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Entwicklungsmdglichkeiten des Huckepackverkehrs®)

Von Perer GoeseL, KrRerFeLD

it den Verkehrsinderungsgesetzen aus dem jah.re 1961 ist (.ier Versuc.}} 1l;mtegnom-
Mmen worden, die Verkehrswirtschaft an die soziale Marktwntscha& ;tall; zr. eran;
zufiihren. Durch einen vermehrten Preiswettbewerb §oll eine »b.(.est? Verke c11‘5 e I1Jenu'rslegre
und eine »volkswirtschaftlich sinnvolle Aufgabent'ellung« ermoghchF Wlirﬂ:en. etzt e
ist dann erreicht, wenn die Produktiogsfaktoren in der'VerkehrSW{rtsc .:11 SO V?Src}in
sind, daf} durch ihre Umgliederung kem.e Verbesserung in der Arbe1t§t§1 ung”ivsie'stet
den einzelnen Verkehrstrigern mehr errelchF wird. Auf solche Welsfa wir ge:si/a rS 1 'alz
dafl die Verkehrswirtschaft einen bestmdglichen Beitrag zur Maximierung des Sozi
produktes einer Volkswirtschaft leistet. B ) . .
Es entspricht den Zielen der verkehrsp911t1schen Neuord.nung, ne enkelﬁlem“vein rhien
Wettbewerb eine engere Zusammena.rbelt zylschen de.n emzelne; V%r e rstr:{fosten o
streben, sofern diese Zusammenarbe.lt zu einer Vermmderun'g der 1lrag.spor kosten bel-
trigt. In der verkehrspolitischen Diskussion der letzten“Zelt ist da erDmgs das Thema
»Zusammenarbeit« zunehmend in den H{ntergrund g.edra{ngt worden. Das » Er nend:
wird nachdriicklicher hervorgehoben als die Notwendigkeit der gegenseitigen Erganzung.

Wenn sich auch augenblicklich zwischen dem Schien.en— und derp Str:flﬁemilerkehr :;rz
schirferer Wettbewerb abzeichnet, so sind dennoch die .Mogllch]c?elte.nhage% dusalr{nmbi—
arbeit bei beiden Verkehrstrigern durchaus gegeben. Es ist offensmht'tc , da ; er. }?tmdie
nierte Schiene-Strafle-Verkehr — wenigstens in der Bundesrepubb —iknog n}llcﬁl'che
Forderung gefunden hat, die ihm aufgrund seiner Be({eutung fiir die vo swirtsc 'at }ll'er
Aufgabenteilung zwischen den einzelnen Verkehrstragern zu.kommt. Gemeint hls't ;us
insbesondere der Huckepackverkehr, dessen Ingangbrmgung in der Yexc‘igangen elherIEi
rechtlichen, organisatorischen, technischen und w1£tsc.ha&hchen, .((}jrunben _lm:nc erle
Hemmnissen begegnete. Nicht zuletzt mangeltg es hauf1g' auch l?.e1 en beteiligten
kehrstrigern selbst daran, eine Zusammenarbeit na.chhalng zu fordern. o
Immerhin kann heute festgestellt werden, dafl dl(‘f- D?utsche Bupdesbadhn Is_?tCkemliix_'
Zeit zunehmend bemiiht ist, die Voraussetzungen fiir eine Ausweitung 'esb ud etI,J;hn_
verkehrs zu verbessern. An eine Ausdehnung des Hu'ckep'ackverkehrskmng. undes -
eigenen Lastziigen ist nicht gedacht; die Bundesba}.)_n steht in solchem kom .1r}111er(;en ver-
kehr kein Wettbewerbsmittel gegen den Straflengiiterverkehr. In dem Ber{c th esz.Chen
standes der Deutschen Bundesbahn iiber Vorschlige zur Verbesserung der vs}r:rtsc ka 1k o
Lage der Deutschen Bundesbahn von;I 1. Septemkéer 12}?4'Yl‘zrdenkiegniuﬁoife?g;e;hien
nftschancen eingerdumt; »denn unter dem Gesichtspun

%ifzstzuunkguder Straﬁenfah%'zeuge mit den Wegekosten mufl der _Hq&epacklzgrkehr i{c;?:
wegen seiner geringeren Inanspruchnahme der Strafle zwangsliufig attraktiv werden.

