).
Unstimmigkeiten ergaben sich aber immer wieder bei der Berechnung dieser Vorteile,
hatten doch gewisse Privatbahnen bis zu 14,4% ihres Betriebsaufwandes ?115
Gemeinschaftsentschidigungen an die SBB abzuliefern. Gliicklicherweise konnten. sich
die beiden Parteien in freier Vereinbarung bei einer globalen Reduktion von einem
Drittel der von den Bundesbahnen bisher verlangten Entschadigung finden, so daf8
es dem Parlament erspart wurde, durch entsprechende Gesetzesformulierung als
Schiedsrichter in dieser Sache aufzutreten.

d) Fahrplanpflicht
Fiir die Ausgestaltung des Fahrplans im allgemeinen und der Anschliisse im durch=
gehenden Verkehr ist nach Artikel 36 wie bisher das Bediirfnis des Verkehrs‘und
dieLeistungsfihigkeit der Anlagen mafgebend. Die Bestimmungen dieses Artikels
verpflichten die Eisenbahnen, den durchgehenden Verkehr einschlieBlich Wagenlauf
zu erleichtern, die direkte Abfertigung von Personen und Sachen einzurichten und
insbesondere bei der Aufstellung des Fahrplans nach Moglichkeit die Anschliisse zu
gewihrleisten. Unter den heutigen Wettbewerbsbedingungen miifiten si'ch die Babnen
logischerweise bei der Gestaltung des Fahrplans nach der betriebsw1rtsch€1fthchen
Seite hin orientieren. In Anerkennung dieser Sachlage wurde, in Ubereinshm{nung
mit der Expertenkommission fiir die Koordinierung des Verkehrs, ein weiterer
Passus mit folgendem Inhalt gewihlt: ,Erfordert das Interesse am durchgehendezn
Verkehr von einer Bahnunternehmung besondere, billigerweise nicht ihr allein
zumutbare Leistungen, so hat, wer die Leistung verlangt, angemessen an deren

Kosten beizutragen.”

E) Besondere Leistungen fiir 6ffentliche Verwaltungen

Aus der staats= und volkswirtschaftlichen Bedeutung der Eisenbahnen heraus sind im
Verlaufe der Jahre zahlreiche Verpflichtungen zugunsten der Sffentlichen Verwalt.L.mgen
des Bundes, der Kantone, der Gemeinden und anderer Sffentlich=rechtlicher Korper=
schaften entstanden, auf die nicht mehr verzichtet werden kann. Die Bahnen werdex;l
beispielsweise gehalten, zugunsten Sffentlicher Verwaltungen besondere .Anlager} 1}11n

Einrichtungen entsprechend den Bediirfnissen der militarischen und wirtschaftlichen
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Landesverteidigung zu erstellen oder die Beniitzung ihrer Anlagen zu dulden. Im
weiteren sehen sich die Bahnunternehmungen im 6ffentlichen Interesse in der Ausiibung
ihres , Transportgeschiftes” eingeschrinkt und werden verpflichtet, gewisse Transporte
zu besonderen Beforderungsbedingungen und Taxen auszufithren (Militdrtransporte,
Beforderung von Postgut, Leistungen aus der Zollgesetzgebung, aus Vorschriften des
Sffentlichen Gesundheitswesens). In Abidnderung der bisherig erbrachten ungeniigend
oder iiberhaupt nicht entschddigten Leistungen haben die Bahnen nach neuem Eisen=
bahngesetz Anspruch auf angemessene?®) Vergiitung ihrer Dienstleistungen, iibrigens
ein Gebot richtiger Betriebsfiihrung.

Nicht als besondere Leistungen fiir 6ffentliche Verwaltungen im Sinne des vorliegenden
Gesetzes sind die den Eisenbahnunternehmungen auferlegten gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen und unternehmungsfremden Lasten zu bezeichnen, die ihrer besonderen
Problematik und Eigenart wegen in dieser Abhandlung in einem separaten Abschnitt
behandelt werden,

F) Forderung der Eisenbahnen und Hilfeleistung

Die zum Teil durch die ungiinstige Verkehrsentwicklung der 3oer Jahre notleidend
gewordenen Bahnen wurden in den Jahren 1939, 1949 und 1951 durch 6ffentliche Mittel
(Privatbahnhilfegesetz) finanziell wieder aufgerichtet. Die inzwischen eingetretene
Teuerung und der fortgesetzte Verkehrsschwund erschwerten jedoch die Durchfithrung
aller damals vorgesehenen technischen Verbesserungen und Neuerungen, zumal die
Bundeskredite zur Hauptsache fiir Bilanzsanierungen beansprucht werden muften. Um
die noch ausstehenden technischen Sanierungen durchfithren zu kénnen, sieht das Gesetz
eine Kannvorschrift in Artikel 56 vor:

,Der Bund kann den konzessionjerten Bahnunternehmungen?), die fiir den allgemeinen
Verkehr des Landes oder einer Landesgegend von erheblicher Bedeutung sind, Beitrige
und Darlehen gewédhren zur Erstellung und Ergidnzung von Anlagen und Einrichtungen
sowie zur Anschaffung von Fahrzeugen, wenn dadurch die Wirtschaftlichkeit oder die
Sicherheit des Betriebes wesentlich gehoben werden kann.”

Bisher sind 63 Privatbahnen in den Genuf der Privatbahnhilfegesetze gelangt, doch
haben sich diese Hilfeleistungen als nicht geniigend erwiesen, und das gesteckte Ziel
konnte nur teilweise verwirklicht werden: die kostspielige Gewihrleistung der Sicherheit
und der immer schirfer werdende Wettbewerb stellen an die Bahnen eben immer hdhere
finanzielle Anforderungen.

Als weitere Bekriftigung aller Rationalisierungsbestrebungen ist die Erleichterung bei
Betriebsumstellungen seitens des Bundes zu werten. Die Eidgenossenschaft kann die
Einfithrung von Strafentransportdiensten als Erginzung oder als Bahnersatz frdern,
soweit der Verkehr wirtschaftlicher bedient werden kann und die bisherige Verkehrs=
bedienung gewdhrleistet bleibt oder durch entsprechende Vorteile aufgewogen wird.
Einige durchgefithrte Betriebsumstellungen haben erwiesen, daf unter Umstinden

5y ,Darunter verstehen wir eine Vergiitung, welche mindestens die Selbstkosten deckt, und, wo im &ffentlichen
Interesse besondere Anlagen und Einrichtungen der Bahn erstellt oder vorhandene erweitert oder angepafBt
werden miissen, die Verzinsung und die Abschreibungskosten Ffitr den darauf entfallenden Teil des auf=
gewendeten Kapitals einschlieBt.” Vgl. Botschaft des Bundesrates vom 3. 2. 1956, S. 42.

4y Dazu gehdren die Schweizerischen Bundesbahnen nicht, da deren rechtliche Stellung nicht von einer Kon=
zession, sondern von einem Gesetz (1944) abhingt.
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Betriebsumstellungen einen geringeren Kapitaleinsatz erfordern, als fiir die technische
Rekonstruktion der Bahn aufgewendet werden miif3te.

Die mit wenigen Unterbriichen immer wieder aus den vorstehend erwdhnten Griinden
notwendig gewordene finanzielle Stiitzung einzelner Privatbahnunternehmungen zur
Aufrechterhaltung ihres Betriebes wird auch im neuen Gesetz verankert. Allerdings wird
diese Hilfe auf Bahnen beschrinkt, welche fiir den allgemeinen Verkehr des Landes
oder einer Landesgegend unentbehrlich sind. Damit soll die Mdglichkeit der Umstellung
dauernd notleidender Eisenbahnunternehmungen geférdert werden. Die Nutznieer der
Bundeshilfe zur Aufrechterhaltung des Betriebes haben den Nachweis zu erbringen,
,da jhre Einnahmen nicht hinreichen, um die Betriebsausgaben samt den vorgeschrie=
benen Abschreibungen an Bahnanlagen, Einrichtungen und Fahrzeugen zu decken”.
(Art. 58,2). Mit dem Einbezug der Abschreibungen wird der Tatsache Rechnung
getragen, wonach bisher in zahlreichen Fillen sehr ungeniigende Abschreibungen vor=
genommen werden konnten, was die Unternehmungen hinderte, ihre Anlagen zu erneuern
und zu immer neuen Hilfsbegehren zum Zwecke der technischen Rekonstruktion rief?).

In das Kapitel Hilfeleistung gehort des weitern die Bundeshilfe in Form von Beitrigen
zu den Kosten der Wiederherstellung oder des Ersatzes beschidigter oder zerstorter
Anlagen und Fahrzeuge infolge Naturschiden (Lawinen, Steinschlag, Uberschwems=
mungen u. a. m.).

Eine rege Diskussion ergab sich aus den Bestimmungen, welche die finanzielle Mit=
wirkung der Kantone vorsehen. Diese haben zu den Kosten der technischen Verbesserun=
gen angemessen beizutragen, wie {ibrigens auch zu den Mafnahmen des Bundes zur
Umstellung oder Aufrechterhaltung des Betriebes. Die Beteiligung der einzelnen in=
teressierten Gliedstaaten an Sffentlichen Werken, zu welchen von jeher die Eisenbahnen
gezihlt wurden, ist zwar immer vorausgesetzt gewesen. Dies galt auch fiir die bisherigen
Hilfsaktionen zugunsten der Privatbahnen. Nach den Bestimmungen des Artikels 60
haben die Kantone jedoch nur noch einen ,halb so hohen Betrag wie der Bund zur
Verfitgung zu stellen. Ausnahmsweise kann der Kantonsbeitrag entsprechend der
Finanzkraft der beteiligten Kantone angemessen herabgesetzt werden”. Damit beriick=
sichtigt der Gesetzgeber die Finanzkraft der einzelnen Kantone und hebt mit der neuen
Kostenteilung, zwei Drittel Bund, ein Drittel Kantone, in gewissem Sinne zum Teil die
bisherige Benachteiligung derjengen Kantone auf, welche wenig Bundesbahnstrecken,
aber viel Privatbahnstrecken aufweisen. Die ,Privatbahnkantone”8) haben bereits grofle
finanzielle Opfer fiir ihr Eisenbahnnetz erbracht und werden trotz neuem Eisenbahn=
gesetz noch Lasten zu tragen haben, dies im Gegensatz zu den ,Bundesbahnkantonen”.
Diese Kostenaufteilung stellt somit nichts anderes als einen Akt eidgendssischen Finanz=
ausgleiches dar. Mehr deklaratorische Bedeutung besitzt die Bestimmung, wonach die
Heranziehung von Gemeinden und andern Kérperschaften des 6ffentlichen Rechts Sache
der Kantone sei, weil diese Riickgriffsméglichkeit von den Kantonen unterschiedlich

gehandhabt wird.

Eine finanzielle Entlastung fiir die Privatbahnkantone, welche gesamtwirtschaftlich

%) ,Ferner hat der Umstand, da8 durch die Jahre hindurch Abschreibungen nur buchmiBig vorgenommen
werden konnten, wesentlich zur Sanierungsbediirftigkeit der Bahnunternehmungen beigetragen.” Vgl. Bota
schaft, S. s50.

%) Als typische Privatbahnkantone gelten Appenzell bei der Rhoden mit o km Bundesbahn= und 65 km ,Privat”=
bahnstrecken, Graubiinden mit 20 bzw. mit 412 km ,Privat“bahnen, Bern mit 404 km Bundesbahnen und
649 km ,Privat“bahnen.
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gesehen eher zur Kategorie der von der wirtschaftlichen und fiskalischen Prosperitit
weniger gesegneten Landesteilen gehoren, bringt die Annidherung der Tarife konzes=
sionierter Bahnunternehmungen (Privatbahnen) an jene der Bundesbahnen.

G) Tarifwesen

Als Folge einer viel ungiinstigeren Verkehrsstruktur — die Bundesbahnen weisen je
Kilometer Eigentumslinge eine aus dem Personenverkehr dreimal, aus dem Giiterverkehr
viermal so hohe Einnahme auf als der Einnahmedurchschnitt der 25 landeswichtigen
Privatbahnen — wurden die Privatbahnen gezwungen, seit Inbetriebnahme ihrer Strecken
hohere Tarife zu erlassen. Neben der geringen Verkehrsdichte werden die nidmlichen
Privatbahnen besonders in Gebirgsgegenden mit hoheren Bau= und Betriebskosten
(zahlreiche Viadukte und Tunnels, Lawinenverbauungen, Schneerdumung im Winter)
belastet’). Die Unmoglichkeit eines Tarifausgleichs durch gutrentierende Talstrecken
(Beispiel Bundesbahnen) begriinden im weiteren héhere Tarife durch Entfernungs= und
Bergzuschlige®?).

