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A

Die anderen Faktoren der Verkehrswirtschaft werden
weniger stark in Erscheinung treten und vor allen
Dingen keinen Ausgleich liefern fiir den relativen
oder absoluten Verlust von Schiene und Binnenschif-
fahrt auf dem Energiesektor. Man gelangt dann zu
der weiteren Erkenntnis, daB das Schwergewicht der
Investitionen auf der Modernisierung der klassischen
Verkehrsmittel ohne fiihlbare Kapazitdtssteigerung,
besonders was die Binnenschiffahrt betrifft, liegen
muB. Allein die StraBe verdient weiterhin eine stark
expansionistische Investitionspolitik.

SCHIENE UND STRASSE

Die Eisenbahn wird ihre Elektrifizierungsanstrengun-
gen fortsetzen. Sie sichern ihr Einsparungen an
Energie, gréBere Zuglasten und allgemein héhere
Produktivitit. Zwischen Oktober 1958 und Oktober
1959 erweiterte sich das elektrifizierte Netz der euro-
pdischen Eisenbahn umv 1267 km auf 19400 km. Bis
Ende 1963 ist eine weitere Zunahme von 3300 km vor-
gesehen. Dann werden 76% der groBen européischen
Verbindungslinien elektrifiziert sein und den bedeu-
tendsten Teil des Eisenbahntransports bewaltigen. Auf
den verbleibenden Linien wird man im Laufe der
Jahre so gut wie restlos die schwerfilligen und
teueren Dampflokomotiven durch Dieseltriebwagen
und Diesellokomotiven ersetzen. Beachtlich sind die
Produktivitdtserfolge der europdischen Eisenbahnen.
Die folgenden Zahlen beziehen sich insgesamt auf die
Verhéltnisse in Deutschland, Usterreich, Belgien, Déne-
mark, Frankreich, Italien, den Niederlanden, Schwe-
den und der Schweiz: In diesen neun L&ndern nahm
der Schienenverkehr zwischen 1950 und 1957 um
29% zu. Gleichzeitig ging die Zahl der geleisteten
Arbeitsstunden der Belegschaften um 9 %0 zuriick und
der Energieverbrauch um 6 %. Dies bedeutet, da8 die
Arbeitskraftproduktivitit zwischen 1950 und 1957 um
41°% und die Rationalitdt der Energieausriutzung um
389 zunahm. Die Ausnutzungsrate der Lokomotiven

verbesserte sich um 52 %, die der Personenwagen um °

20%p und diejenige der Giiterwagen um 25°%. Die

Anpassung der Eisenbahn an die hier aufgezeigte
Verkehrsentwicklung erfordert weitere Anstrengun-
gen in dieser Richtung.

Zum Abschluf} einige Angaben iber die StraBenver-
kehrsentwicklung: Bis 1957 nahm der Kraftwagen-
bestand in Europa jdhrlich um 11%, zu, 1958 waren
es 10%. In den folgenden Jahren diirfte der bis-
herige Durchschnitt beibehalten werden. Allerdings
ist der Entwicklungsrhythmus bei Personenkraftwagen
wesentlich gréBer als fiir Nutzfahrzeuge. Unter Be-
riicksichtigung der Bevélkerungsentwicklung und des
Volkseinkommens sieht man bis 1960 fiir Europa
28 Mill. Kraftwagen voraus gegeniiber einer fritheren
Schatzung von 27 Mill; 1958 gab es insgesamt
22,13 Mill. Selbstverstindlich bestehen zwischen den
einzelnen Lindern erhebliche Unterschiede, aber die
Entwicklungstendenz ist ziemlich einheitlich, Die Frage
ist, ob der Ausbau des StraBennetzes dieser starken
Motorisierung entspricht, Die Fortschritte der jiing-
sten Vergangenheit {ibertrafen die Erwartungen, d.h.
die wiederholten Empfehlungen der Europédischen
Verkehrsministerkonferenz zugunsten erhéhter Inve-
stitionen in das StraBennetz werden zunehmend be-
riicksichtigt. Die deutschen Ausgaben waren 1958
8,6mal héher als im Durchschnitt der Jahre 1952 bis
1956, die portugiesischen 9,8mal, die italienischen
6mal, die griechischen 5,79mal, die britischen 4,26mal.
Frankreich ist allerdings mit einer nur bescheidenen
Steigerung von 27,5 %/¢ erheblich im Riickstand. Unbe-
friedigend sind die Verhéltnisse auch in Spanien,
Wiinschenswert wire schliefilich im Interesse der
Integration des europdischen Verkehrsnetzes die Auf-
stellung einer Prioritétsliste, die diejenigen Projekte
enthdlt, die den zwischeneuropaischen Verkehr er-
leichtern und offensichtliche Engpésse beseitigen sol-
Ien. Da jedoch die Verkehrspolitik sehr stark von
nationalen Interessen, um nicht zu sagen von lokalen
Kirchtumserwdgungen, {iberschattet wird, sind die
Aussichten fiir eine derartige Prioritdtsliste, deren
rationelle ZweckmaBigkeit niemand bezweifelt, vor-
laufig leider gering. ’