i i i hindert, daff trotz der ver-
#) Li : Welche verkehrswirtschaftlichen Griinde haben vert s )
)Ilzétlf:siteudl;;rlxti)shci:rdllu}?r%t;iuckluneg des Huckepackverkehrs dieser no&Mkelqekgroﬁzger g’tir:ireer:;igglls%ﬁiléndfz:
1 Prof. Dr. Dr. W. Bétrger unter Mitwirkung ! ! :
S:rtx? k%ﬁ:gf:f:xf;;nbeszgﬁlet}f: :.O\r}. (Frankfurt/Main) und U. Krischer (erscheint demnichst im VDI-Verlag

Diisseldorf).
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Auch der gewerbliche Giiterfernverkehr hat sich zunehmend am Huckepackverkehr
beteiligt. Die Transportziffern waren: 1963 46 000 t auf 3000 Fahrzeugen, 1964 150000 ¢
auf 10000 Fahrzeugen. In Frankreich, wo sich der Huckepackverkehr bedeutend stirker
entwickelt hat, wurden im Jahre 1964 460000 t auf 20000 Fahrzeugen befsrdert.

Nicht zuletzt zeigt die am 29, Januar 1965 in Frankfurt/Main erfolgte Griindung einer
alle bereits Huckepackverkehr treibenden Transportunternehmen sowie die Verbinde des
Giiterfernverkehrs und des Speditionsgewerbes umfassende » Arbeitsgemeinschaft Hucke-
packverkehr«, daf jetzt auch in der Bundesrepublik Deutschland der gute Wille besteht,
der Entwicklung des kombinierten Verkehrs forderlich beizustehen.

Immerhin erschien es lohnend, den verkehrswirtschaftlichen Griinden nachzugehen, die
trotz der inzwischen erfolgreich entwickelten Fahrzeug- und Umladetechnik und der Be-
reitwilligkeit der Verkehrstriger zur Forderung des Huckepackverkehrs in den letzten
Jahren nur eine verhiltnismifig bescheidene Ausweitung des Huckepackverkehrs in der
Bundesrepublik zugelassen haben im Gegensatz zu den sehr beachtlichen Huckepads-Ver-
kehrsziffern in Frankreich und in den Vereinigten Staaten von Amerika. Mit den Hemm-
nissen, die einem stirkeren Einsatz des Huckepackverkehrs bislang entgegenstanden, hat
sich Wilhelm Béttger kiirzlich in einem Gutachten ausfiihrlich auseinandergesetzt.

Unter »Huckepackverkehr« wird grundsitzlich jede Beférderung eines Fahrzeuges auf
einem anderen Fahrzeug verstanden. Die vorliegende Untersuchung beschrinkt sich jedoch
auf die Beférderung von Fahrzeugen des Straflengiiterverkehrs auf einem Eisenbahn-
fahrzeug, umfaflt also nur den kombinierten »Schiene-StraRe-Verkehre. Die Vorteile des
Huckepackverkehrs lassen sich — in Anlehnung an die Ausarbeitungen des Internationalen
Eisenbahnverbandes (UIC) — wie folgt zusammenfassen:

fiir die Allgemeinheit ergibt sich ein Nutzen durch die Entlastung der Straflen und
durch eine Senkung der Aufwendungen fiir die Unterhaltung und den Ausbau der
Straflen;

fir die Empfinger und Versender besteht der Nutzen in der Kombination der Vor-
teile des Schienen- und Straflenverkehrs;

fiir den Straflenverkehrsunternehmer bestehen die Vortejle darin, dafl er sich die
Regelmifigkeit der Eisenbahnbeférderung zunutze machen, eine grofere Wirtschaft-
lichkeit seines Betriebes, und zwar sowohl des Personals als auch der Fahrzeuge,
erreichen und eine geringere Abnutzung seiner Fahrzeuge sicherstellen kann;

fiir die Eisenbahn ist der Nutzen darin zu sehen, dafl sie gefihrdeten Verkehr halten
und verlorenen zuriickgewinnen kann.