Die in der vorparlamentarischen Diskussion umstrittene Anniherung der Tarife kon=
zessionierter Bahnunternehmungen an jene der Bundesbahnen bedeutet vor allem eine
Leistung des Bundes zugunsten der von den Privatbahnen bedienten Gegenden, was
uns folgende Stelle aus dem Bericht des Bundesrates an die stinderitliche Eisenbahn=
gesetzkommission vom 30. Januar 1957 deutlich vor Augen fiihrt: ,Fiir die 15 von der
Eisenbahnriickkaufskommission fiir eine allfillige Verstaatlichung vorgeschlagenen
Bahnen diirfte nach ihrer Meinung der bei einer Herabsetzung der Tarife auf das Niveau
der SBB eintretende jihrliche Einnahmeausfall nicht viel weniger als 30 Mio Franken
betragen. Gestiitzt auf die gegenwirtig giiltigen Tarifgrundlagen und berechnet fiir das
Jahr 1954 schitzen wir den Ertragsausfall simtlicher Privatbahnen des allgemeinen Ver=
kehrs auf rund 44 Mio Franken.” Beziiglich der verkehrswerbenden Auswirkungen einer
Tarifreduktion fihrt der Bericht weiter: ,Sicher steht indessen fest, dal insgesamt beij
weitem keine Kompensation des Ertragsausfalles durch Einnahmen aus dem zu erwartens=
den Mehrverkehr eintreten wiirde.” Auch in dieser Frage spielt die politische Zwecks=
maBigkeit vor der verkehrswirtschaftlichen Weitsicht die gréBere Rolle; der vorerwiahnte
Bundesratsbericht trifft hier ins Schwarze, wenn er sich mit folgenden Worten zum
Problem iuBert: ,Die Privatbahnen wiirden durch TarifanpassungsmaB8nahmen finan=
ziell nicht entlastet, sondern belastet.”

H) Ubrige Bestimmungen des Eisenbahngesetzes

In den Abschnitten g bis 13 werden: das Rechnungswesen, der Riickkauf, die Personal=
hilfskassen, die Strafbestimmungen und VerwaltungsmaBnahmen sowie die Ubergangs=

und Schlufbestimmungen geordnet.

7) Unterbaukosten pro Kilometer Eigentumslinge 1956:
Schweiz. Bundesbahnen sfr. 329 Bo2,—
Bodensee=Toggenburgbahn sfr. 428 233,—

Listschbergbahn sfr. 1123 433,—
#) Die Bundesbahnen haben im Jahre 1942 auf politischen Druck hin alle Berg= und Distanzzuschlige aufa
gehoben.

Distanzs und Bergzuschldge einiger Privatbahnen:

Tarife der LStschbergbahn sind 55% (Personenverk.), 58,4% (Giiterverk.) hoher als SBB
Tarife der Rhitischen Bahnen sind 222% (genereller Durchschnitt) hsher als SBB

Tarife der Siidostbahn sind 66,2% hoher als SBB
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Da diese Gesetzesbestimmungen keine ausgesprochene Problematik aufweisen, die
einer eingehenden Beschreibung wert wiren, beschranken wir uns auf ihre summarische
Darstellung.

Die im neuen Gesetz angestrebte formelle und materielle Vereinheitlichung des Rech=
nungswesens bildet die Voraussetzung einer notwendigen Ubersicht iiber die finanzielle
Lage der Eisenbahnen. Dieses ,Imbildesein” iiber die finanziellen Verhiltnisse der
Unternehmung selbst und iiber die finanziellen Verkniipfungen zwischen offentlicher
Hand und Eisenbahn ist nicht zuletzt ein Erfordernis rationellen und wirtschaftlichen
Geschiftsgebarens. Das Rechnungswesen der schweizerischen Eisenbahnen fuflt, wenige
Abweichungen ausgenommen, auf den Bestimmungen des schweizerischen Obligationens=
rechts fiir Aktiengesellschaften.

Wihrend der Eidgenossenschaft gemdf Konzessionen und Artikel 75 des Gesetzes ein
Recht auf Riickkauf zusteht, kénnen die Bahnunternehmungen einen Anspruch, vom
Bunde erworben zu werden, nicht geltend machen. Von diesem Recht wird jedoch der
Bund auch in Zukunft, wie schon unter dem Riickkaufgesetz von 1897, nur Gebrauch
machen, wenn es hohere Landesinteressen gebieten, vor denen diejenigen der Bahn=
verwaltungen zuriickzutreten haben.

Die Ubergangsbestimmungen enthalten in Artikel g5,2 die Bestimmung, wonach der
Bund auch konzessionierten Straentransportdiensten, welche Bahnen des allgemeinen
Verkehrs ersetzen oder aus Umstellungen von Bahnen hervorgegangen und notleidend
sind (Artikel 58) Hilfe zur Aufrechterhaltung des Betriebes gewédhren kann. Mit dieser
neuen Bestimmung sollen Betriebsumstellungen geférdert werden, durch welche finan=
zielle und technische Vorteile zu erreichen sind.

III. Die Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Pflichten und
unternehmungsfremder Lasten

1. Die Forderung nach Abgeltung

Das verkehrspolitische Kernstiick und damit auch der umstrittenste Abschnitt des Eisen=
bahngesetzes bildet die Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen und unterneh=
mungsfremder Lasten. Da der Werdegang und die Analyse dieser die Eisenbahnen aller
Linder berithrende Problematik bereits in zahlreichen Abhandlungen dargestellt und
untersucht wurde?), beschrinken wir uns auf das unseres Erachtens Wesentlichste dieser
praktischen und typisch schweizerischen Losung.

Einen ersten VorstoB zugunsten der Abgeltung jhrer unternehmungsfremden Lasten
und gemeinwirtschaftlichen Leistungen durch die 6ffentliche Hand unternahmen der
Verwaltungsrat der Bundesbahnen und der Verband Schweizerischer Transportunter=
nehmungen (Spitzenorganisation der Privatbahnen) im Jahre 1951 durch entsprechende
Eingaben an den Vorsteher des Post= und Eisenbahndepartementes. Als abgeltungs=
wiirdige Tatbestinde wurden geltend gemacht:

%) Wir verweisen insbesondere auf:
Meyer H. R. Das Problem der Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen und unternehmungsfremder Lasten
der Eisenbahnen durch den Staat, Die Schweiz auf dem Wege zu einer praktischen Losung, Internationales
Archiv fiir Verkehrswesen, Heft 10/ 1957.
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Von den Bundesbahnen:

a) Unternehmungsfremde Lasten
Verzinsung des Fehlbetrages der Pensions= und Hilfskasse
Surbtalverpflichtung (Defizitdeckung eines Postautobetriebes durch die SBB wegen

nicht erbauter Bahnlinie)
Beriicksichtigung der einheimischen Produktion

b) Gemeinwirtschaftliche Leistungen
Tarifzugestindnisse an einzelne Landesgegenden
Ausnahmetarife des Giiterverkehrs
Sozialtarife (Arbeiter= und Schiilerabonnements usw.)
TaxenermiBigungen im Militdrverkehr
Standige Transportbereitschaft

Von den Privatbahnen wurden nur gemeinwirtschaftliche Leistungen aufgezahlt:

Staffeltarif im Personenverkehr

Ausnahmetarife des Giiterverkehrs

Sozialtarife, TaxermiBigungen im Militarverkehr sowie zivile, wehrwirtschaftliche
und militirische Transportbereitschaft

Die Bundesbahnen schitzten ihre Abgeltungsforderungen auf rund 30 bis 40 Mio
Franken jihrlich. Bei den Parlamentsverhandlungen wurden fiir die Abgeltung der
gemeinwirtschaftlichen Leistungen der Privatbahnen 6 Mio Franken in Rechnung gestellt.
Die Forderung auf Abgeltung wurde im tibrigen von der eidgendssischen Koordinations=
kommission iibernommen und in ihrem Bericht vom 3o0. April 1954 zur Ausfiihrung

empfohlen.

2. Die grundsitzliche Verankerung

Nachdem bereits in den Vorverhandlungen seitens des Bundesrates eine starke Oppo=
sition gegen den Abgeltungsanspruch bestand (vergleiche einleitende Bemerkungen unter
11/2), erfolgte die eigentliche gesetzgeberische Arbeit in den Spezialkommissionen resp.
in den Réten.

Artikel 49 regelt den Grundsatz und bestimmt:

,Der Bund entschddigt nach Maflgabe der Bestimmungen dieses Abschnittes die
schweizerischen Bahnunternehmungen des allgemeinen Verkehrs fiir die finanziellen
Nachteile aus den ihnen durch Gesetz und Konzession oder in anderer Weise auf=
erlegten gemeinwirtschaftlichen Leistungen und unternehmungsfremden Lasten.
Unternehmungsfremde Vorteile sind in Rechnung zu stellen.”

Die unternehmungsfremden Vorteile verstehen sich vor allem fiir die Bundesbahnen
und betreffen Streikverbot, giinstige Verzinsung des Dotationskapitals und des Konto=
Korrentkredites der SBB, bevorzugte Stellung der SBB auf dem Kapitalmarkt, Befreiung
der Militirdienstpflicht sowie Steuerprivilegien der Bundesbahnen.

Die Umschreibung der abzugeltenden Tatbestinde erfolgt in Artikel 50:

,Gemeinwirtschaftliche Leistungen ergeben sich aus den Grundpflichten, welche den
Eisenbahnen den Charakter &ffentlicher Verkehrsdienste verleihen (Betriebspflicht,
Fahrplanpflicht, Beférderungspflicht, Tarifpflicht), sowie aus solchen tarifarischen
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und betrieblichen Mafnahmen, die in besonderer Weise volkswirtschaftlichen,
sozialen und kulturellen Bediirfnissen Rechnung tragen, insofern es sich um
Leistungen handelt, die eine Bahnunternehmung bei kaufminnischer Geschifts=
fiihrung ohne entsprechenden Ausgleich nicht {ibernehmen konnte.”

Als gemeinwirtschaftlich sind solche Leistungen zu bezeichnen, die den Bahnen im
allgemeinen Interesse auferlegt sind, die sie aber als privatwirtschaftliche Unter=
nehmungen mit kaufménnischer Geschiftsfithrung nicht iibernehmen kdnnten. Diese
Leistungen charakterisieren sich als zusitzliche Belastungen ohne entsprechendes Entgelt.
Aus diesem Grunde sind sie den Bahnen als Mafinahme einer Angleichung ihrer Wett=
bewerbsbedingungen an jene des Strafentransportgewerbes und als Akt eines Ausgleichs
der regional und kantonal verschiedenen Privatbahnbelastungen durch den Bund abzu=
gelten.

Eine Berechnung der Abgeltung kann auf verschiedene Weise vorgenommen werden:
getrennte Berechnungen fiir die auf den vier Grundpflichten beruhenden Leistungen
sowie der iibrigen Leistungen aus Einzeltatbestinden oder aber Globalentschidigung
im Sinne einer Pauschalleistung. Sah Variante I des Post= und Eisenbahndepartementes!?)
einen Beitrag fiir die Belastung aus den Grundpflichten von vier Mio Franken (Summe
des jihrlich den Eisenbahntransporten auferlegten Frachturkundenstempels) und eine
Globalentschidigung fiir Einzeltatbestinde vor, so empfahl Variante Il die wesentlich
einfachere Losung einer einmaligen jihrlichen Globalentschidigung fiir alle Verpflichtun=
gen auf Grund des gesetzlich vorgeschriebenen Abschreibungsbedarfes der einzelnen
Privatbahnen. Es zeigte sich jedoch bald, da8 eine Lésung des Problems iiber den Weg
der Berechnung von Einzeltatbestinden zu keinem befriedigenden Ergebnis fithren
konnte, wollte man nicht Gefahr laufen, einem beachtlichen und umstindlichen Ver=
waltungsapparat Vorschub zu leisten. Dem zweiten Vorschlag wurde somit der Vorzug
gegeben, da die gesetzlich vorgeschriebenen Abschreibungen nichts anderes als den
Erneuerungsbedarf einer Bahn darstellen und insofern fiir die zu leistenden Entschidi=
gungen eine geeignete Grundlage bilden, als sich dieser Erneuerungsbedarf im wesent=
lichen aus den Grundpflichten ergibt. Reiche Nahrung fand die Diskussion bei der Fest=
legung der Hohe des als Abgeltung auszurichtenden Prozentsatzes des Abschreibungs=
bedarfes. Der Abschreibungsbetrag der 67 Privatbahnen des allgemeinen Verkehrs
betrigt bei einem urspriinglichen Baukonto von rund einer Milliarde Franken rd. 15 Mio
Franken. Das vom Eisenbahndepartement vorgeschlagene und hierauf von den Riten
festgelegte Drittel — ein hoherer Prozentsatz, obwohl gerechtfertigt, wurde aus abstims=
mungspolitischen Griinden fallengelassen — wird eine jihrliche Ausgabe von fiinf bis
sieben Mio Franken zur Folge haben.

