HELMUT SCHMIDT
Zur Dringlichkeit gemeinwirtschaftlicher Verkehrsimung

Die Bedeutung des Verkehrswesens liegt — Mffens Schmittichtig feststellf) —
nicht vornehmlich in seinem neunprozentigen Andéeil Sozialprodukt (so zur Zeit in
der Bundesrepublik), sondern darin, dal3 es emesentlichen Teil des Datenkranzes
fur die Entstehung des gesamten SozialproduktdgtbiEine moderne Volkswirtschaft
ist zwar denkbar ohne eigene Kohle, ohne eigenev&iuhdustrie oder eigene Land-
wirtschaft — nie jedoch ohne ein funktionsfahigegRédirswesen. Die Aschenbrddel-
rolle der eigentlich noch ungeschriebenen volksetraftlichen Theorie der Verkehrs-
politik ist um so unverstandlicher, als ja das \émssystem und die Verkehrswirtschaft
(im engeren Sinne) notwendige Voraussetzung undnBedg fur die Entwicklung jeder
arbeitsteiligen Sozialdkonomie sind. Nun hatte zimaDeutschand gerade die Standort-
lehre stets eine besondere Pflege gefunden — abied&s Kriegsende mit seinen den
historisch gewachsenen deutschen Wirtschaftsrautkirich zerschneidenden Grenz-
ziehungen hat das Standortproblem am Beispiel eléenfernen ,Randgebiete” wieder
in das o6ffentliche Bewultsein zuriickgeholt.

Dabei sind leider die wissenschaftlichen AuBerurgen Verkehrsproblem der durch
die Kriegsfolgen veranderten Standortstruktur destdeutschen Wirtschaftsraumes
recht sparlich. Es liegt jedoch eine Vielzahl vaell8ngnahmen und Vorschlagen von
wissenschaftlicher Seite, von Verbanden und Insemregertretern sowohl der Verkehrs-
trager als auch der verladenden Wirtschaft zum ydimationsproblem* vdy. (Die Ar-
beiten des wissenschaftlichen Beirates des Bundedwsministeriums sind ebenso wie
das bekanntélorgenthalerGutachtenbedauerlicherweise der Offentlichkeit nicht zu-
gangig; die Bundesbahn selbst hat sich — obgleialptietroffener der gegenwartigen
Krise — bisher offentlich nicht verantwortlich gd%art.) Diese Vorschlage sind teils
punktuell, teils umfassend. Sie haben insgesantit zic einer erkennbaren Grundlinie
einer deutschen Verkehrspolitik gefiihrt. Allgemeini offizielle Anerkennung findet
lediglich die Tatsache der Existenz des ,Problecfiehe/StraRe”, womit oft bereits eine
unzuléssige Beschréankung des Aspektes verbundddaistebenfalls hdufig zitierte ,Ver-
kehrschaos” ist dochkeinesfalls blo3 ein Problem der Koordinatimder, wie ein offi-
zibser Sprachgebrauch in Anlehnung an Schumanpamifologie neuerdings sagt,
.Harmonisierung“)lediglich zweier, sondern vielmehr aller drei Bimverkehrstrager
und dariber hinaus eine Beschaftigungs- und Exbege fir grol3e Teile der produ-
zierenden Wirtschaft der Bundesrepublik.

Angesichts der allgemeinen Erkenntnis von der $anbedingtheit des Kerns und
der Masse der Arbeitslosigkeit in Westdeutschlaleibbes verwunderlich, dal3 bei al-
len auf Arbeitsplatzschaffung abzielenden Anséatden offiziellen Wirtschaftspolitik
des Bundes die verkehrspolitischen Mdéglichkeiteth Ghancen nahezu unbeachtet blieben.
Wenn es aber richtig ist, dal das VerkehrsproblemBdindesrepublik nur im Rahmen
einer allgemeinen Standortpolitik geldst werdenrkaso scheint es zweckmaRig, zu-