Der Straflengiiterverkehr im Raum der EWG-Linder

Dr. Axel v.éelasinsky, Frankfurt a. M.

it Beginn des dritten Jahres der Wirksamkeit des

Vertrages iiber die Europdische Wirtschafts-
gemeinschaft, der im Mérz 1957 in Rom unterzeichnet
wurde, erscheint es angebracht, eine Betrachtung dar-
iiber anzustellen, was in diesen Jahren auf dem Ge-
biete des Verkehrs geschaffen wurde bzw. welche
Aussichten bestehen, daB die insbesondere -fiir den
Verkehr festgelegten Bestimmungen angewendet wer-
den. Uber die Verkehrsprobleme im Gemeinsamen
Markt &uBerten sich im vergangenen Jahr vor allem

" der Prisident der Kommission der Europiischen Wirt-

schaftsgemeinschaft Professor Hallstein, der Bericht-
erstatter des Ausschusses fiir Verkehrsfragen bei der
Europaversammlung Paul Kapteyn sowie das Mitglied
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der EWG-Kommission Botschafter Lambert Schaus.
Gerade letzterer betonte, daB in einem Gemeinsamen
Markt die Bestimmungen iiber den Verkehr eine be-
deutende Rolle spielen. Der Zollabbau miiBte ohne
praktische Wirkung bleiben, wenn die Mitgliedstaaten
das Ergebnis der Zollsenkungen durch verbleibende
oder neu geschaffene Diskriminierungen auf Grund der
Beforderungspreise und -bedingungen aufwiegen oder
abschwichen konnten. Die Wirksamkeit des Gemein-
samen Marktes setzt im Endstadium voraus, daB es
keinerlei MaBnahmen mehr gibt, die das Spiel des
Wettbewerbs hemmen oder verfdlschen koénnen. Die
zur Zeit in bestimmten Bereichen angewandten Tarife,
die oft von nationalwirtschaftlichen Interessen beein-
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fluBt werden, miissen in einem der Gemeinschaft die-
nenden Geiste revidiert werden. Es miissen verniinf-
tige Regeln fiir die Verkehrspolitik der Gemeinschaft
aufgestellt werden. Wenn es gelingt, die Faktoren
auszuschalten, die das Spiel des Wetthewerbs inner-
halb des Marktes hemmen oder verfélschen, dann
werden die Transportkosten ihre natiirliche Rolle in
der Wirtschaft libernehmen kénnen.

WACHSENDES TRANSPORTVOLUMEN

Es diirfte dann auch die Bedeutung des StraBengiiter-
verkehrs im grenziiberschreitenden Verkehr nicht iiber-
sehen werden. Der Lastkraftwagen spielt im internatio-
nalen Giiteraustausch eine immer stirkere Rolle. Nach
den neuesten Quellen?!) sind iber die Grenzstellen
der Bundesrepublik in den letzten Jahren folgende
Giitermengen beférdert worden:

Grenziiberschreitender Strafienverkehr
der Bundesrepublik -

Beforderte

Jahr Zah}nd%olakw Gitermenge
in 1000 t
1949 105,6 462,5
1954 618,6 32923
1955 744,9 4 190,7
1956 902,3 5245,2
1957 1 046,9 6 082,0

Es ergibt sich hieraus, da sich die iiber die deutschen
‘Grenzen hinaus beférderte Gilitermenge von 1949 bis
1957 verdreizehnfacht und die Zahl der ein- und aus-
gefahrenen Lastkraftwagen verzehnfacht hat. Im Zuge
der Integration der westeuropdischen Wirtschaft im
Rahmen der EWG wird sich die Bedeutung des ge-
werblichen Giiterkraftverkehrs zweifellos noch erheb-
lich steigern. _

Auch ein Blick auf das Verhaltnis der Verkehrstrager
‘untereinander in den einzelnen Lindern gibt ein auf-
schluBreiches Bild. Es zeigt sich, dafi in der Bundes-
republik die Beteiligung des Lastkraftwagens nicht so
hoch ist wie in anderen. Léndern.