Béttger stellt das Ziel des Huckepackverkehrs, die Straflen zu entlasten, voran. Unsere
Schienenwege sind zur Giiterbefdrderung noch aufnahmefihig, die Strafen aber durch
den Individualverkehr weitgehend tiberlastet. Tatsichlich ist der Huckepadsverkehr
durchaus geeignet, die Strafen durch eine Ausweitung des kombinierten Beforderungs-
verfahrens zu entlasten, Béttger schildert eingehend die verschiedenen Arten des Hucke-
packverkehrs, die derzeit bei der Deutschen Bundesbahn erprobt werden. Es sind die
Systeme »Aachen«, »Siegen«, »Ulm« und »Wuppertal«. Bei den Systemen »Aachen« und
»Siegen« werden Sattelauflieger befsrdert, beim Sattelzug-System »Ulm« und beim
Lastzug-System »Wuppertal« werden Huckepackkisten »huckepack« genommen. Die
Systeme »Ulm« und »Wuppertal« kdnnen folglich als echte Huckepackverkehre angespro-
chen werden. Die Systeme » Aachenc und »Siegen«, bei denen Sattelauflieger als Wechsel-
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kisten befordert werden, sind ein Mittelding zwischen Huckepack- und Behéiltertechni.k.
Mit dem Wort »Behilter« bringt Béttger einen modernen betriebswirtschaftlichen Begriff
in sein Gutachten, der fiir die Entwicklung des Huckepackverkehrs von ausschlaggeben-
der Bedeutung ist. . .

Der Lastkraftwagen war der erste und ist heute noch der beste Behilter im g_ewerbhchen
Giiterkraftverkehr und Werkverkehr mit Kraftfahrzeugen. Mit Recht ist die Frage.zu
stellen, weshalb der Lastkraftwagen und der Auflieger eines Sattelzu-ges‘Behéilter 51}1d
und weshalb der gedeckte Wagen der Eisenbahn kein Behilter ist. Ein .blldllche'r Vergleich
gibt die Aufklirung: die Ladung in einem Eisenbahnwagen gleicht einem Wel'chen Kern
in einer harten Schale; der Eisenbahnwagen vertrigt starke Rangierstdfie, dle' Ladung
aber meistens nicht. Als Frachttriger gleicht der Lastkraftwagen einer Schale, die ebenso
weich ist wie ithr Kern, die Ladung. Ein leichter Rangierstoff wire fiir de.n Lastkraﬁ—
wagen schon ein Verkehrsunfall. Die Frage, ob mit Hilfe d.er Diesellok ein stofifreies
Rangiersystem bei der Eisenbahn eingefiihrt werden kdnnte, liegt auflerhalb der Aufgabe
des Gutachters. Hier geniigt die Feststellung, dafl im Lastkraftwa'gen und Sattel.aufh'eger
auch empfindliche Ware unverpackt beférdert werden kann, die Verla('i.ung in Eisen-
bahnwagen aber der Verpackung zumindest in Behiltern bedarf..Als' Behilter reisen die
Spezialfahrzeuge des Huckepackverkehrs rangierstofifrei; denn die Eisenbahnwagen, auf
denen sie im Hudkepackverkehr beférdert werden, laufen im Knotenpunktverkehr von
Giiterbahnhof zu Giiterbahnhof, ohne unterwegs Verschiebebewegungen ausgesetzt zu
sein.

Béttger zieht eine unverdffentlichte Schrift der »Pennsylvan%a Rai1r9ad_Corppany<< und
des »New York Central System« aus dem Jahre 1964 heran, in der d}e E?lsherlgen ]_Erfolge
des »Piggyback-Verkehrs« in den USA geschildert werden. Gegenwirtig haben sich vor
allem zwei technische Formen herausgebildet: der Trailer on Flactor (TQFC) und das
Flexi-Van-System. Die Verhiltnisse in den USA sind der WeiFeren Ll'chtraumproﬁle
wegen fiir den Huckepadkverkehr ungleich giinstiger als in.Frankrelch und m.der Bundes-
republik. In Frankreich gibt es im Huckepackverkehr zwei Arten: das »Seml—Remquue—
System« der »Union des Transport Ferroviaires et Routiers« (CUFR) und da§ »Kingu-
ruh-System« (SNCF-SEGI). Das Kinguruh-System scheint aus dem Sattelauflieger \_foll—
ends einen Behilter zu machen, weil es dessen Hinterachse beim Transport auf der Eisen-
bahn in einem »Beutel« unterhalb des Bodens des Eisenbahnwagens verschwinden 1483t.
Auf diese Weise wird das Kraftfahrzeug innerhalb des Lademafles untergebracht.