Im Hinblick auf die besondere Lage der Bundesbahnen als Staatsbahn und ihrer engen
Verkniipfung mit dem Staate und seinen Finanzen (Defizitdeckung) wurden diese von
der beschriebenen Abgeltungsberechnung ausgenommen (Art. 51, 2)!'). Dagegen haben

19 Vgl. Meyer H. R., a.a.0.

1) Artikel 51 lautet: ,Als Globalentschidigung fiir ihre gemeinwirtschaftlichen Leistungen entrichtet der Bund
den konzessionierten Bahnunternehmungen an die in Artikel 66, Absatz 2, vorgeschriebenen Abschreibungen
einen jihrlichen Beitrag von 33'/a Prozent.

Entschidigungen fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen der Schweizerischen Bundesbahnen werden durch
einfachen Bundesbeschlufl festgesetzt.”

Artikel 66, 2: ,Die Abschreibungen sind auf Grund der Erstellungs= und Anschaffungskosten, der wahre=
scheinlichen Nutzungsdauer der Anlagen und des voraussichtlichen Wertes abgehenden alten Materials fests
zusetzen und von der Aufsichtsbehdrde zu genehmigen.”
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die eidgendssischen Rite die Unterstellung der konzessionierten Schiffahrtsunterneh=
mungen unter die Bestimmungen iiber die Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Ver=
pflichtungen beschlossen. Diese Regelung wird lediglich fiir die Dampfschiffgesellschaft
des Vierwaldstittersees von Bedeutung sein.

Die unternehmungsfremden Lasten als ,Aufwendungen, die mit der Aufgabe der
Eisenbahn als 6ffentlichem Verkehrsdienst in keinem Zusammenhang stehen”, werden
ebenfalls durch einen Beschlu8 der Bundesversammlung (beide Rite) festgesetzt, da die
Tatbestinde unternehmungsfremder Lasten selten auftreten und im gegenwirtigen

Augenblick noch umstritten sind.

SchlufSlbemerkungen

Die Schweizerische Eisenbahngesetzgebung bedurfte dringend einer Revision; mit ihrer
Neufassung sind hoffentlich Probleme gel&st worden, die in anderen Lindern noch ums=
stritten und in der Schwebe sind. Der im Eisenbahngesetz vorgezeichnete Weg einer
Entschidigung der die Bahnen belastenden Auflagen zugunsten der Allgemeinheit ist
nicht mithelos und ohne Anstrengungen verschiedener Behorden zustandegekommen.

Die finanziellen Konsequenzen fiir die Bundeskasse, ein von den Gegnern gerne ver=
wendetes Argument, sind, besonders im Vergleich zum Aufwand fiir andere Verkehrs=
triger, durchaus tragbar. Das neue Eisenbahngesetz wird gestiitzt auf bisherige
Erfahrungen und rechnerische Unterlagen jihrlich folgende Summen erfordern.

a) Technische Verbesserungen gemifs Artikel 47 6 Mio Franken
b) Aufrechterhaltung des Betriebes gemif8 Artikel 49 3 Mio Franken
c) Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen 6 Mio Franken

Total 15 Mio Franken

Zu diesem Betrag bemerkte ein Mitglied des Stinderates gemifl stenographischem
Bulletin'?): ,Von dem in den Richtlinien des eidgentssischen Finanzdepartementes zur
Bundesfinanzreform zugunsten der Bahnen eingestellten jihrlichen Ausgabenplafonds
von 45 Millionen Franken wiirden also fiir die Losung anderer Bahnprobleme, wie
Abgeltung bahnfremder Lasten der Bundesbahnen, Umstellung auf Strafentransporte,
Hilfe bei Naturschiden und Tarifanniherungen, noch jihrlich 30 Millionen Franken
zur Verfiigung stehen. Dabei diirften sich die Fille der Umstellung einer Privatbahn
auf eine andere Betriebsart und die Hilfe bei Naturschiden nur relativ selten einstellen
und keinesfalls zu jahrlich wiederkehrenden Belastungen fiihren, Fiir die Abgeltung der
Bundesbahnen und die Tarifanndherung bleibt aber ausdriicklich die Spezialgesetz=
gebung vorbehalten, so daff der Gesetzgeber immer in der Lage sein wird, ihre
finanziellen Konsequenzen zu {iberpriifen und zu beriicksichtigen.” Die vorerwihnten
15 Millionen Franken stellen jedoch keine neue Belastung dar, wurden doch gemi@ den
Hilfsaktionen des Bundes in den Jahren 1940—1955 zur Deckung von Betriebsfehl-
betrigen und zur finanziellen und technischen Wiederaufrichtung von Privatbahnen und
Schiffahrtsunternehmungen jahrlich 15,51 Millionen Franken aufgewendet.

) 5. 134
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Die gesetzliche Verankerung des Abgeltungsprinzips hat im Rahmen des Gesamt=
verkehrs gesehen eine neue Aera schweizerischer Verkehrsgesetzgebung entstehen
lassen, die durch ein neuzeitliches StraBenverkehrsgesetz und durch eventuelle neue
Verkehrskoordinationsbestimmungen im Rahmen einer Straenbaugesetzgebung ergiinzt
und weitergefithrt werden soll.

Fiir die schweizerischen Bahnen gilt es weiterhin, alles zu unternehmen, um ihre Selbst=
erhaltung, den technischen und wirtschaftlichen Fortschritt sowie ihre Funktion im
Dienste der Allgemeinheit zu gewahrleisten.
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Die Deutsche Bundespost im Weltverkehr

Von Dr. yur. H. STernmETZ?)

Das Thema ,Die Deutsche Bundespost im Weltverkehr” habe ich deshalb zum Gegens
stand meiner Vorlesung gewihlt, weil ich meine, daf es in einer unmittelbaren Beziehung
zum Studienprogramm Ihrer hohen Fakultit und des Verkehrswissenschaftlichen Instis
tuts steht. Wird doch die Deutsche Bundespost als zweitgréfite Verkehrsverwaltung der
Bundesrepublik tdglich hineingezogen in die Probleme, welche die divergierenden Ten-
denzen in der Verkehrspolitik immer wieder neu aufwerfen?). Herr Professor Dr. Napp=
Zinn hat in seiner Antrittsvorlesung am 16. Mai 19573) bereits auf die Gemeinsamkeiten
hingewiesen, welche den Personen= und Giiterverkehr auf der einen Seite, den Nach=
richtenverkehr auf der anderen Seite eng verbinden. Sdmtliche drei Verkehrsarten stehen
den 6konomischen Problemen des flichenhaften Dienstleistungsbetriebs oder der wirt=
schaftspolitischen Aufgabe moglichst gleichmiBiger ErschlieBung des Staatsraumes
gegeniiber, wobei Staatsraum nicht im nationalpolitischen Sinn gesehen werden darf.
Denn die hochgeziichteten Wirtschaftssysteme unserer Zeit vertragen keine in sich abs=
geschlossenen und auf sich selbst gestellten Staatswirtschaften mehr. Die nationalen
Wirtschaften der Gegenwart sind vielmehr eng ineinander verflochten. Sie werden in
ihrem Wirtschaftsablauf immer stirker von der Frage der Rohstoffe und Mirkte, von der
Hohe des Lebensstandards und der groSeren Nachfrage, von Produktion und Konsum,
von Export und Import bestimmt. Die gegenseitige Abhidngigkeit ist eine Tatsache, mit
der wir uns abfinden miissen. Sie nimmt an verschiedenen Stellen verschiedene Formen
an, aber sie verlangt iiberall eine bestimmte Zusammenarbeit.

I. Nachrichtenwesen und Weltwirtschaft

In diesem wirtschaftlichen Grofraum, der nahezu die ganze Erde umfaft, hat sich der
Austausch nicht nur von Giitern, sondern vor allem von Nachrichten als ein fiir das
Ganze entscheidendes Wirtschaftselement erwiesen. Ohne die Fortschritte in der Ver=
kehrswirtschaft und ohne das moderne Nachrichtenwesen hitte sich der Welthande]
wohl nie zu solcher Hohe entwickeln kdnnen. Umgekehrt wurden aber durch den Aufbau
der modernen Marktwirtschaft auerordentlich starke Antriebskrifte im Nachrichtenwesen

Vortrag, gehalten an der Johann=Wolfgang=GoethexUniversitit Frankfurt (Main) (Institut fiir Verkehrswissen=
schaft), am 12. Februar 1958.

Vgl. dazu insbesondere Bé’fkﬂ"kaf’f, Der Verkehr in der Marktwirtschaft (Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft,
z5. Jahrgang 1954 S. 73 ff); Helfrich, Am Kreuzweg der Verkehrspolitik (Ztschr, f. Verkehrswissenschaft a.a.O.
S. 39 ff.).

Y NappeZinn, Prinzipien der Verkehrspolitik (Schweizerisches Archiv fiir Verkehrswissenschaft und Verkehrs=
politik, (Sonderabdruck, 5. 287 ff.).

D)

)
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ausgelost. Ohne diese gewaltig treibende Kraft, die von der Entwicklung der Technik
und von der Industriealisierung ausging, hitte sich auch das Nachrichtenwesen kaum in
dem Ma@e entfalten kénnen, wie dies seit der Mitte des vorigen Jahrhunderts geschehen
ist. Die kulturellen Bediirfnisse der Vélker allein hitten nicht ausgereicht, der Nach=
richteniibermittlung einen solchen Aufschwung zu geben. I

Die Wechselwirkung zwischen wirtschaftlichem Fortschritt und neuzeitlichem Nach=
richtenwesen hat dieses fiir die Weltwirtschaft zu einem unentbehrlichen Faktor gemacht.
Seine beiden Erscheinungsformen sind das elektrische Fernmeldewesen und das Post-
wesen im urspriinglichen Sinn. Auf dieses letztere machte ich mich bei meinen Aus=
fiihrungen beschrinken, da die Vorlesung eine Ausweitung des Stoffes nicht zuliRt.