Anteil der Verkehrstriger am Giiterverkehr
(tkm in ¥)

Eisen. StraBen- Binnen-
Land Jahr bahnen verkehr schiffahrt
Bundesrepublik 1956 55 17 28
Frankreich 1956 64 25 11
Belgien 1954 45 24 31
Niederlande 1956 30 20 50

Die in dieser Tabelle angegebenen Zahlen sind nur
begrenzt aussagefdhig, da in den meisten Léndern der
StraBenverkehr, insbesondere der Werkverkehr, nicht
erfaBt wird. Wéhrend in der Bundesrepublik nur der
StraBenfernverkehr (d. h. jeweils Giiterfern- und Werk-
fernverkehr) statistisch erfaBt wird, liegen in den an-
deren Léndern Représentativerhebungen zugrunde.
Diese erstrecken sich meistens auf einen anderen
Ausschnitt des StraBenverkehrs im Vergleich zu dem
in der Bundesrepublik erfaBten. )

Die seit Jahren erkannte und sténdig wachsende Be-
deutung des StraBengiiterverkehrs hat die einzelnen
nationalen Verkehrswirtschaften schon seit langem
veranlaBt, diesen Verkehr gewissen Regeln zu unter-
werfen. Uber die Struktur dieser Verkehrswirtschaften

1) Dr. A, Heimes in der ,Europa-Union* vom 6. 3. 1959.

a8

" schlieBlich Kraftwagenfernverkehr

soll im folgeﬁden eine zusammenfassende Darstellung
gegeben werden, die aber aus der Natur der Sache
heraus keinen Anspruch zuverlassiger Vollstandigkeit
erheben kann, da sich die Verhéltnisse laufend ver-
dndern. So wird zum Beispiel in der Bundesrepublik

Lastkraitwagenpark in den EWG-Landern

LKW insgesamt davon LKW dber 5t

Land i
Anzahl | Zeitpunkt | Anzahl ’%:’gt‘:h%:s'
Bundesrepublik 619 998 1. 7.1958 61 170 9,9
Frankreich 1465711 | 1. 1,1958 67 644 11,4
Belgien 144 146 1. 8.1956 17 458 121
Niederlande 126 319 1. 8, 1957 16 732 13,2
Italien 520 367 31, 12, 1957 52 269 101

Deutschland eine Novelle zum Giiterkraftverkehrs-
gesetz vorbereitet, und dem belgischen Senat wurde
soeben der Entwurf eines neuen Gesetzes iiber den
gewerblichen Giiterverkehr mit Kraftwagen vorgelegt.

BUNDESREPUBLIK

In der Bundesrepublik wird im StraBenverkehr nur der
sogenannte Fernverkehr, d. h. der Transport, der iiber
eine Entfernung von 50 km: Luftlinie, bezogen auf den ‘
Standort des Fahrzeuges, hinausgeht, erfaft. Im Stra-
Benverkehr wird auBerdem eine Unterscheidung zwi-
schen dem gewerblichen Giiterverkehr und dem Werk-
verkehr getroffen. Der Strafenverkehr, der in Regie
der Eisenbahnen durchgefiihrt wird, ist in der StraBien-
verkehrsleistung enthalten.

Anteil der Verkehrstrdger an der Verkehrsleistung
in %)

[' 1954 ‘ 1955 | 1956 { 1957

Verkehrstriger

Bundesbahn 1) 56,9 56,3 55,4 54,7
Binnensdhiffahrt 27,4 27,7 28,8 29,6
StraBenverkehr E

Giiterfernverkehr 2) 11,6 12,3 12,7 12,8

‘Werkfernverkehr 4,2 3.7 3,1 2,9
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0
Transportleistung in Mrd, tkm 91,6 103,2 11,2 114,00

1) EinschlieBlich Nahverkehr; ohne Kraftwagenverkehr. ?) Ein-
der Deutschen Bundesbahn,

Fir den Giiterfernverkehr ist in der Bundesrepublik
eine Konzession erforderlich. Sie wird fiir die Dauer
von acht Jahren auf das Fahrzeug erteilt. Die Gesamt-
zahl der Konzessionen ist beschrinkt. 1957 wurde die
Hochstzahl der Genehmigungen fiir den allgemeinen
Giiterfernverkehr auf 15614 und fiir den Bezirksgiiter-
fernverkehr auf 5799 festgelegt. Bezirkskonzessionen
erlauben nur eine Befdrderung innerhalb eines Um-
kreises von 150 km (Luftlinie}, bezogen auf den Stand-
ort des Fahrzeuges. Die Vollkonzession erméglicht, mit
allen Giitern auf alle Entfernungen innerhalb der Bun-
desrepublik Transporte auszufithren.