1) Alfons Schmitt, Uber einige Grundfraqsen der \&fﬁetheone in ,Wirtschaftstheorie und Wirtschpdts
tik“, Festgabe flir Adolf Weber, Bln. (1951
2) Es sei beispielsweise hingewiesen auf Ber th)pr Frage der Koordinierung der Verkehrsmittel,
Zeltschr f. Verk.wiss., 21. Jahrg. 1950/51 S. ff43Schiene und StraRe“ sowie ,Schiene und St
c(]; L. Brandt, Dortmund (1951 und 1952 mit n verschiedener Autoren. Conrad, Wettbewerb
eutschen Fernverkehr, in Zeitschr. f. Ver WIB'EE /1953 5.1 ff. Richtlinien fur eine neuerkehrs-
ordnungrlm Verhaltnis von_Schiene und StralRe, hreq Deutschen Industrie- u. Handelstag, 1951. Zur
VerkehTskrise, Stellgn. d. Bundesverbandes dersbba Industrle 1951. ,Verkehl als offentl. Aufgéi
hrsq. vom Hauptvorstand der Gewerkschaft OTV }gen verschiedener Autoren, Stuitgart, 1952.
K.-H. Hammer, Der deutsche Eisenbahn- und Kram'erk iel, 1951. Morgenthaler-Précht, Schiene —
Stralle, Heft 23 d. Verk.wiss. Veroffentl d. MinigtWirtsch. u. Verk. Nordrh.-Westf., Diisseldorf5n9
Pirath, Das Ausgleichsprinzip im Verkehrswesenptarnat, Archiv f. Verk.wesen, Nr. 2 Jan. 19525 .ff.
Predohl, Planwirtsch u, Marktwirtsch. im Verkehrsvm in ertschaftsdlenst Heft 5/1950 S. 11 ft-Ri
tershausen, Bundesbahn im Wettbewerb, 2. Aufl.stélt 1950
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nachst den raumlichen Aufbau der Wirtschaft in seiAbhéngigkeit vom Verkehrs-
system zu kennzeichnen; hieraus werden sich grtelide&@ Forderungen an die Ver-
kehrspolitik ergeben. Sodann ist die Frage anzulamjpwieweit das deutsche Ver-
kehrswesen angesichts seiner gegenwartigen Struktlilage imstande ist, diese For-
derungen zu erfullen. Der nachste Fragenkompleriffhetie Existenzvoraussetzungen
der Verkehrstrager — er mindet in die Frage nachdevendigen verkehrspolitischen
Regulierung. Aus allen diesen verschiedenen Betraghweisen ergeben sich die Gesichts-
punkte fur die Ordnung des Verkehrswesens, d. hZfiieck, Form und Umfang der
staatlichen Regulierung. Diese Regulierung kanglifdi nicht monistisch hergeleitet
werden aus so beschrénkten Postulaten wie etwaitting des in die Eisenbahn inye-
stierten Kapitals, Besitzstanderhaltung der Verke@iger, Herstellung des ,echten“
Leistungswettbewerbs der Verkehrstrager unter ,Ainglung der Startbedingungen®.

Die Standortstruktur als Resultante des Verkehtssys

Mit Recht ist das 19. Jahrhundert als das Jahrhtitbe Eisenbahn bezeichnet
worden. Erst die Eisenbahn hat den IndustrialisigsprozeR ermdglicht, sie hat gleich-
zeitig mafdgeblich die heute vorhandene Zusammamgalvon Produktions-, Ver-
brauchs- und Verteilungszentren herbeigeflhrt. Iaie dabei einerseits den raumlichen
Konzentrationsprozel3 unterstiitzt — andererseits aleétt nur durch ihre schon im
deutschen Reformgutertarif von 1877 fur Rohstodieveise verwirklichte Entfernungs-
staffel, sondern noch mehr durch ihre Vielzahl varsnahmetarifen dieser Konzentra-
tionstendenz auch dezentralisierende Faktoren gengesetzt. So beruhen z. B. die
Konzentrationen der import-rohstoffverarbeitendadustrien an der Kiste erheblich
auf dem Kustenkohlentarif, der eisenverarbeitendelustrien aulRerhalb des Reviers
auf dem allgemeinen Kohlenausnahmetarif, die Pribolugintensitat vieler abgelegener
Landwirtschaftsgebiete auf dem Dungemitteltarife Entfernungsstaffel wurde nach
dem ersten Weltkriege im Regeltarif auf alle Gutiera und Tarifklassen ausgedehnt,
ferner wurde das Tarifgebdude u. a. durch neue #&usetarife und Verbandstarife
erganzt, von denen z. B. die Seehafentarife wésemtlir verkehrswirtschaftlichen Bedeu-
tung etwa Bremens und Hamburgs beigetragen haben.

Seit der Verreichlichung der Léanderbahnen nach eéesten Weltkriege hat die
Eisenbahn bis in die zwanziger Jahre hinein dib sigs der verkehrsgeographischen
Struktur und der geographischen Verteilung der Rifesergebenden Standortfakto-
ren komplementiert und kompensiert. Sie hat duroert\ie Entfernungsstaffel die
rohstofferne Fertigwarenindustrie vor dem Absattiweaterb der rohstoffnahen Pro-
duktionen geschutzt, der ersteren gleichzeitigreimeglinstigten Bezug von Rohstoffen
und Halbfertigwaren ermdglicht und damit wesentltlr Streuung der Konsumguter-
industrien Uber das ganze Wirtschaftsgebiet beigetr. Wenn auch die groRen Fliisse
und die Binnenschiffahrt nach wie vor nicht uneflfodie standortbildende Faktoren
darstellten, so ware doch andererseits die Entwitklweder der wirttembergischen
noch etwa der thiringischen und sachsischen Indgstriete ohne die Tarifprinzipien
der Eisenbahn in diesem MalRe mdglich gewesen — gagesehen etwa von den Indu-
strien des ostlichen Bayern. Gleichzeitig halferrabeben Wert- und Entfernungs-
staffel des Regeltarifs eine Reihe von Ausnahnfetarder randgelegenen Landwirt-
schaft; es sei nur erinnert an die Ausnahmetatifekfrtoffeln, Getreide, Dingemittel,
Weilkohl und Gemuse.