II. Die klassische Form des Nachrichtenaustausches

Trotz aller Fortschritte in der Technik der modernen Nachrichteniibermittlun mit Hilfe
der Elektrizitdt hat sich neben dem inzwischen hochentwickelten Fernmeldg : di
klassische Form des Nachrichtenaustausches — das Sammeln und Verteilenvvft;gfnSeri(3
dungen — als wichtigster Dienstzweig des internationalen Postverkehrs erfolgreich
behauptet. Der Arbeitsbereich des Postbetriebes ist vie] umfangreicher als der desgl:ern—
meldebetriebs. Er umfaBt nicht nur die Nachrichteniibermittlung in Form von sc 'ft:
lichen Mitteilungen, die sog,. Briefsendungen, sondern auch noch eine Reihe von cdme_
Dienstleistungen, wie das Sammeln und Verteilen der Paketpost und der Z:’I: o SI}
sendungen; dazu kommen noch die umfangreichen Leistungen auf dem Gebiet d : Eng .
und bargeldlosen Zahlungsverkehrs und anderes mehr. © paren

Lassen Sie mich hier ein kurzes Wort einfiigen iiber das so hiufig verkannte Wesen der
Post iiberhaupt. Die Post im echten Sinne ist kein Transportunternehmen, da f=
gelieferte Giiter befordert. Thr Charakteristikum ist das Sammeln und Verteilen sd'au :
Sendungen. Daf sie diese in gewissen Fillen selbst transportiert, tut ihrer Natules‘ler
Sammelinstitut keinen Abbruch. Zum allitberwiegenden Teil bedient sie sich 'edochr ;"S
den Transport des Postgutes fremder Verkehrsmittel, seien es Eisenbah e] S h'Ffur
Flugzeuge oder Kraftfahrzeuge. nen, ochifre,

III. Der Auslandsverkehr der Deutschen Bundespost

Die Deutsche Bundespost ist ein bedeutender — wennglej i

et gleich nur verhiltnismaRig klei
_13‘2% ILananzen de;Weltpﬁstverkehrs. Auch sie erschopft sich nicht im nztilc;gnall\(j\?rif
schaftlich begrenzten Raum. Thre Verkehrsbeziehungen gehen iibe 1 inwes
und umspannen den ganzen Erdball. ° rolle Grenzen binweg

Der totale Zusammenbruch nach dem zweiten Weltkrieg hatte allerdings den deutschen
Auslandspostverkehr vollstindig zum Erliegen gebracht. In dem gleichen MaRe, wie die
deutsche Wirtschaft wieder aufgebaut wurde, hat auch die Deutsche Bundespost \I/ersucht
Verkehrsbeziehungen im internationalen Nachrichten- und Giiteraustausch wieder anzu=l
kniipfen und diese mit allen verfiigbaren Mitteln zu intensivieren. Heute — zwolf Jahre
nach dem Zusammenbruch — kann als Ergebnis dieser zielbewuBSten Aufbauarbeit fest=
gestellt werden, da zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem gesamten Aus=
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land wieder ein gut funktionierender Postverkehr besteht, welcher der Bevslkerungszahl,
der wirtschaftlichen Bedeutung und der verkehrspolitischen Lage unseres Landes ent=
spricht,

Die Deutsche Bundespost hat damit in ihrem Wirkungsbereich die Féden nach aufen
Teilen der Welt neu gekniipft und hierdurch entscheidend zur Entwicklung unc‘l' F9r=
derung der deutschen AuBenwirtschaft beigetragen, fiir die schnelle und. zuverldssige
Nachrichtenverbindungen zum Ausland lebenswichtige Voraussetzungen sind.

Welche Stellung die Deutsche Bundespost im internationalen Postverkehr inzwischen
wieder einnimmt, zeigt ihr Anteil an dem gesamten Weltpostaufkommen.

Nach der Zahl ihrer Beschiftigten ist die Deutsche Bundespost mit einem Gesamtbestand
von nahezu 370 ooo Kriften die grofte westeuropdische Nachrichtenverwaltung und
nach den USA die grofte der Welt iiberhaupt. 275,9 Mio Briefs?.endungen all'er Art,
5,8 Mio Pakete, 2,0 Mio Zeitungen, 359 ooo Postanweisungen iiber 2?,6 Mio DM,
247 ooo Nachnahmen iiber 9,7 Mio DM und 158 ooco Postiiberweisungen ub'er 82.,9 Mio
DM gingen im Jahre 1956 von uns aus in alle Linder der Wel.t; 238,9 'MIO Brleff&r‘m
dungen, 3,8 Mio Pakete, 1,5 Mio Zeitungen, 1,2 Mio Postanwelsupgen u'ber 80,3 I io
DM, 48 ooo Nachnahmen iiber 2,1 Mio DM und 407 ooo Postuberwel.s.ungen"ub?r
183,6 Mio DM liefen von iiberall her bei uns ein. Die Zahl der Sendun'g.en Yvach§t stindig
weiter. Die letzten Jahre zeigten eine Durchschnittssteigerung von )ahrllcb blS‘ Zu 300
v.H. in den verschiedenen Dienstzweigen. Hinzu kommen noch die hoch in die Milliarden
gehenden Postsendungen, die nur im Durchgangsverkehr von der Deutschen Bundes=

post bearbeitet werden miissen.

IV. Die Verkehrsstrome

Dieser Transit weist der Deutschen Bundespost eine hochbedeutsame Rolle im .inter=
nationalen Postverkehr zu; denn die Bundesrepublik ist dank ihrer geographischen
Mittellage auf dem européischen Kontinent ein ausgesprochenes Durchgangsland.
Posten der skandinavischen Lidnder nach Siideuropa sowie von West= und Osteuropa
erreichen ihr Ziel nur dann auf dem kiirzesten und schnellsten Weg, wenn die peut?che
Bundespost sie entgegennimmt und durch das Gebiet der Bundesrepublik weiterleitet.
Die USA leiten vorwiegend tiber Westdeutschland gewisse Transitpaketpc?st.en nach den
europiischen Lindern, nach Vorderasien bis nach Indien und sogar nach einigen Staaten
in Nordafrika. Sie werden zu Schiff bis Bremen gebracht.

Eine HochstraBe der Post ist die Rheinstrecke. Als natiirliches Bindeglied zwischen den
Niederlanden und der Schweiz vermittelt sie {iber Basel und den St. Gotthard den Post=
austausch mit Italien und weiter tiber die Mittelmeerhifen nach Nordafrika, dem Nahe'n
Osten, Indien, Siidamerika und Australien, Im Norden ist ijl?er Hoek van Holland”dle
Verbindung nach Grofbritannien, Irland und weiter nach Ubersee gegeben. In K&ln,
dem Verkehrskreuz des Westens, wird dieser Weg durch den grofen Ost:Wests.trom
Moskau—Warschau—Berlin—KélnﬂAachen-—Brijssel—Paris gekreuzt, der allerdings jetzt,
soweit die Staaten jenseits des eisernen Vorhangs in Frage stehen, fiir den Postverke.hr
stark an Bedeutung verloren hat. Mit dem Fliigel Kéln—Aachen—QOstende eréffnfet sich
ein weiterer Weg nach GroB8britannien, Irland und den iiberseeischen Lindern, wahre.nd
iiber Paris der Anschlug zur iberischen Halbinsel gegeben ist. Nach Nordwesten zweigt
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in Kéln ab der von Paris iiber Briissel und Aachen kommende Verkehrsstrom nach den
skandinavischen Lindern und Finnland iiber Hamburg und die neue Ostseefihre Grofen=
brode—Gedser. Einen weiteren wichtigen Kreuzungspunkt der Rheinstrecke bildet der
Rheiniibergang Straffburg—Kehl, iiber den der seit jeher fiir den internationalen Nach=
richtenaustausch bedeutsame Orient=Expref fiihrt, der heute nur noch die Strecke Paris—
StraBburg—Kehl—Stuttgart—Miinchen—Salzburg—Wien—Budapest—Bukarest durchfdhrt.
Weiterhin wird durch den Anschlufl der deutschen Bahnposten iiber Kehl—Stragburg an
die franzdsischen Bahnposten eine schnelle Verbindung nach Spanien und Portugal her=
gestellt.

Neben der Rheinstrecke hat sich nach dem Krieg, bedingt durch die derzeitigen Grenz=
ziehungen, ein zweiter starker, dem Nachrichtenverkehr dienender Nord—Siidweg
gebildet, der die skandinavischen Linder und Finnland mit dem Siiden verbindet. Er
kommt iiber die soeben erwdhnte neue Ostseefihre Gedser—GroRenbrode, teilweise auch
iiber den Landweg Fredericia—Padborg—Flensburg, und fithrt dann iitber Hamburg—
Hannover—Wiirzburg nach Miinchen. Dort miindet er in den groBen Befsérderungsstrom
Miinchen—Salzburg, der iiber die osterreichischen Bahnposten die Verbindung nach den
Balkanlindern, nach Griechenland und der Tiirkei herstellt und ferner iiber den Nebens=
arm Miinchen—Brenner auch wieder nach Italien reicht.

Durch Abzweigungen iiber Frankfurt (Main) sind die beiden grofen Nord—Siidlinien
wechselseitig so miteinander verbunden, daf der iiber beide Strecken aus Norden oder
Siiden laufende Verkehr jeweils auf die andere Strecke hiniiberflie@en kann.

Damit sind in beiden Richtungen unmittelbare Verbindungen zwischen Skandinavien
und der Schweiz, sowie zwischen Osterreich und den Niederlanden hergestellt. Frank=
furt (Main) ist hierdurch zum Zentralpunkt aller, die Bundesrepublik durchziehenden
Hauptadern der Nachrichtenbefdrderung auf dem Schienenweg geworden.

Ein letzter fiir den grenziiberschreitenden Nachrichtenaustausch bedeutungsvoller Ver=
kehrsstrang fiihrt noch von GroBbritannien und Ubersee itber Hoek van Holland—
Bentheim—Osnabriick—Hamburg—GroBenbrode—Gedser nach Dinemark, Schweden,
Norwegen und Finnland.

Der Austausch mit Amerika, d. h. mit den USA und Kanada, geht in der Hauptsache
iiber die Nordseehifen Bremen, Bremerhaven und Hamburg.

Dieses Post=Streckennetz gilt fiir den Land= und Seeweg.

Daneben hat sich noch fiir den Flugverkehr ein dichtes Gewebe von Luftpostlinien ent=
wickelt. Von der deutschen Bundesrepublik fiihren direkte oder AnschluRlinien in alle
Gegenden der Welt. Die Luftpostleitstellen auf den Flughifen Frankfurt (Main),
Hamburg und Diisseldorf sind Zentralpunkte des Luftpostverkehrs. Der bedeutendste
Luftpostverkehr herrscht zwischen Westeuropa und Nordamerika, vor allem den USA
und Kanada. Nach Siidamerika geht er iiber die Linien: Paris—Dakar—Rio de Janeiro—
Montevideo—Buenos Aires—Santiago; nach Afrika entweder iiber Tripolis—Leopolds=
ville (Kongo) oder iiber Kairo—Nairobi (Kenya) bis Johannisburg. Ein Hauptpostkurs
nach dem Fernen Osten ist z. B. entweder die traditionelle Route iiber Kairo oder Beirut
nach Karachi, von dort iiber Kalkutta oder Rangoun nach Bangkok (Thailand) mit Ab=
zweigungen nach Australien und Neuseeland, sodann iiber Manila nach Tokio, oder die
neuste Route iiber Stockholm—Kopenhagen—Nordpol nach Tokio.
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Durch diese Grofllinien des internationalen Luftverkehrs sind alle wirtschaftlichen
Zentren der Erde miteinander verbunden. Jede Postverwaltung, auch die Deutsche
Bundespost, kann ihre Luftpostsendungen direkt oder mit Hilfe der verschiedenen
nationalen Luftverkehrsgesellschaften so gut wie nach allen Lindern der Welt weiter=
leiten. Unsere Luftpostleitstellen fertigen z. B. direkte Beutel fiir 183 Auswechslungs=
postanstalten in 130 Lindern und Gebietsteilen, d. h. Beutel, die fiir diese Gebiete unmit=

telbar bestimmt sind (sog. Luftpostkartenschliisse).

V. Der Weltpostverein und sein Vertragswerk

Mit Absicht habe ich das engmaschige Netz des internationalen Postdienstes etwas ein=
gehender geschildert, um zu zeigen, in welchen Verkehrsstrom die Deutsche Bundespost
hineingestellt ist. Es liegt auf der Hand, daf dieser starke Austausch nur dann reibungs=
los funktionieren kann, wenn er auf einer einheitlichen Grundlage beruht, die gekenn=
zeichnet ist durch Freiziigigkeit der Post, Gleichheit der Gebiihren und Ubereinstimmung
von Versendungsvorschriften und Betriebsformen.

Diese Erfordernisse sind lidngst selbstverstindlich geworden. Sie konnten es aber nur
werden durch eine enge internationale Zusammenarbeit, die ihren Niederschlag gefunden

hat in einer weltumspannenden Organisation, dem sog. Weltpostverein.

Dieser Weltpostverein hat in dem Weltpostvertrag, auch Hauptvertrag genannt, der die
Vereinssatzung und die Bestimmungen des Briefdienstes enthilt, sowie in den Neben=
abkommen zum Weltpostvertrag iiber die einzelnen Postdienstzweige die rechtlichen
und betrieblichen Grundlagen fiir die Abwicklung des gesamten internationalen Post=
verkehrs geschaffen. Seine Griindung — das darf ich hier nicht unerwihnt lassen, ohne
dabei die Mitwirkung anderer Postverwaltungen schmilern zu wollen — ist hauptsich=
lich das Werk eines Deutschen, des Generalpostmeisters und spiteren ,Staatssekretirs
des Reichspostamts” Heinrichvon Stephan. Dessen Energie war es zu verdanken, daf8 der
Gedanke einer internationalen Postgemeinschaft verwirklicht wurde. Im Jahre 1874 trat
in Bern der erste Postkongref8 zusammen, der den , Allgemeinen Postvereinsvertrag”
abschlof und den , Allgemeinen Postverein” griindete. Auf dem Kongref} in Paris 1878
wurde dann der ,Weltpostvertrag” geschlossen und der , Allgemeine Postverein” in
~Weltpostverein” umbenannt, eine Bezeichnung, die sich bis jetzt erhalten hat.