In der Bundesrepublik unterliegt der Giiterfernverkehr
auf der StraBe einer Tarifpflicht. Die Frachten werden
nach einem Kraftwagentarif mit Festpreischarakter be-
rechnet. Dieser Kraftwagentarif entspricht im allge-
meinen noch dem Eisenbahngiitertarif, Auch die Ent-
fernungsberechnung - richtet sich nach der Entfernung
im Schienenverkehr. Jedoch gelten die 20-t-Klasse und

" verschiedene Ausnahmetarife der Eisenbahn (z. B. fir

Kohle und Erz) nicht im Kraftwagentarif. Es sind Be-
strebungen im Gange, den Eisenbahn- und Kraftwagen-
tarif nach den arteigenen Kosten disparitdtisch zu ent-
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wickeln, Die Tarifeinhaltung wird von, einer offent-
lich-rechtlichen Kérperschaft, der Bundesanstalt fiir den
Giiterfernverkehr (BAG), die dem Bundesminister fiir
Verkehr unmittelbar untersteht, iiberwacht. Im Giiter-
nahverkehr gelten Frachitafeln mit Richtpreischarakter,
die begrenzt nach oben und unten unter- bzw. iiber-
schritten werden diirfen.

Zur Kontrolle der Tarifeinhaltung, der Befdrderungs-
steuerpflicht und der statistischen Erfassung der Be-
forderungsleistungen im Giiterfernverkehr sind bei
jeder Fernfahrt Beforderungs- und Begleitpapiere, Fahr-
tennachweisbuch und Arbeitsschichtenbuch mitzufiih-
ren, Die Beférderungs- und Begleitpapiere enthalten
im wesentlichen Angaben iiber das Gewicht und die
Entfernung der beférderten Giiter. Das Abeitsschichten-
buch dient zur Kontrolle der gesetzlich vorgeschriebe-
nen Arbeitszeit (Hochstdauer der téglichen Arbeitszeit
auf dem Lastkraftwagen).

An Sonntagen und gesetzlichen Feiertagen diirfen in
der Bundesrepublik in der Zeit von 0 bis 22 Uhr Kraft-
fahrieuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von
#,5.t und dariiber sowie Lastkraftwagen mit Anhdnger
auf offentlichen StraBen nicht verkehren.

Der Werkverkehr ist unter den im Giiterkraftverkehrs-
gesetz festgelegten Bedingungen (Beférderung von
Giitern mit eigenen Fahrzeugen zum oder vom Unter-
nehmen fiir eigene Zwecke) nicht beschrénkt, er ist
keiner Konzession oder Lizenzierung unterworfen. Um
den iiber die Nahzone hinausgehenden Werkverkehr
(Werkfernverkehr) einzuschrénken, hat der Gesetz-
geber diesem Teil des Werkverkehrs eine steuerliche
Sonderbelastung in Form einer erhohten Beférderungs-
steuer auferlegt. Diese betrédgt seit 1.4.1958 5 Dpf je
tkm, nur fir Beforderungen in Lastkraftwagen mit
einer Nutzlast von weniger als 4 t (sofern kein An-
hdnger mitgefiihrt wird) 4 Dpf je tkm. Im Werkfern-
verkehr sind Befoérderungs- und Begleitpapiere, Fahr-
tennachweisbuch und Arbeitsschichtenbuch mitzufiihren.

NIEDERLANDE

Die Niederlande besitzen eine von den ﬁbrigzn Lén-
dern stark abweichende Verkehrsstruktur. Das ist vor
allem auf den hohen Anteil der Binnenschiffahrt zu-
riickzufithren, die mit 50 % des Verkehrsaufkommens
gegeniiber den Bahnen (30 %)) und dem StraBenverkehr
(20 %0) weit an der Spitze steht. In den Niederlanden
versteht man unter Koordinierung einen weitestgehen-

den freien Wettbewerb. Auch im internationalen Ver-
kehr streben die Niederlande eine umfassende Libe-
ralisierung des grenziiberschreitenden Verkehrs an.