Dabei ist zu unterstreichen, dafl3 die ,gemeinwidéttibhe“, d. h. dem Nutzen der
Volkswirtschaft im ganzen dienende Tarifierung — #itsnahme einer gewissen Zahl
von Ausnahmetarifen — auch den tatsachlichen Salsgtn und dem Interesse der
Bahn weitestgehend entsprach, weaul Helfrich kirzlich zusammenfassend her-
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vorgehoben hé). Aber auch die niedrige Tarifierung bei den Ausmetarifen ent-
sprach nicht nur dem jeweiligen volkswirtschaftéchZzweck, sondern in der Regel auch
dem Eigeninteresse der Bahn, handelte es sich mublnterstitzungs- oder um Wett-
bewerbstarife; denn in allen solchen Fallen vertalf Tarif der Bahn zu zusatzlichem
Verkehr, der mindestens so lange in ihrem Interbegg als er nicht unter den anteili-
gen Proportionalkosten tarifiert wird. In diesemsAZmmenhang mulR unterstrichen
werden, dafd insbesondere auch die Wertstaffel miohtdem gemeinwirtschaftlichen
Interesse der industriellen Dezentralisierung @iesondern ebensosehr wie die Ent-
fernungsstaffel gleichzeitig dem Interesse der Bahispract). Die Differenzierung des
Gutertarifs, die in dessen horizontaler (Wert-) wedtikaler (Entfernungs-) Staffel den
dezentralen Aufbau der verarbeitenden Industriendgticht und geférdert hat, ent-
sprach als Ganzesowohl der Kostenlage oder dem Interesse der B&hawech der ,ge-
meinwirtschaftlichen“ politischen Zwecksetztjngerst seit den dreiRiger Jahren ist die
standorterhaltende Funktion der Eisenbahn als gquasbpolistischer Verkehrstrager
durch das stirmische Vordringen des Kraftwagen&tgdet worden.

Die Bedeutung der seit 1920/22 hergebrachten Tifefdnzierung fur die Erhal-
tung der gewachsenen geographischen Struktur dirstrie wurde an den Auswir-
kungen der Krisenzu- und -abschlage vom 1. Jan9&6 Isogenannte ,kleine Tarife
reform”) besonders deutlich. Bekanntlich wurden dsm— in der Absicht, die Gesamt-
einnahmen der Bundesbahn zu erhéhen und die Waedtbefihigkeit der Bahn ge-
genuber dem Kraftwagen zu heben — von den hoheaeifklassen A bis C Abschlage
gewahrt, wahrend die unteren Klassen Zuschlagelerhi DieseZusammenziehunder
Wertklassen von bisher 100:34,5 (im Verhéltnis Begelklassen A zu G bei 200 km
Entfernung) auf nunmehr 100:49,1 verteuerte fiurrdigstoffernen Verarbeitungsindu-
strien die Kosten fur Rohstoffe und Halbfabrikatesalut und relativ in h6herem
Male als fur die rohstoffnahen Industrien. Letzteteden aber in ihrer Wettbewerbs-
fahigkeit gegeniber ersteren noch zusatzlich ddiehVerbilligung des Fertigwaren-
versandes gehoben. In der Folge zeigten die Absalteneine deutliche Verschiebung
zuungunsten der revier- oder marktfernen (,periph8r Fertigwarenlieferanten. Der
deutsche Industrie- und Handelstag hat diese FodgeHand einer in den Monaten
Mai und Juni 1950 durchgefiihrten Eng8ptinwandfrei belegt: ,So bestatigt das Ge-
samtergebnis der Umfrage... e contrario die auah der Bundesbahn immer wieder
zu7qegebenen, standortausgleichenden Wirkungemdenung der horizontalen Staf-
fel’). Zum gleichen Ergebnis kam Uubrige@chulz-Kiesowauf Grund ausfihrlicher
Untersuchungen schon im Jahre 1940; er stellte Wafest, dal die Eisenbahn-Tarif-
politik das wichtigste Werkzeug volkswirtschaftlerth Standortpolitik darstellt, und
forderte als Aufgabe einer zuklnftigen Tarifrefoeine noch starkere Ausgestaltung der
standortpolitischen Zwecksetzifing

Bei der folgenden Tariferh6hung vom 1. Januar 1@hitden die Frachtsatze der
einzelnen Tarifklassen fur Entfernungen von 1 16 Rm um 17 vH erhdht und der
sich bei 220 km ergebende Unterschied zwischeratten und den neuen Frachtséatzen

3) Paul Helfrich, Die Eisenbahnguitertarif-Reform umael Auswirkungen, in Heft 7 ,Verkehrswissen-
schaftliche Forschungen®, herausgegeben v. Alfaciarit, Minchen 1951; vom gleichen Verfasser in
ebenso ausgezeichnéter Klarheit: Raumordnung, piéitik u. Verkehrsordnung, in ,Schiene und Straie
1952“ herausgegeben von Leo Brandt, Dortmund 188&je: Zur Theorie u. Praxis der EntfernungsstafJe
in Heft 3/4 der ,Zeitschrift f. Verk.wissenschaf£?. Jahrgang 1951/52. . . ]

4) Daran andert nichts die historische Tatsaché~gavie Hagener hervorhebt (s. dessen Diskussidnabei
in Morgenthaler-Precht, Schiene — StralRe, S. 55ieEinfuhrung der Wertstaffel nach dem Gesichtkpun
der Belastbarkeit der Guter und nicht nach demgmider Selbstkosten erfolgte. . .