Mitglied des Weltpostvereins kann jedes souverine Land werden, niemals eine einzelne
Postverwaltung. Gehorten ihm zundchst nur die europidischen Linder, die Vereinigten
Staaten von Amerika und Agypten an, so dehnte er sich rasch iiber den ganzen Erdball
aus; heute umfaft er alle souverdnen Staaten der Welt, die ein organisiertes Postwesen
haben. Die Zahl der Mitglieder betrigt gegenwirtig 97. Darunter ist auch die Deutsche
Bundesrepublik. Ich muf8 es mir leider versagen, die Organisation des Weltpostvereins
und den Inhalt des gesamten Vertragswerks naher darzulegen. Nur wenige Hauptgrund=
sitze will ich kurz streifen.

Die Gebiete der Vereinslander bilden fiir den wechselseitigen Postaustausch ein einziges
Postgebiet. Als oberster Grundsatz gilt die Freiheit des Durchgangs. Sie bedeutet aller=
dings nicht dessen Unentgeltlichkeit. Auf die Entschddigungspflicht fiir die Durchgangs=
leistungen werde ich noch zu sprechen kommen,
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Jedes Vereinsland muB — als Vorbedingung fiir seine Mitgliedschaft zum Weltpostverein
— dem Weltpostvertrag, d.h. dem Hauptvertrag, beitreten. Damit ist die uneinge=
schrinkte Durchgangsfreiheit fiir den Briefdienst sichergestellt. Fiir andere Sendungen
deren Behandlung in den Nebenabkommen geregelt ist, gilt sie nur, wenn und soweié
die Linder dem betreffenden Abkommen beigetreten sind. Der Beitritt ist fakultativ.

Fir alle Dienste der Postverwaltungen sind die Gebithren einheitlich festgelegt.
Gebiihrenfreiheit genieBen nur postdienstliche Sendungen sowie die Kriegsgefangenen=
und Interniertenpost.

Fiir die einzelnen Sendungsarten gelten einheitliche Grundgebiihren, Gewichtsstufen und
Héchstgewichte. Damit den unterschiedlichen wirtschaftlichen Verhiltnissen der Lander
Rechnung getragen werden kann, diirfen die Grundgebiihren bis zu 60%0 erhsht oder
bis zu 20%0 ermiBigt werden. Erhéhung oder Verminderung muf aber fiir alle Sen=
dungen gleichmi8ig im gleichen Verhiltnis zur Grundgebiihr stehen.

Alle Gebiihren sind in Goldfrancen und Goldcentimen (1 Goldfranc = 100 Goldcen-=
timen) festgesetzt. Es ist also eine fiktive Wihrung, die zu den Wihrungen der Verei s:
linder in einem bestimmten Verhiltnis steht. Bej 1 Goldfranc wird fin Gewichi VDOI;
%/31 g oder 0,290322 58 g Feingold unterstellt. Fiir die Deutsche Bundespost betrigt nach
der Entscheidung des internationalen Wihrungsfonds vom 21. Februa}ro 1953 dergGold=
wert der Deutschmark 0,211 588 g Feingold. Das Umrechnungsverhiltnis ist demnach
— nach sechs Dezimalstellen berechnet — 1,372 113 DM,

So bildet das Weltpostvertragswerk die rechtliche Grundlage fiir den internationalen
Postaustausch. Aufgabe jeder einzelnen Postverwaltung ist es, ihren Auslandspost=
verkehr betriebsorganisatorisch so zu gestalten, daR alle Mbg,lichkeiten welchepds;
Weltpostvertrag mit seinen Nebenabkommen ihnen bietet, auch richtig laus eschd eﬁ
werden. Denn je schneller und sicherer dje Postsendungenlﬁbermittelt werdegn despt
reger gestalten und erhalten sich die Geschiftsbeziehungen. Die grofBtmogliche éch 1?
ligkeit 148t sich aber nur erreichen, wenn jeweils der kiirzeste Weg und d%e sch llnte )
Beférderungsmittel benutzt werden, die nach dem Stand der heutigen T hn'e “ich
anbieten. gen Technik sich

Hiernach handelt auch die Deutsche Bundespost, nicht nur weil es ih \%

einer der groften Verkehrsverwaltungen der Welt entspriéht Sonf’ielr rem . Zsex;1 alljs
weil sie nur so den Interessen der deutschen Volkswirtschaflt erechlt1 aucd ei o
wie es § 2 des Postverwaltungsgesetzes ihr verbindlich auferlegt # erden fann

VI. Aus der Praxis des Auslandspostdienstes

Wie sich nun im einzelnen der Betrieb abwickelt, hingt davon ab, ob es sich um Brief-
u_ndh P[e;ll;etpost,hunr:i Eliendugg;_en nach europiischen Bestimmungslélindern oder um Post
nacl ersee t, i

B andelt, und ferner, ob fiir den Postaustausch der Erd= oder Luftweg

Der bedeutendste Dienstzweig im Auslandsverkehr der Deutschen Bundespost ist allein
schon seinem Umfang nach der Briefpostdienst. Die Vielgestaltigkeit des heutigen
kulturellen und wirtschaftlichen Lebens und die engen internationalen Beziehungen
haben so viele Sendungsarten wie Briefe, Postkarten, Geschiftspapiere, Drucksachen,
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Warenproben, Pickchen u. a. m. entstehen lassen, daB8 der Postbenutzer fiir seinen per=
sénlichen Bedarf immer die zweckmiRigste und wirtschaftlichste Sendungsart sich aus-

wihlen kann.

1. Der Postaustausch auf dem Erdweg

Fiir die Weiterleitung der Briefpost nach dem Ausland hat die Deutsche Bundespost in
bestimmten Orten sogenannte Auswechslungspostidmter eingerichtet. Hierfiir sind in
der Regel Orte nahe der Bundesgrenze ausgewdihlt, die nach ihrer Lage zum Bestim=
mungsland fiir das Auffangen der im Bundesgebiet eingelieferten Sendungen beson=
ders geeignet sind und die wegen ihrer Eisenbahnverbindungen zum Bestimmungsland
einen raschen und reibungslosen Abflul gewéhrleisten.

Die Briefpost nach Ubersee wird im Bundesgebiet an den Orten zusammengefaft, die
iiber die besten Beforderungsméglichkeiten zu den Einschiffungshifen im Bundesgebiet
oder im benachbarten Ausland verfiigen.

Die im Bundesgebiet eingelieferten Briefsendungen werden bei den erwihnten Aus=
wechslungspostimtern zusammengefaBt, mit den erforderlichen Begleitpapieren ver=
sehen und als sogenannte ,geschlossene Posten” (das sind besondere Versande fiir das
betreffende ausldndische Bestimmungsamt) abgesandt. Voraussetzung fiir die Fertigung
solcher Posten in besonderen Beuteln ist, daR entsprechende Postmengen regelmiBig
vorliegen und der Austausch mit den beteiligten Postverwaltungen verabredet ist. Lohnt
sich dagegen der Versand dieser geschlossenen Briefposten nicht, so werden die Brief=
sendungen an die Postverwaltung eines Nachbarlandes weitergeleitet, die iiber geeignete
Verbindungen zum Bestimmungsland verfiigt und die die Sendungen sodann in ihre
eigenen dorthin bestimmten geschlossenen Posten aufnimmt. Man spricht in solchen
Fillen vom ,offenen Durchgang”.

An die Stelle der ortsfesten Auswechslungsdmter treten im europiischen Verkehr viel=
fach die Bahnposten, die zum Teil iiber die Bundesgrenzen hinaus in benachbarte Linder
hineinfiihren. Bei diesen durchlaufenden Bahnposten wird das Umladen vermieden und
die Fahrzeit sowohl zur Ubergabe an das Personal der Nachbarverwaltung als auch
zum weiteren Bearbeiten der Sendungen ausgenutzt.

Auch bei der Briefpost nach Ubersee ist die Deutsche Bundespost bestrebt, die Sendungen
mit den schnellsten sich bietenden Schiffsgelegenheiten abzuleiten. Dies ist fiir uns als
hochentwickeltes Exportland eine selbstverstindliche Pflicht. Die Kostenfrage tritt dabei
fiir die Deutsche Bundespost an die zweite Stelle. Sie nimmt erhdhte Ausgaben, die ihr
gegebenenfalls durch Briefdurchgangskosten entstehen, in Kauf, um Briefposten mit
schnellen Passagierschiffen fremder Flagge von auslindischen Hifen aus rascher ans
Ziel bringen zu konnen, als dies in den gleichen Verkehrsbeziehungen von den deut-
schen Hifen aus moglich wire. Eine Ausnahme machen wir nur bei den nichteiligen
Drucksachen und Warenproben, die nach einer Reihe von Lindern iiberwiegend iiber
deutsche Hifen und mit deutschen Schiffen befordert werden. Das bedeutet eine Erspars=
nis an Durchgangskosten fiir die Deutsche Bundespost, eine Devisenersparnis zugunsten
des Bundes und eine Forderung der deutschen Schiffahrt. Dem Absender gegeniiber ist
diese Mafnahme gerechtfertigt durch die GebiihrenermiBigungen, die ihm fiir diese

Sendungen gewihrt werden.
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Neben dem Briefdienst nimmt der Postpaketdienst im internationalen Giiteraustausch
eine besonders wichtige Stellung ein. Der Wirtschaft ist durch das Auslandspaket die
Maoglichkeit zum Versand von Kleingiitern bis zum Hochstgewicht von 20 kg nach fast
allen Landern der Welt gegeben. Der Postpaketdienst wird entweder nach dem Post=
paketabkommen zum Weltpostvertrag oder aber — sofern das Bestimmungsland diesem
Abkommen nicht beigetreten ist — nach besonderen zweiseitigen Paketabkommen durch=
gefithrt. Ein Land, mit dem wir ein solches zweiseitiges Sonderabkommen fiir den Paket=
austausch geschlossen haben, sind z. B. die Vereinigten Staaten von Amerika.

Wie bei der Briefpost, so gibt es auch im Paketverkehr mit dem Ausland eine Reihe von
Auswechslungspostimtern, die nahe an der Grenze liegen und gute Zugverbindungen
haben. Hier flieBen die bei den Postimtern im Bundesgebiet eingelieferten Auslands=
pakete zusammen und treten von hier aus ihre Reise iiber die Grenze an. Der Aus=
wahl verkehrsgiinstiger Leitwege widmet die Deutsche Bundespost ihre besondere Auf=
merksamkeit. Diese Aufgabe ist im Auslandspaketdienst deshalb von besonderer Bedeus=
tung, weil die Anzahl der Durchgangsldnder und vor allem die Linge der Beférderungs=
strecke auf dem Seewege sich unmittelbar in den Gebiihren widerspiegelt, die der
Absender bei der Einlieferung zu zahlen hat. Die Paketgebiihr fiir ein Auslandspaket
schlieBt namlich sdmtliche Beférderungskosten von einem beliebigen Einlieferungsort in
der Bundesrepublik bis zum fremden Bestimmungsort ein. Sie setzt sich nach dem
Additionsprinzip aus den Anteilen zusammen, die jeder einzelnen an der Land= und
Seebeftrderung des Pakets beteiligten Postverwaltung zustehen. Der Deutschen Bundes=
post, als Einlieferungsverwaltung, verbleibt daher nur der Anteil, der zur Deckung der
Beforderungskosten im eigenen Bereich vorgesehen ist. Diese Art der Gebiihrenberech=
nung erkldrt die Unterschiedlichkeit in der Hoéhe der Gebiihren nach den einzelnen
Lindern sowie die Tatsache, daB8 diese Gebiihren bei etwaiger Anderung des Leitweges
neu berechnet werden miissen. Dies zeigt zugleich die Bedeutung, die der Auswahl
giinstiger Leitwege zukommt. Ich erinnere nur an die Schwierigkeiten, die bei der
Sperrung des Suezkanals entstanden. Die Gebiihren fiir Pakete, insbesondere nach
Siid= und Ostasien, nach Australien und Neuseeland erhdhten sich damals wegen der
Umleitung um Afrika (Kap der Guten Hoffnung) und des dadurch bedeutend verlinger=
ten Seewegs voriibergehend ganz merklich.