In Europa sind die deutschen, franzdsischen, schweizerischen und _italieni§chen Ei;enbaihnen
an einem grenziiberschreitenden Huckepackverkehr besonders interessiert. Wie Bétiger
in seinem Gutachten zeigt, hat das zu einem regen Gedankenaustausch im Rahmen der
ECE gefiihrt. Eine Arbeitsgruppe zur gegenseitigen technischen Priifung c.ier Huckepack-
Systeme wurde in der UIC, dem internationalen Eisenbahnverband, gebildet.

Das Gutachten macht deutlich, daff die wirtschaftliche Entwicklung des Huck.epackver-
kehrs in der Bundesrepublik gegeniiber den Fortschritten dieser Beférderupgsart in lFrank—
reich und in den USA erheblich zuriickgeblieben ist. Zunichst wird auf die unzurel'chende
Verbreitung des Sattelkraftfahrzeugs in unserem Land hingewiesen. \?Véhrend in den
USA die Kombination einer Sattelzugmaschine mit mehreren Sattelaufliegern als Wech—
selkisten im Giiterkraftverkehr schon lange iiberwiegt, lif}t sich fiir das Bundesgebiet ge-
genwirtig nur ein Verhiltnis von etwa 120 Sattelziigen zu 1000 Lastziigen schitzen.
Nach Auffassung des Gutachters ist es dem gewerblichen Giiterfernverkehr aufgrund
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seiner kleinbetrieblichen Struktur kaum moglich, sich schnell auf Spezialsattelziige fiir
den Huckepackverkehr umzustellen. Denn 85 9/, aller Fernverlehrsbetriebe haben ein bis
drei Konzessionen. Nur zwei Prozent aller Betriebe verfiigen iiber mehr als 10 Fernver-
kehrsgenehmigungen. Das Fernverkehrsgewerbe hat die gesunde Struktur mittelstindi-

scher Betriebe, denen aber im Huckepackverkehr die Organisation zur tiberregionalen
Zusammenarbeit noch fehlt.

Zu den Grundfragen der Kostendeckung und des Kostenvergleichs legt Béttger ins ein-
zelne gehende exakte Berechnungen vor. Fiir den Huckepackverkehr stellt die Deutsche
Bundesbahn einen Spezialtarif, die »Katteneser Sitze«, zur Verfiigung, der gegeniiber
der RKT-Fracht einen Vorteil bietet. Da die Ladungssitze des RKT und erst recht des
DEGT nach der Abtarifierung verhiltnismiBig niedrig liegen, ist die Spanne zwischen den
»Katteneser Sitzen« und der Normalfracht gering. Dabei ist zu beriicksichtigen, daf die
Schienenentfernung zwischen Versandort und Empfangsort oft grofer ist als die Strafen-
entfernung. Im Huckepackverkehr kann sich dann eine abtrigliche Wirkung zeigen, wenn

Vor- und Nachlauf den Gesamtweg StraRe—Schiene—Strafe verlingern, ohne daf der
Frachtsatz erhdht wird.

Die im Huckepackverkehr der Deutschen Bundesbahn bisher zurtickgelegte mittlere Ent-
fernung wird mit 440 km errechnet, wihrend in Frankreich der Durchschnitt bei 500 km
liegt, in den USA aber bei 1500 km. Die Fahrzeit auf einer Strecke von 1500 km betrigt
in den USA 24 Stunden. Das entspricht einem Durchschnitt von mehr als 60 km je
Stunde. Solche Reisegeschwindigkeiten werden streckenweise auch in Frankreich erreicht,
jedoch bisher nicht in der Bundesrepublik. Wie das Gutachten zeigt, fehlt es dem gewerb-
lichen Giiterfernverkehr bisher an geeignetem rollenden Material fiir den Huckepadk-
verkehr nach den Systemen »Aachen« und »Siegen«. Die Frachtenlage bietet nur einen
geringen Anreiz fiir Anschaffungen, und die Transportwege in der Bundesrepublik sind
verhiltnismiflig kurz. Nur 19, der im Giiterfernverkehr bewegten Menge rollt iiber
750 km hinaus. Grenziiberschreitende Transporte kénnten dem Huckepackverkehr neuen
Auftrieb geben. Beispielsweise wiirden auf den Strecken Berlin—~Genua oder Diisseldorf—
Marseille fast schon »amerikanische« Entfernungen erreicht. Hierbei macht sich das Feh-
len {iberregionaler und internationaler Organisation nachteilig bemerkbar.