5) Der aktuellen Parallelitat halber sei noch eihdwran “erinnert, dald die allgemeine, verschéarfideE
nungsstaffelung in allen Wertklassen nach dem eréfeltkriege ausdricklich mit der Rucksicht auf die
ne_uethrenzgile ung (OstpreuRen) und der Notwendidkei Uberbriickung der groRen Entfernungen be-
grindet wurde. . .

9 ,,Targunsd %tgmdort“, Heft 9 der Schriftenreites D.I.H.T., Dezember 1950.
aa0.,S.60. N ) ) ) )

8) Schulz-Kiesow, Die Eisenbahngutertarifpolitik iflmrer Wirkung auf den industriellen Standort unié d
Raumordnung, Heidelberg 1940.
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in absoluter Hohe zu den alten Frachtsatzen fifeEningen Gber 220 km zugestol3en.
Diese Malinahme hatte eine Abbiegung der Entferstaifisl zugunsten der revierfern

gelegenen Industrie usw. zur Folge; sie wirkte sibbr auch auf die Wertstaffel inso-
fern aus, als beispielsweise die Spanne bei eimgfiehung von 400 km nur noch

100:47,6, bei 800 km nur noch 100:43,1 betrug. Amel Wirkungen hatte die Er-

héhung vom 15. Oktober 1951, bei der die Frachiésdir einzelnen Tarifklassen mit
verschieden hoch bemessenen Prozenten bedachtrwidde Spannungsverhaltnis zwi-
schen A und C betragt seither bei Entfernungen2@hkm 100:45,2, bei Entfernungen
von 400 km 100:43,8, bei Entfernungen von 800 ki$:40,0.

Bundesrepublik benétigt raumlich dezentralisierenderkehrspolitik zugunsten der
Randgebiete

Im wesentlichen haben die Industrien Bayerns, Balléritembergs, Schleswig-
Holsteins, Hamburgs sowie gewisser Randbezirke edsatthsens unter der ,kleinen
Tarifreform* vom 1. Januar 1950 und ihren durch déehfolgenden Tariferhéhungen
nur teilweise beseitigten Wirkungen gelitten. ([Hegierungen dieser Lander haben in-
folgedessen bei der spateren linearen Tariferhdlwong 1. Januar 1952 auf eine wei-
tere Abflachung fur die groReren Entfernungen gedem — ohne Erfolg!)

Gerade aber das Gegenteil, namlich eine relatisiariache Besserstellung dieser
Randgebiete, ware unter volkswirtschaftlichen Gaspunkten notwendig gewesen. Das
zeigt schon der beschéftigungspolitische Aspektrdamlichen Verteilung deArbeits-
losigkeitder Bundesrepublik, die siéh ihrem hohen strukturbedingten Antéakt aus-
schlieBlich und seit Jahreauf die Randgebiete konzentrieAwar hat bei der Ent-
stehung dieser Strukturarbeitslosigkeit die histdre Zufélligkeit der Flichtlingsstrome
eine erhebliche Rolle gespielt — es héatte sich abeh in diesen Gebieten ein dem wirt-
schaftlichen Aufschwung der Bundesrepublik entdpeeder Anstieg von Produktion
und Beschaftigung ergeben miissen, wenn nicht Zigsdtzur Flichtlingsbelastung die
Zonen- und Saartrennung eingetreten ware, die dessrden Industrien Nordwest-
deutschlands und Bayerns grof3e Teile ihrer natigtic(d. h. nahe und damit fracht-
glnstig gelegenen) Rohstoffbezugsquellen und Abshiete entzogen hat.

Es ist mihelos statistisch zu belegen, dald diehddnoittichen Empfangs- und Ver-
sandweiten der jetzigen Randgebiete der Bundeslikmith gegeniber der Vorkriegs-
zeit wesentlich erhéht haben. Damit hat zugleiaie edie Wettbewerbsfahigkeit der
Randgebiete stark beeintrachtigende relative Fkaskenanhebung stattgefunden, die
das notwendige Eindringen in solche innerdeutsdWarkte, die bisher den reviernahen
Industrien vorbehalten waren, nicht nur sehr erschveondern auch die Verteidigung
bisher beherrschter Méarkte beeintrachtigt hat.