Schuld und Forderung im Paketverkehr spiegeln den wirtschaftlichen Aufstieg der
Deutschen Bundesrepublik. Einer aufSerordentlichen Steigerung unserer Verbindlichkeiten
im abgehenden Paketdienst steht ein starkes Absinken unserer Forderungen an die
auslindischen Postverwaltungen im ankommenden Paketdienst gegeniiber. Betrugen die
Einnahmen der Post im Jahre 1948 18,2 Mio Goldfranken, so erreichten sie 1956 nur
noch 4,1 Mio Goldfranken. Das Absinken der Einnahmen ist auf den Riickgang der
Liebesgabenpakete aus den USA zuriickzufiihren, die namentlich bis 1950 den gréften
Teil der ankommenden Paketpost ausmachten.

Unsere Schuld gegeniiber den ausldndischen Postverwaltungen ist dagegen von 2,3 Mio
Goldfranken im Jahre 1950 auf 13,1 Mio Goldfranken im Jahre 1956 gewachsen und
zeigt auch weiterhin eine steigende Tendenz. Grund dafiir ist die zunehmende Aus=
weitung des deutschen Aufenhandels. Da man im allgemeinen davon ausgehen kann,
daR die meisten Pakete nicht die gleiche Eilbediirftigkeit haben wie geschlossene Briefe,
hat die Deutsche Bundespost in erster Linie den direkten Seeweg von den deutschen
Hifen Bremen und Hamburg aus mit Frachtschiffen des regelmifigen Linienverkehrs
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vorgesehen. Zwar ist dieser Leitweg nicht immer die schnellste Verkehrsverbindung, er
ist aber auf jeden Fall die billigste, weil er den direkten Seeweg in sich schlieBt. Durch=
gangslinder, denen Durchgangsgebiihrenanteile zu vergiiten wiren, brauchen nicht
eingeschaltet zu werden. Daneben stellt die Deutsche Bundespost den Paketabsendern
in zahlreichen Fillen wahlweise schnellere Leitwege zur Verfiigung, bei denen die Pakete
von auslindischen Hifen aus abbeférdert werden. Da solche Pakete meist mehrere
Linder zu durchlaufen haben, liegt die vom Absender zu entrichtende Gebiihr dann
entsprechend héher. (Beispiel: Pakete nach Indien kénnen entweder auf dem direkten
Seeweg von Hamburg aus oder aber auf einem zweiten — teuereren — Leitweg {iber die
Schweiz und Italien [Genua] beférdert werden.)

Wihrend die Verhiltnisse der Postverwaltungen untereinander durch den Weltpost=
vertrag und die Nebenabkommen sowie gegebenenfalls durch zweiseitige Sonderab=
kommen geregelt sind, unterliegen die Beziehungen der Postverwaltungen zu den an-
deren Verkehrstrigern besonderen Vereinbarungen. Die Deutsche Bundespost hat daher
mit den Reedereien, mit deren Schiffen Brief= und Paketpost weiterbefordert wird,
eigene Abkommen getroffen, die weitgehend auf den Bestimmungen der Weltpost=
vereinsvertrige basieren, besonders hinsichtlich der Vergiitungen fiir die Beforderungs=
leistung und der Haftung. Abkommen iiber die Beférderung von Briefpost bestehen zur
Zeit mit elf deutschen und acht auslindischen Schiffahrtsgesellschaften. Abkommen iiber
die Paketbeférderung sind dagegen mit 33 deutschen und 56 auslindischen Reedereien
abgeschlossen. Die groRe Zahl dieser Beférderungsabkommen zeigt, welche Bedeutung
die Deutsche Bundespost der Ausnutzung aller in Betracht kommenden Schiffsverbin=

dungen beimift.

2. Der Luftpostdienst

Neben dem althergebrachten Postaustausch auf dem Erdweg hat seit einem halben
Jahrzehnt auch die Luftpost wieder eine grofle Bedeutung erhalten. Dieser Betriebszweig,
der vor dem zweiten Weltkrieg bereits eine beachtliche Hohe nach Streckennetz und
Verkehrsumfang erreicht hatte, von den Besatzungsmichten nach dem Zusammenbruch
aber véllig untersagt worden war, kann seit dem 1. 2. 1952 wieder unbeschrankt wahr=
genommen werden. Heute ist die Entwicklung im wesentlichen abgeschlossen, so daf3
der Allgemeinheit und damit vor allem der exportierenden und importierenden Wirt=
schaft ein weltweiter Luftpostdienst zur Verfiigung steht.

Zur praktischen Abwicklung des Luftpostdienstes hat die Deutsche Bundespost in jedem
Ort der Bundesrepublik mit internationalem Flughafen, also in Bremen, Diisseldorf,
Frankfurt (Main), Hamburg, Hannover, Miinchen, Niirnberg, Stuttgart und Wahn sowie
in Berlin sog. Luftpostleitstellen eingerichtet, die mit den Auswechslungspostimtern der
einzelnen Empfangslinder die ,Luftposten” austauschen. Die bei unseren Postdienst=
stellen eingelieferten Luftpostsendungen werden auf schnellstem Wege, notfalls mit
Hilfe giinstiger innerdeutscher Flugverbindungen, denjenigen Luftpostleitstellen zu=
gefiihrt, denen die raschesten Ableitungsmoglichkeiten zur Verfiigung stehen.

Die Luftpostleitstellen teilen die bei ihnen zusammenlaufenden Sendungen auf die
Bestimmungslinder, bzw. auf die zum Austausch bestimmten Empfangspostimter auf,
fertigen die entsprechenden Posten ab und fithren diese mit den international vors
geschriebenen Begleitpapieren den einzelnen Fliigen zu.
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Die Auswahl der Linder, nach denen die einzelnen Luftpostleitstellen die Sendungen
fertigen diirfen, trifft fiir alle Leitstellen das Bundesministerium fiir das Post= und
Fernmeldewesen. Dieses bestimmt ebenfalls, mit welchen Fliigen die Luftpost im grenz=
iiberschreitenden Verkehr weiterzuleiten sind, und zwar werden die Fliige bis zum Aus-
wechslungspostamt des Bestimmungslandes festgelegt.

VII. Das zwischenstaatliche Abrechnungsverfahren

Es wird nun interessieren, wie die Deutsche Bundespost und die anderen Post=
verwaltungen, die so stark am internationalen Postaustausch beteiligt sind, wohl ent-=
schidigt werden fiir die vielen Dienstleistungen, die sie fiir fremde Postverwaltungen
erbringen.

Im Briefpostdienst gilt fiir den Wechselverkehr zwischen angrenzenden Lindern die
Regel, daf jede Verwaltung die Gebiihren, die sie erhebt, auch behilt. Diese Bestimmung
beruht auf der Erwidgung, daf im allgemeinen jeder Sendung der einen Richtung eine
gleiche Sendung der anderen Richtung entspricht, und daR deshalb die Verwaltungen
nicht geschddigt werden, wenn sie Gebiihren nur fiir Sendungen der einen Richtung
beziehen. Eine Abrechnung iiber den Briefaustausch mit unseren angrenzenden Nach=
barlindern gibt es also nicht. Bezahlt werden nur Durchgangsleistungen an Zwischen-=
verwaltungen, z.B. an Frankreich und Spanien, fiir deutsche Briefposten nach Portugal
oder an die Schiffahrtsgesellschaften fiir die Seebeforderung von Deutschland nach denl
USA usw. Die Bestimmungsverwaltung erhilt nichts.

Abgerechnet wird nicht nach dem Gewicht der Briefbeutel oder nach der Stiickzahl der
Einzelsendungen. Abrechnungsgrundlage bilden nach dem Weltpostvertrag statistische
Erhebungen, die alle drei Jahre, abwechselnd im Mai und Oktober/November iiber einen
Zeitraum von 14 oder 28 Tagen angestellt werden. Festgestellt wird das Gewicht der im
Durchgang bearbeiteten Beutel. Nach dem Ergebnis der statistischen Erhebung stellt jede
Gldubigerverwaltung pauschale Jahresrechnungen fiir jede Schuldnerverwaltung in
Goldfranc auf. Soweit nicht ausnahmsweise zwischen den beteiligten Verwaltungen
etwas anderes vereinbart ist, werden die anerkannten Einzelrechnungen vom Inter=
nationalen Biiro des Weltpostvereins in Bern zu einer Hauptabrechnung zusammen=
gestellt. Die nach dem Clearing=System aufgestellte Hauptabrechnung a8t Restschuld
und Restforderung jeder Verwaltung erkennen.

Die Deutsche Bundespost ist an den Ausgleich durch das Internationale Biiro wegen der
besonderen politischen Verhiltnisse noch nicht wieder angeschlossen. Fiir sie wird eine
gesamtdeutsche Abrechnung gefertigt. Zustindig ist dafiir das ,Internationale Abrech=
nungsbiiro” in Berlin, eine Einrichtung des Kontrollrats, das die Ergebnisse beider Post=
verwaltungen in Deutschland zusammenfaft und nach dem Verhiltnis 70%0 West, 30%0
Ost der Schuld= und Forderungsbetrige einen Zahlungsausgleich veranlagt.

Beim Paketaustausch erhilt jede an der Befsrderung beteiligte Verwaltung bestimmte
Anteile, die von Verwaltung zu Verwaltung in den Frachtlisten angesetzt werden. Auf
Grund der Gebiihrenangaben in den Listen werden die Paketabrechnungen aufgestellt.
Es gilt der allgemeine Grundsatz, daR fiir jedes einzelne Paket Gebiihren vergiitet
werden. Die Einlieferungsverwaltung vergiitet der Bestimmungsverwaltung und jeder
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Zwischenverwaltung die vorgesehenen Gebiihrenanteile fiir eine etwaige Land=, See=
und Luftbeférderung.

Die Kosten fiir die Luftbeférderung von Briefposten triagt die Verwaltung des Absende=
landes. Jede Verwaltung, die Luftpostbriefsendungen als Durchgangsverwaltung auf
dem Luftweg befordert, hat Anspruch auf Vergiitung der Beférderungskosten. Vergiitun=
gen fiir die Luftbeférderung sind an die Postverwaltung des Landes zu zahlen, in dem
sich der Flughafen befindet, wo die Posten zur Luftbeforderung iibernommen worden
sind.

Die Abrechnungen iiber die Luftbeférderungskosten werden hauptsichlich zwischen den
einzelnen Postverwaltungen getitigt. Doch haben mehrere fremde Postverwaltungen
zugestanden, daB z. B. die Deutsche Bundespost mit ihren Luftverkehrsgesellschaften,
die in der Deutschen Bundesrepublik ein Hauptbiiro und ein entsprechendes Bankkonto
oder ein Konto bei einem Postscheckamt unterhalten, unmittelbar abrechnet. Von diesem
Verfahren machen zur Zeit 16 fremde Luftverkehrsgesellschaften Gebrauch.

VIII. Die Europiische Postunion

Ich habe versucht, in groSen Ziigen ein Bild zu geben von der Stellung, welche die
Deutsche Bundespost im Weltverkehr heute wieder einnimmt. Es muflte naturgemaf
unvollstandig bleiben bei der Fiille der Leistungen, die unsere Postverwaltung zu erbrin=
gen hat.