Unabhéngige Kommissionen sorgen im StraBenverkehr
fiir eine strenge Konzessionierung., Die Konzession
wird einem Unternehmen fiir eine bestimmte Gesamt-
tonnage auf die Dauer von zehn Jahren erteilt, Im
Linienverkehr enthalten die Konzessionen auch die fiir
das Fahrzeug vorgesehene Strecke und die Stunden,
zu denen die Beschéftigung des Unternehmens ge-
stattet ist. Zur Zeit kontrolliert eine Regierungskom-
mission-die Konzessionen und versucht, die Gesamt-
tonnage unter 170 000 t (1945: 110 000 t) zu halten. Die
Gesamtzahl der Konzessionen ist vom Gesetzgeber
nicht beschrénkt. Bei dem Tarif im Giiterfernverkehr
handelt es sich um einen Hochsttarif. Frachtausschiisse

_ setzen im Rahmen eines Marge-Tarifs die Frachten fest.

Fir den gewerblichen StraBenverkehr besteht eine
staatliche Tarifregelung mit Hochstpreischarakter und
Klasseneinteilung. In den Niederlanden unterscheidet
man nicht zwischen einer Nah- und einer Fernzone.
Alle Vorschriften, einschlieBlich der Tarifregelung, be-
ziehen sich auf alle gewerblichen StraBenverkehre.
Fiir- den gewerblichen grenziiberschreitenden StraBen-
verkehr gibt es eine Tarifregelung mit Minimum- und
Maximumpreisen (Marge 30 %) ohne Klasseneinteilung.
Der Transportunternehmer muB seine Befdrderungs-
leistungen dem Central-Bureau voor de Statistik mel-
den. Ebenso ist ein  Arbeitsschichtenbuch zu fithren.
An Sonn- und gesetzlichen Feiertagen diirfen keine
Giiter befordert werden. Es gibt Ausnahmen fiir leicht
verderbliche Waren. Der Werkverkehr ist bei gleicher
Besteuerung vollig frei, lediglich eine formale Regi-
strierung ist erforderlich.

BELGIEN
In Belgien gibt es inder Straenverkehrsstatistik ledig-
lich Angaben tiber den gewerblichen Giiterfernverkehr
(Traffic interurban). Die Zahlen gelten fiir den &ffent-
lichen Verkehr; der Werkverkehr wird nicht erfaBt.
Der Anteil des StraBenverkehrs am Gesamtverkehr -

- betrdgt 24 %.
-Belgien kennt keine Verkehrsgesetzgebung, die der

Koordinierung dient. Der StraBengiliterverkehr ist kon-
zessionspflichtig, jedoch in der Preisbildung véllig frei.
Ebenso sind dem Werkverkehr keinerlei Beschrankun-
gen auferlegt. In Belgien hat sich in der Wirtschaft und

- im Verkehrsgewerbe die Auffassung durchgesetzt, daB

im Verkehr ein méglichst freier Wettbewerb herrschen
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sollte.' Die Beférderungen im gewerblichen StraSen-
giiterverkehr unterliegen dagegen einer Reglementie-
Tung, die auf der Koniglichen Verfiigung Nr. 248 vom
5.3.1936 beruht. Hiernach kann niemand fiir einen
Dritten oder gegen Bezahlung Transporte im Strafen-
verkehr mit Kraftfahrzeugen ausfithren, ohne vorher
eine Genehmigung des Office des Transports par Route
beim Ministére des Communications erhalten zu ha-
ben. Der Antragsteller muB seine Befdhigung nach-
weisen. Die Genehmigungen werden auf eine Person
ausgestellt und belaufen sich auf hochstens fiinf Jahre.
Entweder gelten sie fiir das ganze Land und fiir alle
Transporte oder sie sind auf bestimmte Bezirke und
‘Warengruppen begrenzt.

Nicht der Genehmigung unterliegen Beférderungen im
Umkreis von See- bzw. FluBstddten, ebenso auch
Transporte auf nahe Entfernungen, d. h. in einem Um-
kreis mit einem Radius von 25 km um den Miitelpunkt
der Gemeinde, in der der Unternehmer anséssig ist.
Diese Transporte unterliegen einfach der Erteilung
einer Plakette (plagque de transport) und einer Beschei-
nigung durch das obengenannte Office des Transports
par Route.