So ist es keine Ubertreibung, wenn das starke kamdtante Nachhinken der Pro-
duktionsindizes der Randgebiete und ihrer weit nalntehschnittlichen Beschaftigungs-
kurvenals ein fast ausschlie3lich Verkehrs- und wirtsifggiographisches Problem ge-
kennzeichnet wird. Gerade wenn — wie oft betont er \derkehr ,Diener der Gesamt-
wirtschaft* sein und nicht blo3 profitables Eigemiesse verfolgen soll, dann mul3 die
Verkehrspolitik angesichts der heutigen regionalenzerrungen der Gesamtwirtschaft
den Standortausgleich und die Erhaltung der Stagaalitaten der Randgebiete nachst
der Erhaltung und Steigerung der Leistungsfahigtiest Verkehrssystems als wichtigste
Aufgabe ansehen. Damit ergibt sich als diteuptaufgabe der Tarifpolitik der ,An-
schluR der abgelegenen Randgebites unregelmaRig zergliederten Verkehrsgebites*
Mit Recht stelltBeschfest, daf? ,die vordringliche Aufgabe der Entfernsstgffel nicht
mehr der Zusammenschlu3 eines weit nach allenrSsitdh ausdehnenden Gebietes,

9) Besch, Die Entfemungsstaffel des deutschen Regirtarifs 1922 und 1950, in ,Die Bundesbahn“ftH&
vom 5.9. 1950, S. 471.
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sondern die Abrundung der Langenform der Gebietsfi&ist. ,Es sind kinftig vorzugs-
weise die Randgebiete im Norden und im Siden ddiettntfernungsstaffel zu bertick-
sichtigen.?®) Hieraus ergeben sich die Forderungen nicht noereallgemeinen Auf-
biegung der Entfernungsstaffel auf kurze Versantbmeind eine Verscharfung der Ab-
biegung oberhalb der durchschnittlichen Versandwsibndern ebenso auch eine differen-
zierte Behandlung der Entfernungsstaffel innerlgb einzelnen Wertklassen zugunsten
der Rohstoffe und Halbfabrikate.

Ist im heutigen Verkehrssystem ein gemeinwirtdatiadt Standortausgleich weiterhin
moglich?

Zum Begriff ,System" darf hier eingeschaltet werdeia? er hdchstens im Sinne
von ,Konstellation®, keinesfalls aber im Sinne aneinheitlichen Zweckgefliges auf das
gegenwartige deutsche Verkehrswesen angewandt wedsaen. Es handelt sich um
einen Existenzkampf aller gewerblichen Verkehrgrdg- Bundesbahn, StraRenverkehr,
Binnenschiffahrt — gegeneinander, wobei sich zumgtdlie beiden ersten noch zusatz-
lich der Verdrangung durch den StralBenwerkverkaheravehren suchen; hinzu kommt
der Konkurrenzkampf der einzelnen Unternehmungenm\@kehrstrager Stral3e und
Binnenschiffahrt untereinander. Die Ursache furselie jedenfalls fur die Bundesbahn
ruinésen Wettbewerb liegt in dem insgesamt vorhaedeUberangebot an konkur-
rierenden Transportleistungen, welches die offei®erkehrs- und Steuerpolitik ledig-
lich hinsichtlich des gewerblichen StralRenverkamter einer beschrankten Kontrolle
zu halten versucht — und auch hier nur mit gerindgerfolg.

Von diesen vier vorgenannten Hauptgruppen sindWderkverkehr und die Binnen-
schiffahrt bisher nicht in zweckgerichteter Weide positive Faktoren des verkehrs-
politisch anzustrebenden Standortausgleichs aetgetr Diese ,gemeinwirtschaftliche
Aufgabe* wurde lediglich der Bahn und — infolge demit 1935 bestehenden Uber-
tragung des Eisenbahngutertarifs auf den Kraftwadenallerdings in der Praxis seit
1948 in stéandig zunehmender Weise nicht eingehaltarde — dem gewerblichen
Guterkraftverkehr auf der Stral3e Ubertragen. Wedgsh Fehlens der Befdrderungs-
pflicht sucht aber der gewerbliche Stral3enverkefe, kaum bestritten, mit Erfolg sich
auf die profitableren Transporte zu beschrankerdagd die gemeinwirtschatftlichen Auf-
gaben im wesentlichen der Bahn verblieben sind.

Angesichts dieser Entwicklung wirde eine rein nieghfmannischen Prinzipien vor-
gehende Eisenbahnverwaltung nunmehr ihre Verkehrst Tarifgestaltung aus-
schlie3lich auf die Selbstbehauptung im Wettbevedadiellen missen. Die Krisenzu- und
-abschlage waren ein kleiner Schritt in dieser Rieg (allerdings ein im wesentlichen
wohl erfolgloser Versuch). Das Bundesbahngesetieldatch mit Recht der Verwaltung
»hach kaufmannischen Grundsatzen“ die ,Wahrungldtaressen der deutschen Volks-
wirtschaft* vorangestellt. Es ist durchaus fragw{rabb die Krisenzu- und -abschlage
noch diese Bedingung erflllten; das gleiche gilt.eauch fiir eine (heute von Schulz-
Kiesow diskutierte) noch einzufiihrende Mengenskdjte

Wenn jetzt aus der weiter verscharften NotlageBim heraus sogar erwogen wird,
die hochtarifierten Wertklassen A, B und C vdllmytfallen zu lassen, um sich so der
Konkurrenz des Kraftwagens zu erwehren, so widédpr das eindeutig der Wahrung
der Gesamtinteressen der Volkswirtschaft und defardernis gemeinwirtschaftlichen
Standortausgleichs zugunsten der Randgebiete. &htgsles Fehlens jeder entscheiden-
den Finanzhilfe des Bundes zur Bewaltigung der insaa Kriegslasten der Bahn, an-
gesichts der Entscheidungslosigkeit in der Kooedlimgsfrage und angesichts der zuneh-
mend defizitaren Situation der Bahn waren allerglisgiche Bestrebungen in der Spitze