Nur auf eines mochte ich abschlieBend noch hinweisen: Es bedarf wohl keines Beweises
mehr, daf der heute so einwandfrei laufende internationale Postverkehr ohne Sein und
Wirken des Weltpostvereins unméglich widre. Aber trotz Freiziigigkeit des Postaus=
tausches zu niedrigsten Gebiihren und zu vereinfachten Bedingungen und trotz einer
einheitlichen Regelung auf vielen Gebieten dringt die Entwicklung von Wirtschaft und
Verkehr zu einer noch engeren internationalen Zusammenarbeit. Vor allem im
europiischen Bereich macht sich immer stirker der Wunsch nach einer Postunion bemerk-
bar, in deren Gebiet es keinen Auslandsverkehr, sondern nur noch einen Inlandsverkehr
bei vollig gleichen Bedingungen und Gebiihren gibt. Ansatzpunkte dazu sind gegeben.
Die Konferenzen der europiischen Post= und Fernmeldeverwaltungen 1956 in Rom und
1957 in Frankfurt, an denen auBer den 6 Lindern der Montan=Union auch die Schweiz
und GroBbritannien teilnahmen, haben gezeigt, daf wir auf dem besten Wege zu einer
europdischen Postgemeinschaft sind. Thren ersten Abschluf wird diese Entwicklung im
Herbst dieses Jahres auf der Briisseler Konferenz finden mit der Einrichtung eines
standigen Sekretariats, das damit das erste stindige Organ dieser Gemeinschaft sein
wird. Hierzu hat die Deutsche Bundespost ihr gutes Teil beigetragen. Sie wird es auch
in Zukunft tun zum Nutzen eines noch reibungsloseren Weltverkehrs.
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Fochler-Hauke, G., Verkehrs-Geographie;
das geographische Seminar, 103 Seiten,
Georg Westermann=Verlag, Braunschweig,

1957-

Der Verfasser versucht, in gedringter Dar=
stellung eine Einfithrung in die Fragen der
Verkehrs=Geographie zu geben. Wenn dieses
Ziel auch in dem Buch nicht ausdriicklich ge=
nannt ist, so mufl der Rezensent doch bemer=
ken, daB es mehr als eine allgemeine Ein=
fithrung in dieses Gebiet nicht geben kann.
Der knappe Raum und die populdre Dar=
stellung schlieBen eine tiefere wissenschaft=
[iche Fundierung des dargebotenen Stoffes
aus.

Nach einer kurzen Einleitung iiber das We=
sen des Verkehrs und die Aufgaben und die
Entwicklung der Verkehrs=Geographie be=
handelt der Verfasser die einzelnen Ver=
kehrsmittel: Land=, See= und Luftverkehr so=
wie den Nachrichtenverkehr. Dabei zieht er
keine hinreichend scharfe Grenze zwischen
verkehrsgeographischer und verkehrswirt=
schaftlicher bzw. verkehrspolitischer Betrach=
tung. Diese Gesichtspunkte gehen nebenein=
ander und durcheinander. Das gilt auch fiir
die weiteren Abschnitte: Wechselbeziehungen
zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln,
Wechselwirkung zwischen Verkehr und Raum,
die Beziehungen des Verkehrs zur Siedlungs=
und Sozialstruktur, der Verkehr im Gefiige
der Kulturlandschaft, Verkehrsbild und Ver=
kehrsbedeutung im Laufe der Geschichte,
Verkehrsarten, Verkehrssituationen und Ver=
kehrsprobleme der Gegenwart. Es gehort
schon ein gewisser Mut dazu, diese weite und
z. T. sehr komplizierte Thematik auf 86 Sei=
ten zu behandeln. Es ist selbstverstindlich,
daB dabei nur groe Linien aufgezeigt wer=
den konnen, und daB die Kiirze mit einer
gewissen Oberflachlichkeit erkauft werden
mufB. Der Verfasser kann keinem wichtigen
Problem sowohl der Verkehrs=Geographie
wie der Verkehrswirtschaft und der Verkehrs-
politik auf so engem Raum auf den Grund
gehen.

Die statistischen Angaben erstrecken sich
nicht iiber das Jahr 1954 hinaus, vielfach ge=
hen sie nur bis 1952. Das ist angesichts der
starken Entwiddung des Verkehrs gerade in
den letzten Jahren unzureichend.

Auf einige Unrichtigkeiten sei nur kurz hin=
gewiesen. Wenn der Verfasser auf Seite 43
sagt, die Tatsache, daB im Durchschnitt das
Kapital in der Industrie in vier Jahren 16 mal,
in der Schiffahrt jedoch nur einmal umgesetzt
wird, mache es verstindlich, daB die Schiff=
fahrtslander seit langem den Reedereien Sub=
ventionen fiir den Fahrgast=, Post= und Fracht=
verkehr sowie fiir den Schiffsbau gewihren,
so muff man dazu kritisch bemerken: Es
stimmt nicht, daB die Industrie im Durch=
schnitt ihr Kapital vier mal jahrlich wnschligt.
Fiir die deutsche Industrie liegt der Durch=
schnitt wesentlich niedriger, (vielleicht ein=
mal in ein bis zwei Jahren). Andererseits
diirfte die Zahl fiir die Schiffahrt wesentlich
hoher liegen. Es ist zudem unzutreffend, daf
die Schiffsbausubventionen, soweit sie iiber=
haupt laufend gezahlt werden, sich im wes=
sentlichen aus dem langsamen Kapitalum=
schlag im Seeverkehr erkldren. Es liegen da=
fiir eine ganze Anzahl anderer Griinde vor.

Ein Irrtum des Verfassers ist es auch, wenn
er auf Seite 44 von Schiffahrts=Konferenzen
auch fiir die Trampschiffahrt spricht. Diese
sind dulerst selten und sind immer wieder
in kurzer Zeit zusammengebrochen.

Ebenso wenig kann ich dem Verfasser zustim=
men, wenn er auf Seite 52 meint, daf8 der
Luftfrachtverkehr zu einem Massenverkehr
werden kénne. Der Anteil des Frachtverkehrs
am gesamten Luftverkehr ist selbst in den
USA so minimal (z. Zt. etwa 0,03%0), daf§ die
Erwartungen des Verfassers sich nie erfiillen
kénnen.

Die auf Seite 59 geiduBerte Meinung des Vers
fassers, die Eisenbahnen seien stets vor die
Notwendigkeit gestellt, durch den Transport
hochwertiger Giiter die hiufig unwirtschaft=
liche Beférderung von Massengiitern finanziell
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auszugleichen, ist durch die verkehrswissen=
schaftlichen Untersuchungen der Nachkriegs=
zeit lingst tiberholt. Der Anteil der hoch=
wertigen Giiter ist nur noch gering. Die
Haupteinnahmen und Gewinne bringt der
Massengutverkehr. Nur aus diesen Einnah=
men kdnnen Verluste bzw. Mindereinnahmen
bei einigen Verkehrssparten ausgeglichen
werden, nicht aber durch die Einnahmen aus
dem hochwertigen Verkehr.

Die Hauptschwiche des Buches besteht darin,
daR es keine Verkehrs=Geographie, auch
nicht im Sinne einer populiren Einfithrung
darstellt, sondern ein Gemisch von verkehrs=
geographischen, verkehrshistorischen, ver=
kehrswirtschaftlichen und verkehrspolitischen
Tatsachen und Zusammenhingen, die dazu in
der Darstellung nicht hinreichend aufeinan=
der abgestimmt sind. Dabei soll nicht ver=
kannt werden, daf das Biichlein wegen der
Fillle des Materials und durch seine gute
Lesbarkeit manche niitzliche Kenntnis ver=
mitteln kann. Prof. Berkenkopf

Seidenfus, H. St., Organisationstendenzen
auf dem Rheinschiffahrtsmarkt. Vortrige
aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft
an der Universitit Miinster, hrsg. von
Andreas Preddhl, Heft 11. Gottingen (1957),
Vandenhoeck & Ruprecht. 28 Seiten, Preis
DM 2,50.

Der Darbietungsform nach ist die Verkehrs=
wissenschaft schon seit Jahrzehnten zu einem
grofen Teil ,Vortragswissenschaft” gewors=
den. Dies hat Vor= wie Nachteile. Nachteile
insofern, als die umfassende Monographie
und eingehende Durcharbeitung groferer
Objekte eine Seltenheit geworden ist; Vorteile
insoweit, als einerseits eine viel groBere Zahl
von Fachleuten der Theorie wie der Praxis zu
Wort kommt, andererseits gerade die vielfach
mit Vortrigen verbundene konzentrierte Dar=
stellungsweise einen umfangreicheren Interes=
sentenkreis anzusprechen vermag. Einen her=
vorragenden Platz in der Verbreitung ver=
kehrswirtschaftlicher und =politischer Ein= und
Ansichten nehmen die von dem Institut fiir
Verkehrswissenschaft an der Universitat
Miinster (Leiter frither Alfons Schmitt, seit
1953 Andreas Predohl) veranstalteten und
herausgegebenen Vortrdge ein, die naturge=

milR nach Herkunft, Kenntnissen und Tempe=
rament der Redner stark differieren.

Nach den vorangegangenen teilweise einsei=
tigen und unhaltbaren Darlegungen von I
Esenwein=Rothe iiber Tarif und Standort ist
es doppelt erfreulich, in dem hier zu wiirdis
genden Vortrag einem Verkehrswissens=
schafter zu begegnen, der eine vollendete
Sachkenntnis mit einem fundierten Urteil
eigener Note verbindet. Seidenfus beantwor=
tete hier die folgenden Fragen:

,Welches sind die Voraussetzungen, die zur
erfolgversprechenden Entstehung von markt=
miBigen Organisationen gegeben sein miis=
sen, und in welcher Weise sind diese Vor=
aussetzungen in der Rheinschiffahrt verwirk=
licht?

Welche Organisationsformen haben sich in
der Rheinschiffahrt seit 1945 herausgebildet
und welche Zielsetzungen beinhalten sie?

Wie muf man sie hinsichtlich ihrer Zielset=
zungen und ihrer Auswirkungen beurteilen,
letzteres sowohl unter einzelwirtschaftlichen
Gesichtspunkten als auch unter nationalwirt=
schaftlichem Aspekt und schlieBlich im Hin=
blick auf die europiische Integration?”

Zur ersten Frage belegt Seidenfus die besons=
dere Schwere der Depressionen in der Bin=
nenschiffahrt und verteidigt gegen Frickes
Schrift iiber die Kollektivmonopole das fiir
Wettbewerbsbeschrankungen sprechende Ar=
gument der fixen Kosten. Die Eignung der
Schiffahrtsmirkte zur Bindung hilt Seidenfus
grundsitzlich fiir gering, betrachtet aber
einige hemmende Fakten als mittlerweile ent=
fallen.

Zur zweiten Frage kommt Seidenfus das Vers
dienst zu, erstmalig eine umfassende, zugleich
wesentliche Einzelheiten bringende Informas
tion iiber die nach dem 2. Weltkrieg zustande=
gekommenen Rheinschiffahrtskartelle  wie
Duisburger Frachtenkonvention, Schweizeri=
sche Rheinschiffahrtskonvention, StraBburger
Abkommen, Kettwiger Pool und Getreide=
Konvention gegeben zu haben.

Die an dritter Stelle gebrachte Wiirdigung
der Rheinschiffahrtskartelle vom einzels, na=
tional= und europawirtschaftlichen Stands
punkt gelangt zu positiven Ergebnissen. Nachs=
driicklich weist Seidenfus auf das Fehlen ej=
ner Regelung der Investitionen in der Rhein=
schiffahrt und die hier lauernden, inzwischen
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zweifelsohne stark gewachsenen Gefahren fiir
das Ordnungswerk hin.

Die auf engem Raum eine Fiille von Tat=
sachen und Urteilen bietende Studie verdient
das nachhaltige Interesse aller mit den Pro=
blemen der Rheinschiffahrt und des Kartell=
wesens Befaften.

Prof. Napp=Zinn

Mader, R. und Schulz, H., Ergebnisse einer
vergleichenden Untersuchung in Reise-
biirobetrieben. Heft 12 der Schriftenreihe
des Deutschen Wirtschaftswissenschaftlichen
Instituts fiir Fremdenverkehr an der Uni=
versitit Miinchen. 1958.

Das Reisebiirogewerbe ist ein aufstrebender
und im Hinblide auf die stindige Zunahme
des Reiseverkehrs immer wichtiger werdender
Wirtschaftszweig. Zwar sind Aufbau der Or=
ganisation und wirtschaftliche Zielsetzung
noch Wandlungen unterworfen. Um so mehr
ist es zu begriifen, da8 es mit Hilfe des Be=
triebsvergleichs gelungen ist, einige Anhalts=
punkte fiir die strukturellen Grundlagen die=
ses Gewerbes zu erhalten. GewiB3 ist die Ba=
sis fiir die Untersuchung noch schmal, da nur
20 Betriebe fiir die Untersuchung gewonnen
werden konnten. Aber es ist ein Anfang ge=
macht. Wir erfahren, da bei den Betriebs=
arten im Reisebiirogewerbe unterschieden
wird zwischen den sogenannten veranstalten=
den Reisebiiros (Reiseunternehmer) und den
Reisemittlern; dazu treten die gemischien
Betriebe, die sowohl Reiseunternehmer als
auch Reisemittler sind.