Wenn Béttger nach Griinden Ausschau hilt, die der Entwicklung des Huckepackverkehrs
bisher im Wege standen, wird der numerus clausus deutlich sichtbar, den die Deutsche
Bundesbahn sich und den Unternehmern auferlegte. In § 5 des Hudkepack-Vertrages
verlangt die Deutsche Bundesbahn, daf fiir das Zufiihren und Abholen der Huckepack-
fahrzeuge Kraftfahrzeuge mit Genehmigung fiir den allgemeinen Giiterfernverkehr ver-
wendet werden. Im Huckepackverkehr kann also nur ein Giiterfernverkehrsunternehmen
Vertragspartner der Deutschen Bundesbahn werden. Da in dem Gutachten der Nachweis
geliefert wird, dafl der Sattelauflieger im »Fahrbehilterverkehr« des Huckepacks das
Befrderungsmittel der Zukunft ist, wird § 5 des Huckepack-Vertrages zu einer Forma-
litdt. Praktisch kann ein einziger Sattelschlepper an einem Tag mehrere Huckepadkziige
beladen. Der urspriingliche Zweck des Huckepackverkehrs, die Strafle zu entlasten und
Transporte auf die Schiene zu ziehen, wird nicht erreicht; denn die fiir den Fernverkehr
konzessionierte Sattelzugmaschine wird den ganzen Tag auf der Strafle liegen, um im
Nahverkehr Sattelauflieger zuzufithren oder abzurollen. Selbst wenn es dabei gelinge,
Transporte von der Strafe auf die Schiene zu ziehen, wiirde im Giiterfernverkehr Lade-
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raum frei, um wieder Giiter von der Schiene weg auf die Strafle zu bringen. Der § 5 des
Huckepack-Vertrages hatte noch einen Sinn, als man seitens der Bundesbahn damit
rechnen konnte, einen Lastzug »huckepack« zu nehmen. Die Befdrderung von Sattel-
aufliegern jedoch ist kein Huckepackverkehr, sondern ein »Fahrbehilterverkehr«, wie
Bottger an vielen Beispielen instruktiv zeigt.

Im § 1 (3) verpflichten sich Fernverkehrsunternehmer und Deutsche Bundesbahn zu ge-
genseitigem Interessenschutz, eine Abmachung, die § 3 des Rollfuhrvertrages dhnelt. Der
bahnamtliche Rollfuhrunternehmer ist zum Huckepackverkehr nicht zugelassen, obwohl
sich die Deutsche Bundesbahn in § 3 des Rollfuhrvertrages verpflichtete, ihn tatkriftig
zu fordern und zu unterstiitzen, sich fiir sein Geschift einzusetzen und seinen Wiinschen
moglichst zu entsprechen; es sei denn, dieser bahnamtliche Rollfuhrunternehmer wire
auch Giiterfernverkehrsunternehmer. Zudem diirfte es fraglich sein, daf} Giiterfernver-
kehrsunternehmer in grofler Zahl ‘threm Giiterfernverkehr mit dem Huckepackverkehr
Konkurrenz machen. Auch die Bereitschaft zu erheblichen privaten Investitionen in eine
Kampfmafinahme der Bundesbahn ist unwahrscheinlich. Meist sind solche Kammeaﬁ—
nahmen nicht von langer Dauer. Dem Unternehmer aber wiirde dann die Beschiftigungs-
vorsorge fiir seine Spezialsattelauflieger und Spezialsattelzugmaschinen verbleiben.