10) Besch, a.a.0., S. 472.
11)SSc7h$JII%-Kiesow, Die Mengenstaffel in ihrer Bedeutung Eisenbahnglitertarifpolitik; Zeitschr. f. Verk.wiss. Heft2%2
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der Bundesbahn erklarlich; schlie3lich handeltiels sm die Erhaltung des Vermdgens
und der Leistungsféhigkeit eines dem deutschen&/gkhdrenden Unternehmens, das
zu den grofdten der Welt gezahlt wird und damer noch 60 vH samtlicher Giiter-
transportleistungerfin Netto-t/km) der Bundesrepublik tragt (Zifferrfli950).

Ohne Beseitigung des ruindésen Wettbewerbs, d. e gKkoordinierung” ist somit
eine starker gemeinwirtschaftliche Orientierung deatschen Verkehrssystems zugun-
sten der Rand- und verkehrsschwachen Gebiete mictgrwarten. Im Gegenteil: die
Entscheidungslosigkeit der Verkehrspolitik wird einer weiteren strukturellen Ver-
festigung des Produktions-, Beschéaftigungs- und Igtahdsgefalles innerhalb der Bun-
desrepublik beitragen. Dies kann weder sozial rmatisch tragbar erscheinen. Ange-
sichts der sich von Monat zu Monat rapide versdittsnden Finanzlage der Bundes-
bahn erhebt sich die Frage, ob Uberhaupt nochreaigzeitige L6sung méglich ist, ohne
das raumordnende gemeinwirtschaftliche Prinzipefédlyden.

Marktregulierung unumganglich

Predsht?) hat auf die monopolistische bzw. teiloligopolistiscStruktur einiger Ver-
kehrszweige hingewiesen; die nationalokonomischeofia weil3, dafl hier ohne Re-
gulierung genau so wenig auszukommen ist wie anfideigen Verkehrsgebieten, auf
denen Preddhl ruindse Konkurrenz feststellt. Unkem Gesichtspunkt des Koordina-
tionsproblems bleibt nur Ubrig, das gesamte Binegtehrswesen als einen Markt (bes-
ser: als Zusammenhang von Markten, die durch westgde Substitutionsmoglichkeiten
miteinander verbunden sind) zu betrachten (wobeiBlnnenschiffahrt nur in geogra-
phisch beschrankten Gebieten am Gesamtmarkt lytest). Uber die Notwendigkeit
der staatlichen Regulierung des gesamten Verkebeswegibt es zwar unter den einzel-
nen Interessenten Streit — nicht aber unter dedebeheute sich gegeniiberstehenden
wissenschaftlichen Richtungen der Wirtschaftspgolilas ist weiter nicht verwunderlich,
da offensichtlich eine ,vollstandige Konkurrenz" dex hergestellt noch blo3 gedacht
werden kann. Denn die Verfassung des Marktes ilst ieonopolistisch, teils oligopoli-
stisch. Schon daraus ergibt sich diefgabe, diese Marktverfassung durch eine staat-
lich geordnete, gebundene Konkurrenz zu ersE)zemobei diese Regulierungleich-
zeitig die vorerwahnten gemeinwirtschaftlichen Zkeetzungen zu gewahrleisteast.

Far den Markttheoretiker liegt auf der Hand, daBrkdurch bloRe Herstellung
.gleicher Startbedingungen” fur alle KonkurrentaneeOrdnung nicht mdglich ist; der
praktische Verkehrswirtschaftler weil3, dafl} Ubrigels Herstellung gleicher Start-
bedingungen zur Zeit schon am Problem der Zuredhmar tatséchlich entstehenden
Kosten (ob beim Verkehrsunternehmen oder an samstifellen der Volkswirtschaft)
scheitern muf3. Statt dessen wird bisweilen der dhtag der Verkehrs- oder Aufgaben-
teilung erhobel). Eine solche Verkehrsteilung ist denkbar nach déafstab der je-
weiligen Transportentfernung, nach dem Mafstabr diirgteilung der Gilter, nach be-
stimmten Verkehrsyerbindungen oder schlie3lich (wmilweise) auch nach regionalen
Einteilungen; die praktische Durchfihrung wirdemvetlich eine Kombination der vor-
genannten Maf3stabe berticksichtigen miissen. Gedgab®mteilung spricht ihre statische
Natur, welche die Dynamik des technischen Fortdshund den Zwang zur Rationali-
sierung abwirgt und die Volkswirtschaft mit Ubert@hBetriebs- und Investitionskosten
belastet. Unter dem Postulat der Maximierung desaarodukts mulR auf lange Sicht
ja doch eine nach den geringsten volkswirtschaftlicKosten strebende Lésung geschaf-
fen werden; die heute kurzfristig zu schaffendeld&ing zugunsten der Bundesbahn
darf dieses Ziel nicht verbauen, sie hat zugleiok &bergangslésung zu sein. Die Er-