In Belgien gibt es keine Tarifreglementierung fiir den
StraBenverkehr. In gewerblichen Unternehmerzusam-
menschliissen kénnen jedoch Verbandstarife abgespro-
chen werden.

Der gewerbliche StraBenverkehr an Sonn- und Feier-
tagen ist frei. Der Werkverkehr ist voéllig frei bei glei-
cher Besteuerung, wie sie fiir den gewerblichen Ver-
kehr gilt.

FRANKREICH

In Frankreich ist der StraBenverkehr fast véllig organi-
siert. Dadurch ist das Gewerbe zu einem verhand-
lungsfdahigen Partner geworden. Auch in Frankreich ist
der Kraftverkehr kontingentiert, wiahrend der Werk-
verkehr frei von allen Beschrdnkungen ist. Die Zahlen
fiir den StraBenverkehr (25 %) wurden im April 1956
durch eine Enquéte vom Institut National de la Sta-
tistique ermittelt.

Aufgliederung des StraBenverkehrs?)

Beforderte Tonnen-

km Tonnen kilometer
in 9 in 9
bis. 20 68,3 13,8
20 — 49 16,8 15,6
50— 99 7.9 15,9
100 — 149 2,8 9,8
150 — 399 3.2 24,7
400 und mehr 1,0 20,2
Insgesamt 100,0 100,0

1) Gewerblicher- und Werkverkehr.

Der gewerbliche StraBengiiterverkehr ist kontingen-
tiert. Man unterscheidet Konzessionen fiir den Stadt-
verkehr (camionnage), den Nahverkehr und den Fern-
verkehr. In jeder Zone wird die in einem Register
eingetragene Konzession nicht fiir ein bestimmtes
-Fahrzeug, sondern auf den Namen eines Unterneh-
mers erteilt. Konzessionen erstrecken sich auf die
Gesamtnuizlast der Fahrzeuge eines Verkehrsunter-
nehmers und werden getrennt fiir die verschiedenen
Zonen erteilt. Man unterscheidet:
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1. Die Eintragung fiir den Stadtverkehr mit
einer Zone, die durch einen Umkreis mit einem
Radius von 40 km um den Standort des Fahrzeugs
gebildet wird. .

2. Die Eintragung fiir den Nahverkehr. In jedem
Département gibt es eine durch ministeriellen Erla8
festgelegte Nahzone. Sie besteht aus einem Um-
kreis mit einem Radius von 100—150 km um die
Hauptstadt des jeweiligen Départements.

3. Die Eintragung fiir den Fernverkehr Durch
diese Konzession werden Transporte in ganz Frank-
reich genehmigt. Die Genehmigung ist zeitlich un-
befristet. Die in der Fernzone eingetragene Tonnage
belduft sich auf etwa 120000 t.

Durch Dekret vom 14, 11. 1949 wurde fiir den gewerb-
lichen Giiterverkehr die Schaffung eines Comité Na-
tional Routier angeordnet. Dieses Komitee wurde mit
der Ausarbeitung eines Entwurfes_ fiir einen Tarif im
gewerblichen Giiterverkehr beauftragt. Dieser Ent-
wurf soll vom Ministre des Travaux Publics, des
Transports et du Tourisme genehmigt werden. Fiir die
Anwendung der Tarife sind zwei Stufen vorgesehen:
1. Im Anfangsstadium sollen nur die Transporte des

gewerblichen Giiterverkehrs in der Fernzone erfafit
werden.

2. Im Endstadium sollen alle Transporte des gewerb-
lichen StraBengiiterverkehrs darunter fallen.

Nach dem Dekret vom 14. 11. 1949 sollen die vor-

gesehenen Tarife den Verkehrsunternehmern ein
finanzielles Gleichgewicht unter Beriicksichtigung ihrer
Selbstkosten gewdihrleisten. Da aus politischen und
wirtschaftlichen Griinden die Eisenbahntarife nicht
immer den Selbstkosten entsprechen, ist eine genaue
Anpassung zwischen Eisenbahn- und StraBenverkehrs-
tarifen nicht moglich. In dem Dekret vom 14, 11. 1949
wurde eine Ubergangsperiode fiir die Einfiihrung der
Tarife vorgesehen, wiahrend der der Verkehrsminister
im Wege der Verfiigung Hochst- und Mindesttarife
vorschreiben kann. Eine entsprechende Verfligung
wurde im Juni 1957 erlassen, ohne jedoch bisher prak-
tisch angewendet worden zu sein.