Der Fahrbehilterverkehr, der kein Huckepackverkehr ist und vielleicht deshalb in den
USA auch nicht »Pickapack« heifdt, sondern mit dem Namen »Piggyback« bezeichnet
wird, sollte fiir den Verkehrsbenutzer so attraktiv sein, daf man ihn nicht nur als
Kampfmafinahme der Fisenbahn gegen den Straflenverkehr, sondern um seiner selbst
willen schitzt,

Im Giiterkraftverkehrsgesetz sind der Giiterfernverkehr, der Mébelfernverkehr, der
Werkverkehr, der allgemeine Giiternahverkehr, der Speditionsnahverkehr und der Mébel-
nahverkehr umfassend geregelt; der Huckepackverkehr wird nicht einmal erwihnt.
Auch in § 13 und § 9 GiKG liefe sich mit bestem Willen ein Hudsepackverkehr nicht
hineindeuten. Wenn im § 1 (2) des Huckepack-Vertrages der Fernverkehrsunternehmer
von der Deutschen Bundesbahn verpflichtet wird, diesen Verkehr im Verhiltnis zu sei-
nem Auftraggeber nach den Bestimmungen des Giiterfernverkehrs abzuwickeln, wird
aus dem Huckepackverkehr kein Giiterfernverkehr. Nach § 3 GiKG ist Gijterfernverkehr
jede Beforderung von Giitern mit einem Kraftfahrzeug fiir andere iiber die Grenzen
der Nahzone hinaus. Das geschieht im Fahrbehilterverkehr eben nicht; denn das Kraft-
fahrzeug — die Sattelzugmaschine — verbleibt im Nahverkehrsbereich, nur der Sattelauf-
lieger, der keiner Fernverkehrskonzession bedarf, wird {iber weite Strecken b.efiirdert.
Meinungsverschiedenheiten dariiber, ob dieser Fahrbehilter-Huckepack-Verkehr ein Giiter-
fernverkehr ist, gehen in erster Linie den Regierungsprisidenten an, der Fernverkehrs-
konzessionen erteilt und dariiber wacht, ob diese Konzessionen auch genutzt werden. Es
ist durchaus denkbar, dafl im FEinzelfalle vom Regierungsprisidenten die Auffassung
vertreten wird, eine Konzession sei nicht genutzt, wenn sie dazu dient, der Schiene
Transporte zuzufiihren. Sie sel daher zu entziehen oder giinstigenfalls in eine Bezirks-
verkehrskonzession umzuwandeln, weil eben kein Giiterfernverkehr betrieben wird.
Sinn der Férderung des Huckepackverkehrs, so stellt Béttger im Schlufiwort seines Gut-
achtens fest, ist eine Rationalisierung des Transportvorganges durch Kombination artver-
schiedener Transportmittel. Im Vordergrund bei allen Uberlegungen zu diesem Problem-
kreis sollte der Verkehrsnutzer stehen. Bei ihm miissen sich tiberzeugend fithlbare Vor-
teile durch die Huckepack-Beférderung bemerkbar machen,
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Buchbesprechungen

Jahrbuch Schiene und Strafe 1964 — 14. Jg.,
brsg. v. Leo Brandt und Harald Jiirgensen,
Verkehrs- und Wirtschafts- Verlag, Dort-
mund, 262 S., DM 19,50.

Die Aktualitit der {iberwiegenden Zahl der
24 Beitrdge zur jlingsten Ausgabe des Jahr-
buches ist, wie ein Blick in das Inhaltsverzeich-
nis erkennen liflt, gewihrleistet. Dafl zahlreiche
Fragen nur angeschnitten und nicht diskutiert
werden, ist auch der zwangsliufig gebotenen
Textbeschrinkung zuzurechnen.