12) Predohl, a.a.O.
13) Vergl. Miksch, Wettbewerb als Aufgabe, 2. Au@odesberg 1947, S. 36. .
14) So zuletzt Conrad, Verkehrspolitik durch Aufgateilung, in"Schweizer Archiv, S. 321 ff,
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mittlung der tatsachlichen volkswirtschaftlichenltSékosten ist in dem vom Bundes-
verkehrsministerium eingesetzten Selbstkostenaufsdiereits seit zwei Jahren im
Gange; brauchbare Ergebnisse werden kaum vor Aldaefer weiterer Jahre vor-
liegen. In der Zwischenzeit mul} die unaufschiebbaaektregulierung in einer solchen
Form erfolgen, daf3 ihr Inhalt und ihr Umfang in sgg&n Abschnitten der Gesetz-
gebung ohne Schwierigkeiten am Gesichtspunkt deirMisierung der volkswirtschaft-
lichen Gesamtkosten orientiert und durchgesetztarkann.

Ebensowenig wie die ,Aufgabenteilung“ kann ein fingller ,4uRerer Ausgleicf?)
aus den Mitteln des Fiskus zweckmaRig erscheiregeéehen von den sogenannten po-
litischen und sonstigen Kriegslasten der Baliijath schlagt vielmehr einen ,inneren
Ausgleich” je gesondert fur den StralBengiterverkehmschlie3lich Werkverkehr) und
den WasserstralRenverkehr vor. Da der innere fiaimzAusgleich fir die gemeinwirt-
schaftliche Belastung des Giterfernverkehrs aufSdbiene etwa 16 vH der Einnahmen
aus diesem Verkehr ausmache, solle auch jegliciiegrfernverkehr auf der Stral3e mit
einer entsprechenden Ausgleichsabgabe belasteenyerd Lasten dieser Ausgleichskasse
waren dann gesetzlich aufzuerlegende gemeinwifticha Pflichten des gewerblichen
StralRenverkehrs zu alimentieren. Der Wasserstra&Blegiw soll nach Pirath mit 8 vH
seiner Einnahmen in Anspruch genommen werden, wdibee Ausgleichsabgaben aller-
dings zur Kostendeckung des gemeinwirtschaftlichenund Ablaufes auf Schiene und
Stral3e heranzuziehen waren. Dieses System desemmausgleichs” fir die aufzuer-
legenden Pflichten gemeinwirtschatftlicher Verkebdibnung soll nach Pirath seine Er-
ganzung finden in einer gleichgestellten Heranzighaller Verkehrsmittel zum Kapital-
dienst fir die benutzten VerkehrswéfeEs ist klar, daR hier — jedenfalls auf der
Stral’e — sich wieder das bekannte Kostenzurechpuoigem stellt.

Konsequenter als Piraths ,innerer Ausgleich* isteeVariante des voBrandt wie-
derholt vorgetragenen Vorschlags einer Ausgleialsiab auf den Stral3englterverkehr
(einschlie3lich Werkverkehr), nach der Brandt didssgleichsabgabe unmittelbar der
Bahn zuflieRen lassen wiif).

Brandt rechnet — im Gegensatz zu Pirath — nichtrnmeib der politischen Durch-
setzbarkeit einer Zwangsorganisation auf der StraReallgemeiner Betriebs- und Be-
forderungspflicht (etwa in Gestalt des friherencReiKraftwagen-Betriebsverbandes
RKB), er bezeichnet seinen Vorschlag lediglichAternative zu dieser versdumten L6-
sung. Wenn aber unter den obwaltenden politischeaisténden ein Neo-RKB zur Zeit
nicht zu erreichen i), so wird die Brandtsche Ausgleichsabgabe auf mpéRere po-
litische Hindernisse stol3en. Zu Unrecht.

Ziel und Zwisdienstadien

Vom Primat der gemeinwirtschaftlichen Zielsetzunggehend, werden im End-
ergebnis allen Verkehrstragern angemessene gemisicivéftiiche Verpflichtungen auf-
erlegt werden missen. Soweit und solange die Veskélger an den gemeinwirtschaft-
lichen Lasten nicht im gleichen Prozentsatz ihres&@ntleistungen teilhaben, wird ein
finanzieller Ausgleich von Verkehrszweig zu Verketweig volkswirtschaftlich not-
wendig seinDamit wird dem Prinzip des ,inneren Ausgleichs® @rhalb der jeweiligen
Verkehrstrager ein Kostenausgleich zwischen den\deekehrstragern an die Seite ge-
stellt*®). Dieses doppelte. Ausgleichsprinzip ist auch deswegsl insoweit nétig, wie

15) PiratPf., Das Ausgleichsprinzip im Verkehrswedeternat. Archiv fur Verkehrswesen, 2. Januarii6f3,

16) Pirath, a.a.0O., S. 30 ff. . . .

17) Brandt, Die gemeinwirtschaftlichen und betriebsfdem Lasten der Deutschen Bundesbahn und die Frage
einer Ausgleichsabgabe, Internat. Arch. f. Verk.wBd-ebruarheft 1953. )

18) Der Verfasser hat bei den abschlieRenden Dssgkuen 1952 den Brandtschen Vorschlag auf Wiedenerr
tuné;_des RKB nicht unterstitzt, weil er damals QEmﬁ)l?saussmhten war. Den Spatz in der Hand
(= Guterkraftverkehrsgesetz) zu realisieren, schigiger, als der Taube auf dem Dach nachzujagen.