Der angestellte Betriebsvergleich, der vor=
wiegend Mittler= oder gemischte Betriebe ums=
fat, ermdglicht den am Vergleich teilneh=
menden Betrieben, sich iiber ihre Lage inner=
halb der iibrigen erfaBten Betriebe zu unter=
richten. Diesem Zwecke dienen tabellarische
Ubersichten iiber die Aufwandsrechnungen
und die Erlgsrechnungen der Jahre 1955 und
1956. Wichtig hierbei sind die Kennziffern,
die iiber den Aufwand pro Personalarbeits=
tag, die Erlése pro Personalarbeitstag, pro
Beschiftigten im Fahrkartenverkauf, in der
Touristik, im Verkehr der Schiffs= und Flug-
reisen Auskunft geben.

Diese Angaben regen zur Rationalisierung
und wirtschaftlichen Betriebsfiihrung an. Eine
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Ausweitung der Erhebungsmethode auf mog=
lichst viele Betriebe wire erwiinscht, um spas=
ter zu einer statistischen Reprédsentation zu
kommen. Prof. Béttger

Lorenz, W., Leitfaden fiir die Berufsaus-
bildung des Spediteurs, Erster Teil, 3. er=
génzte und erweiterte Auflage, Heft 3 der
Verkehrswissenschaftlichen  Schriftenreihe
der DVZ/Deutsche Verkehrs=Zeitung, Ham=
burg 1958, Deutscher Verkehrs=Verlag
G.m.b.H., 458 Seiten, Preis DM 12,60.

Wenn ein Buch, das der griindlichen Ausbil=
dung aller im Speditionsgewerbe titigen Per=
sonen dienen will, innerhalb von knapp fiinf
Jahren in der 3. Auflage erscheint, so mag
dies Beweis genug sein, wie sehr es sich in
der Praxis bereits bewihrt hat. Viele Firmen
und Berufsschulen haben den Wert dieses
Leitfadens erkannt, und auch in Fortbildungs=
kursen der Kammern und Verbinde wird er
in steigendem MafBe herangezogen.

Der Leitfaden gibt dem Leser ein gutes Bild
von der Buntheit und Vielgestaltigkeit des
Spediteurberufes. Der Wissensstoff ist klar
gegliedert und in knapper Form dargestellt.
Das Studium dieses Buches vermittelt die
Kenntnisse, die fiir ein erfolgreiches Arbeiten
in diesem nicht einfach gelagerten Gewerbe
Voraussetzung sind.
Das Werk ist daher allen im Speditions=
gewerbe titigen Menschen, also nicht nur den
Lehrlingen, auch den Lehrherren, den Fach=
lehrern und den schon in der praktischen
Berufsausiibung stehenden Spediteuren und
deren Angestellten, zu empfehlen; denn den
einen vermittelt es das fiir ihren zukiinftigen
Beruf notwendige Wissen, den anderen aber
leistet es bei der Beantwortung téglich auf=
tretender Zweifelsfragen wertvolle Hilfe.
Dipl.=Kfm. Kaufmann

Balfanz, D., Giiterkraftverkehrsgesetz, Heft
98 der WirtschaftssKommentator=Reihe
(WK=Reihe), Neubearbeitung 1958, Frank=
furt!Main 1958, Verlag Kommentator
G.m.b.H., 264 Seiten, Loseblatt=Ausgabe,
Preis DM 15,80.

Das vorliegende Werk gibt einen umfassen=
den Uberblick {iber die Bestimmungen und
Auslegungen des Giiterkraftverkehrsgesetzes



in der neuesten Fassung des Gesetzes zur
Anderung des GiiKG vom 3. Juni 1957. Der
Verfasser ist durch seine berufliche Titigkeit
in der Rechtsabteilung der Bundesanstalt fiir
den Giiterfernverkehr und als Justitiar der
Arbeitsgemeinschaft Giiternahverkehr fiir das
Bundesgebiet e.V. mit dem Thema vertraut.
AuBerdem hat er aus seiner juristischen Dis=
sertation (Hamburg 1952), die dem gleichen
Themenkreis entnommen ist, grofen Nutzen
ziehen kdnnen.
Nach einer kurzen Einfiihrung in die rechts=
geschichtliche Entwidilung, in das Wesen des
Giiterkraftverkehrsgesetzes und in bereits vor=
genommene Anderungsgesetze zum GiiKG
folgt eine sorgfiltige und ausfithrliche Koms=
mentierung der einzelnen Gesetzesvor=
schriften, wobei besonders die erschépfende
Auswertung der inzwischen recht umfangreich
gewordenen Rechtssprechung zu erwihnen
ist. Neben den Rechtsverordnungen und All=
gemeinen  Verwaltungsvorschriften  zum
GiiKG sind auch alle richtunggebenden Er=
lasse des Bundesverkehrsministeriums an=
gefithrt und ausgelegt worden. Zu allen in
der Praxis aufgetretenen Zweifelsfragen bie=
tet der Verfasser eine wohlfundierte eigene
Meinung, und der Kommentar erweist sich
im iibrigen als eine wahre Fundgrube von
Zitaten.
Besonders hervorgehoben werden muB noch,
dafl der Verfasser selbst die allerneueste Li=
teratur (z. B. die Dissertation von Stabenow,
KéIn 1958) herangezogen und damit sein
Werk auf den neuesten Stand gebracht hat.
Durch die bewihrte Loseblatt=Form der WK=
Reihe des Kommentator=Verlages ist aufler=
dem die Gewidhr gegeben, daff das Werk
durch Einfiigen von Nachlieferungen vor ei=
ner Uberalterung bewahrt werden kann.
Dipl.=Kfm. Kaufmann

Parigger/Knoop/Heggenbarth, Leitfaden fiir
die Zulassung zum StraBenverkehr, Bicle-
feld 1958, Kirschbaum=Verlag, 260 Seiten,
Preis DM 15,80.

Den zahlreichen Kommentaren zur StVZO

ist mit diesem ,Leitfaden” ein fiir die Praxis
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zugeschnittenes, ebenbiirtiges Werk zur Seite
gestellt worden, das den groBen Vorteil hat,
den Leser nicht sogleich durch eine Fiille von
Paragraphen, Verweisungen u. d. zu verwirs
ren. Die Verfasser dieses Buches, die alle im
Kraftfahrt-Bundesamt in Flensburg titig sind,
haben es ausgezeichnet verstanden, sich von
der althergebrachten Form einer reinen Koms=
mentierung einzelner Gesetzes=Paragraphen
zu losen. Statt dessen ist ithnen der Aufbau
einer Begriffs=Systematik gegliickt, die in dem
dichten Gestriipp der zustindigen GCesetze
wohltuend wirkt.

Auf rd. go Seiten werden in 34 Kapiteln alle
fiir die Zulassung und Teilnahme am StraBen=
verkehr wesentlichen Tatbestinde kurz und
deutlich abgehandelt. Wir finden hier u.a.
Abschnitte tiber die Erteilung und Entziehung
der Fahrerlaubnis, iiber MaBe und Gewichte
(mit einer guten tabellarischen Ubersicht auf
Seite 63), iiber Bremsen, Verkehrssiinderkar=
tei und Beleuchtungseinrichtungen (einschl.
der Bestimmungen iiber das asymmetrische
Abblendlicht). Erst nachdem Inhalt und Be=
deutung der einzelnen Begriffe genau erldu=
tert sind, wird ihre Verankerung in den vieler=
lei Gesetzen und Verordnungen erforscht.
Hierbei zeigen die Verfasser die Rechtsaus=
legung auf, die dem Willen des Gesetzgebers
und der seitherigen Rechtspraxis entspricht.
Im Anhang werden dann die entsprechenden
Gesetzestexte im Wortlaut wiedergegeben.

Ein Buch, das allen am Kraftverkehr beteij=
ligten Personen und Dienststellen nur auf
das wiarmste empfohlen werden kann.

Dipl.=Kfm. Kaufmann

Berichtigung: In Heft 1/1958 der Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft wurde auf Seite 53
das ,Jahrbuch fiir den Fremdenverkehr” ver=
sehentlich als eine Publikation des Instituts
fitr Fremdenverkehr an der Universitdt Miin=
ster, Miinster, bezeichnet. Es handelt sich
jedoch um das Institut fiir Fremdenverkehr
Miinchen, Miinchen.
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Rationale Verkehrspolitik

— Bemerkungen zu dem ordnungspolitischen Problem unserer Verkehrswirtschaft —

Von Priv.=Doz. Dr. H. Sr. SemENrUs, Kéin

s war Walter E“Ck.en’ der angesichts der allgemeinen Suche nach einem Stil

der Wl..rtSChaRSPOhtik das Ordnungsproblem der Wirtschaft wieder in d neL\l/end l_
grund geriickt hat, den Ordo=Gedanken, der »in der Mannigfaltigkeit cr;e elI)]' " der_
verborgenen, architektonischen Gestaltungsplan der Welt” sucht!). Er Weistr dal-ng(; h,en
daf ,vor allem zu Zeiten versagender oder ungerechter Positiver.Ordnun en e di 1;1(;
Idee C,{er Wesensordnung oder der Naturordnung oder des Ordo regelméiGi8 eine lcf@e
Kraft” gewinne. Die Unvollkommenheit konkreter Situationen 148t nach Ginger Ordgnr
suchen, welche ,der Vernunft oder der Natur des Menschen und der Dinge entspricﬁ?’fg

I. Die Problematik einer rationalen Verkehrspolitik

Auch unsere Verkehrspolitik sieht sich dieser Notwendigkeit der Bewiltieung d
Ordnungsproblems gegeniiber gestellt, wobei die Voraussetzung zu macheng istg daeé
,Politik” als ,bewuBte Gestaltung”2) verstanden werden mufl. Damit ist die A f b
der Politik, sind ihre Méglichkeiten allerdings nicht erschépft. Die Absicht bevlf/rugéltei
Gestaltung kann auch zu einem pragmatischen Interventionismus fiithren, der kei

von irgendwelchen durchgingigen Zielsetzungen beherrscht ist und d/amit d:rlrfsvoveg‘f
nungsgedanken nicht gerecht wird. Es ist notwendig, gewissermafen prizisierend o
einer ,rationalen” Politik zu sprechen, wobei wir ein politisches andeln fien voln
rational bezeichnen wollen, wenn es sich erstens der Ziele zweitens der Mitt lirm a@S
ist, die zur Verwirklichung dieser Ziele fithren sollen uné wenn es drittens ed' eIWII i
dependenzen der durch diese Mittelverwendung ausgelésten anderen Prozess leg n..te;
sichtigt und damit u. U. zu einer Revision der Mittelwahl kommt. Die Wirtschaeft erlll'(l-:'l:
als ein System von Mitteln, die sinnvoll aufeinander und auf gege”bene Ziele abg S}Z'O 1 lt
werden; diese Definition enthilt eine Grundforderung, ohne die wir uns eine 2Dets' 1mrlnl
Wirtschaftspolitik nicht vorstellen kénnen.”3) -rationale

1. Die Ziele einer rationalen Verkehrspolitik

Auch die Verkehrspolitik wird sich zu fragen haben, woher sie die Zielsetzungen ihrer
Entscheidungen und Handlungen bezieht und wie sie sie begriinden kann. Die wirt=
schaftlichen Zielsetzungen sind im Grunde nichts anderes als ,Projektionen aus einer
hoheren Wertebene”, in der es um Werte wie persinliche Freiheit, soziale Gerechtigkeit
usf. geht. ,Die Vergroferung des Sozialproduktes hat keinen Sinn, wenn die Vor=

') Eucken, W., Grundsiitze der Wirtschaftspolitik, 2. Aufl., Tiibingen—Ziirich 1955, S. 373.

9 . Bcclferﬂ!h, E., Politi}k und Wirtschaft, Ist cine rationale Wirtschaftspolitik moglich? In: Einkommensbildung
un‘d Einkommensverteilung, Verhandlungen auf der Tagung des Vereins fiir Socialpolitik, Gesellschaft fiir
Wirtschafts= und Sozialwissenschaften, in Koln 1956, Berlin 1957, S. 26.

‘) v. Beckerath, Politik und Wirtschaft, a.a.O., S. 26,
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