Die Vorschldge des Comité National Routier fiir einen
Grundtarif im StraBengiiterverkehr wurden dem Ver-
kehrsminister durch das Komitee bereits unterbreitet
und im Journal Officiel vom 27. 8. 1958 verdifentlicht.
Es ist damit zu rechnen, daB die Tarife demnéchst in
Kraft treten kénnen. Ihre wirksame Einhaltung soll
durch die Departementsverwaltungen (Ingénieur en
Chef des Ponts et Chaussées) in Zusammenarbeit mit
den Berufsorganisationen, die ebenfalls durch das
Koordinierungsdekret vom 14, 11. 1949 geschaffen
wurden, kontrolliert werden. Mitzufithren sind: Fracht-
briefe oder Empfangsscheine mit den wichtigsten An-
gaben iiber den Beférderungsvertrag und Steuerkarten
iiber bezahlte Strafienverkehrssteuern., Wenn die Be-
féorderung mit einem gemieteten Fahrzeug durchge-
filhrt wird — was gesetzlich moglich ist —, muB der
Fahrer im Besitz einer entsprechenden Urkunde sein.
Ein Fahrverbot an Sonn- und Feiertagen existiert

icht.
nicht ITALIEN

In Italien sind bisher die wenigsten Unterlagen ver-
fiighar. Interessant ist, daB dieses Land in den letzten
Jahren etwa folgende Verkehrsstruktur im Giiterver-
kehr aufweist: StraBe 55 %, Schiene 35% und Schiff-
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fahrt 10 % der Tonnenkilometer. Der StraBenverkehr
_ hat sich in Italien nach dem Kriege sprunghaft ent-
wickelt. Der Staat hat hier im Gegensatz zur Bundes-
regierung nicht reglementlert sondern den Wettbe-
/ werb geférdert. Angesichts des massierten StraBen-
! verkehrs erscheint ein weiterer Ausbau des-italieni-
schen StraBennetzes unerldlich. Fiir gewerbliche Last-
kraftwagen itber 1,5 t ist sowohl fiir den Nah- als
. auch fiir den Fernverkehr eine Konzession erforder-
lich, sie ist die Grundlage fiir die Kontingentierung.
Von einer Tarifregelung hat man bisher Abstand ge-
nommen. Der in keiner Weise beschrinkte Werkver-
kehr verfiigt iiber die gleichen MafBle und Gewichte,
wie sie im gewerblichen Verkehr anzutreffen sind.
Das Steueraufkommen des Kraftverkehrs ist in Italien
so groB, daB es nicht nur die StraBenbaukosten deckt,
sondern auch zur Deckung der Kosten einer Staats-
bahn verwendet wird.

Durch ein Gesetz von 1946, das am 5. 1. 1953 ratifi-
ziert wurde, wurde eine Behorde fiir den Giiter-
straBenverkehr geschaffen (Ente Autotransporti Merci),
die die Aufgabe hat, in Zusammenarbeit mit dem
Ministerium fiir Handel und Industrie fiir den StrafBen-
verkehr Transporte erster Dringlichkeit und im &ffent-
lichen Interesse sicherzustellen und durchzufiihren und
notfalls die gleichméaBige Aufteilung der Transporte.

vorzunehmen; ferner fiir diese Transporte statistische

.Erhebungen durchzufithren und fiir den gesamten

Giitertransport auf der StraBe helfend und férdernd
einzutreten. Hierzu gehdrt auch die wirtschaftliche
Verteilung von Treib- und Schmierstoffen sowie der
Bereifung und die Aufgabe, durch geeignete Kontroll-
maBnahmen dafiir zu sorgen, daB nur Betedmgte in

den Genu§ dieser Vorteile gelangen.