Der Bundesverkehrsminister gelangt in seiner
das Jahrbuch einleitenden Betrachtung zu einer
grundsitzlich positiven Beurteilung der Wachs-
tumschancen des Verkehrssektors. Er glaubt,
dafl eine sich stindig erhdhende Nachfrage nach
Verkehrsleistungen zu einer Verminderung
der »Schirfen« des Wettbewerbs unter den
Binnenverkehrstrigern fithren wird. Aber auch
Seebobm weist nochmals darauf hin, daf im
Verkehrsbereich im Gegensatz zu allen anderen
Wirtschaftssektoren das Preisniveau tendenziell
gesunken ist. Die Gefahren einer reinen Men-
genkonjunktur kénnen nur durch aus der inter-
essenpolitisch gefirbten Tagesdiskussion in die
systematische Datenerarbeitung verlegte Ana-
lysen gemildert bzw. sogar beseitigt werden.
Ob langfristig die von Seebohm geforderte
Marktzugangsbeschrinkung im Giiterfernver-
kehr in der jetztigen globalen und auf sog.
objektiven Tatbestinden basierenden Form
aufrechtzuerhalten ist, mufl bezweifelt werden.
E. Eichhoff, der tiber Funktionen und Arbeits-
weise der BAG unter Beriicksichtigung der Ver-
kehrsdnderungsgesetze von 1961 berichtet, sieht
zwar die zukiinflige Problematik objektiver
Marktzugangsbeschrinkungen,  hilt  jedoch
— insbesondere bei einer Aufgabe des Festpreis-
systems im Giiterfernverkehr — eine grund-
sitzliche Anderung der derzeitigen Regulie-
rungsmethoden fiir nicht wiinschenswert.

Die Fragen einer stirker marktwirtschaftlich
orientierten Verkehrspolitik und die Behand-
lung der das Wettbewerbsverhiltnis der Ver-
kehrstriger belastenden Fragen steht auch im
Mittelpunkt der Beitrige von P. Bleiss und

— aus der Sicht der Deutschen Bundesbahn —
von J. Gébrs und H. Stukenberg. Der Feststel-
lung von Gibrs, dafl der Bund die Verluste
der Bundesbahn nachtriglich iibernimmt und
daher diese nachtriglichen Mafinahmen »fiir
den Wettbewerb zu spit« kommen, kann in
dieser Form wohl doch nicht zugestimmt wer-
den. Anzuerkennen ist dagegen die Aussage,
dafl »das Problem der unrentablen Strecken
und Bahnhofe mit schwachem Verkehr durch
Stillegung gelést werden (kann), wenn die poli-
tischen Instanzen nicht aus gemeinwirtschaft-
lichen Gesichtspunkten ... widersprechen.«

Die Stellung der Bundeslinder im Rahmen
einer auf gesamtwirtschaftlichen Gréflen ba-
sierenden Kontingentierungspolitik im Ver-
kehrswesen analysieren die zustindigen Res-
sortminister von Schleswig-Holstein und Nord-
rhein-Westfalen, Béhrnsen und Kienbaum. Die
Ausfithrungen Kienbanwms zur Konzeption und
zum Stand der Arbeiten am Landesgeneralver-
kehrsplan lassen ahnen, welchen noch beispiel-
losen Umfang die Untersuchungen annehmen
miissen, um »iiber die gegenwirtige Verkehrs-
nachfrage und ihre Entwicklung sowie die Be-
friedigung der Nachfrage in Gegenwart und
Zukunft Aufschluf zu geben.« Ein Generalver-
kehrsplan hat die — soweit erkennbaren —
zukiinftigen Strukturwandlungen im Verkehrs-
wesen in Form von Datenvariationen zu be-
riicksichtigen.

Dafl die bisherige Verkehrspolitik die seit iiber
30 Jahren erkennbaren Strukturwandlungen
im Giiterkraftverkehrssektor kaum als Plan-
daten in ihre Konzeption einbezogen hat, stellt
G. M. Precht in seinem Beitrag iiber struktu-
relle Krifte, Strukturpolitik und strukturelle
Wandlungen heraus. Die zahlreichen verkehrs-
wirtschaftlichen Fehlentwicklungen kdnnen, wie
Precht hervorhebt, vor allem darauf zuriick-
gefiihrt werden, daff »die privatwirtschaftlich-
betriebsegoistische Forderung zur 6ffentlichen
Strukturpolitik erhoben (wurde), dafl die vor-
handenen Kapazititen zunichst ausgenutzt
werden miissen, ehe man neue Wettbewerber
auf den Markt kommen lassen diirfte«. Auch
hier stellt sich erneut die Frage, ob und wie