In den Organen der Behérde, einem geschéftsfithren-
den Komitee, einem Syndikat, dem Revisions- und
Kontrollaufgaben zustehen, und einzelnen Studien-
kommissionen sind jeweils Vertreter der Behorde
selbst, des Ministeriums, des Generalinspekteurs fiir
das Kraftfahrwesen und der privaten Transportunter-
nehmer vertreten. N

‘Wenn man sich das Bild dieser nationalen Verkehrs-
wirtschaften ansieht, so wird man feststellen, daB
sich die StraBenverkehrsregelungen in den Niederlan-
den und Itallen ‘einerseits und in Deutschland und
Frankreich andererseits stark &hneln. Bei allen EWG-
Partnern ist auBerdem festzustellen, daB der Regelung
der Probleme des StraBengiiterverkehrs eine erheb-
liche Bedeutung zugemessen wird und daB daher in
der Zukunft noch langwierige Verhandlungen in
Briissel notwendig sein werden. ‘

Die Situation der Hamburger Werften

Dr. HerbertL(jlembin, Hamburg

In den beiden letzten Jahren erzielte die Schiffbau-
industrie der Bundesrepublik mit jahrlichen Ab-
lieferungen von rd. 1,2 Mill. BRT Rekordleistungen.
Etwa ein Drittel des Neubauvolumens entfiel auf die
Hamburger Werften. Es hat nicht den Anschein, daB
diese Ergebnisse auch in den nichsten Jahren erreicht
werden, denn seit ldngerer Zeit mehren sich die An-
zeichen, daB der Schiffbauboom seinen Hoéhepunkt
iberschritten hat. Die Ordereingdnge bei den Werften
" sind merklich zuriickgegangen, manche Reeder haben
sich bemiiht, eine Verlingerung der Ablieferungs-
fristen zu erreichen, und schlieBlich hat die Zahl der
Stornierungen zugenommen. Angesichts dieser Ent-
wicklung fiihrte der hohe AusstoB zu einem schnellen
Abbau der Auftragsbestdnde, Einige Werften - haben
bereits ihren letzten Neubau auf Kiel gelegt, andere
sehen ebenfalls groSen Beschiftigungsschwierigkeiten
entgegen, wenn es-ihnen: nicht gelingen solite, An-
schluBauftrage hereinzuholen, Die Beschiftigung der-
Hamburger GroBwerften ist zwar im allgemeinen bis
Ende 1962 gesichert, doch- haben die mittleren und
kleineren Werften seit Anfang 1959 mehr und mehr
Arbeitskrdafte entlassen miissen. In jlingster Zeit
konnte wohl eine Reihe von Werften wieder neue
Bestellungen buchen, es ist aber fraglich, ob sich damit
ein Tendenzumschwung anzubahnen beginnt. Auch die
in Aussicht gestellten Auftrige der Bundesmarine
dirften zu keiner langerfristigen Auslastung fiihren.
Das Konjunkturtief, in dem sich die internationale
Seeschiffahrt seit der Jahreswende 1956/57 befindet,
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greift — entsprechend dem Ablauf fritherer Krisen —
mit zeitlichem Abstand auf den Schiffbau {iber. Die
Uberwindung der gegenwartigen Frachtenbaisse setzt
aber auch eine Beseitigung aller flaggenprotektionisti-
schen Mafnahmen voraus, die das natiirliche Konkur-
renzgefiige verzerrt, den freien Wettbewerb weit-
gehend unterbunden und eine unnatiirtiche Beschleuni-
gung des Bautempos stimuliert haben.

LAGE DER DEUTSCHEN SEESCHIFFAHRT

Die deutsche Seésdliffahrt, die ihren Wiederaufbau
abgeschlossen hat, ist nunmehr in eine Phase der
Konsolidierung eingetreten. Obwohl die Handelsflotte
der Bundesrepublik mit einem Tonnagebestand von
rd. 4,4 Mill. BRT in der Rangliste der seefahrenden
Nationen nur den 10. Platz einnimmt, gehort sie, ge-
messen an der Altersgliederung und den Antriebs-
arten, zu den bedeutendsten und leistungsfdhigsten
Flotten der Welt. Der Anteil ihrer Transportleistungen
am seewirtigen Welthandel ist seit 1950 von 2%
auf anndhernd 7% gestiegen. Diese zunehmende
Leistungsfdahigkeit hat sich — von 1958 abgesehen —
in stdndig wachsenden Deviseneinnahmen niederge-
schlagen und in erhdhtem MafB zur Beseitigung des
Defizits der Seetransportbilanz beigetragen. Wahrend
vor dem letzten Weltkrieg allerdings noch mehr als
60 % der deutschen AuBenhandelsgiiter von eigenen
Schiffen befordert wurden und zahlreiche andere
Handelsflotten, wie die englische, franzésische und
japanische, auch heute noch in dieser Héhe am
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