19) Auch Dr. Kolath hat als maf3geblicher Sprectesr Deutschen Industrie- und Handelstages diesgeldep

Ausgleichsprinzip vertreten.
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die immer wieder diskutierte Inanspruchnahme all&gebenutzer mit den anteiligen
Wegekosten ungeldst bleibt (sie ist unseres Wissenhk in keinem anderen Staate ge-
I6st worden, wenngleich gewisse Ansatze vorhanded) s

Wenn sich so als ,Endziel* eine Unterwerfung aléerkehrstrager unter gleiche
gemeinwirtschaftliche Pflichten und ein alljahriichFinanzausgleich fur die im tatsach-
lichen Verkehrsergebnis etwa nicht relativ gleighdé gemeinwirtschaftliche Belastung
(nicht dartber hinaus auch zur Deckung aus andénsarche entstandener Verluste!) er-
gibt, so erscheinen die heute auf Grund des Gatitvkrkehrsgesetzes und des Binnen-
schiffahrtsgesetzes entstehenden Organe als branecttistallisationspunkte fir die
durch spatere Gesetzgebung zu schaffenden ZwalagssstionenDenn es liegt auf der
Hand, daf? Betriebs- und Beftérderungspflicht wiehagemeinwirtschaftlicher Tarif auf
Stral3e und Binnenwasserstraf3e nicht moglich sime @ne Zwangsorganisatiowglche
die Transportauftrage annimmt, sie auf die einzelbaternehmen verteff), abrech-
net, poolt und auch den internen Finanzausgleiath ndal3gabe der beim einzelnen
Mitgliedsunternehmen angefallenen Selbstkosteninom. Diese ,RKB-ahnlichen* An-
stalten flr gewerblichen Stral3enverkehr und Binclgiffahrt hatten, ahnlich wie bisher
schon die Bundesbahn, globale Kostenrechnungemunehnmen, auf denen einerseits ihr
jeweiliges Tarifniveau und andererseits der Finasgkich zwischen den drei Ver-
kehrstragern zu basieren wére. Alle drei Verkelggr hatten der Tarifhoheit des Staa-
tes zu unterliegen, welcher auch den gegenseifigganzausgleich (und die Anlastung
der anteiligen Wegekosten) vorzunehmen hatte. Dafrei die staatliche Tarifpolitik
nicht mehr die heutige Springprozession der ,Kagedung“ zu vollfihren haben, son-
dern lediglich die volkswirtschaftlich erwinschtearifdifferenzierung im Sinne des
Standortausgleichs gewahrleisten missen. Die Bafdngspflicht fur den StralRenver-
kehrsverband gibt sodann der staatlichen Verkelitikpdie Mdglichkeit, die Bahn aus
der Betriebspflicht fir solche Nebenstrecken zuaseen, deren Betrieb der Bahn nicht
langer zugemutet werden kann.

Eine solche Organisationsform (die auch den Pers@nkehr auf Schiene und StralRe
einzubeziehen hatte) wirde erlauben, den Wettbeweibchen den drei Verkehrs-
tragern aufrechtzuerhalten. Sie wirde gleichzeaitiguben, die krampfhafte Verkop-
pelung der Kraftwagentarife mit den Bahntarifen wdzhaffen und den Kraftwagen-
tarif unter Beachtung der tatséchlichen Selbstkastektur neu aufzubauen. Damit be-
stimmt der Verlader, d. h. der Markt, mit der Walals Verkehrstragers nach dem Ge-
sichtspunkt der minimalen Frachtbelastung zugléiblr die Ausweitung der einzelnen
Verkehrstrager. Die Dynamik des technischen Foritsshund des volkswirtschaftlich
rationellen Ausbaus des Verkehrssystems bleibt bgw®as Prinzip des ,inneren®
Ausgleichs jeweils innerhalb der drei Verkehrstraged das Prinzip des gegenseitigen
Ausgleichs unter den Verkehrstragern gewahrleistegbbhéngig von dieser Dynamik
die Aufrechterhaltung gemeinwirtschaftlicher Verksddedienung.

Die immer wieder — auch von der Gewerkschaft OTVethobene Forderung nach
Selbstverwaltung im Verkehr lieBe sich fir die leeidneuen Zwangsverbande ohne
Schwierigkeiten verwirklichen; es bliebe zu prifeb, die Ubergeordnete staatliche In-
stanz in der Form eines ,Bundesverkehrsrates* allenfreitgehend den Charakter der
Selbstverwaltung erhalten konnte. Trotz dieser Mbgkiten der Verwaltungsorgani-
sation bleibt deutlich, daR eine derartige Binddeg Wettbewerbs auf dem dreipoligen
Markte (in welchem Ubrigens dem Werkverkehr im BEpndie Rolle des Hechtes im
Karpfenteich erhalten bleiben mif3te!) sehr weitgebeZiige staatlicher Ordnung tragt.
Man mag in den damit eintretenden BeschrankungenTdgbestand einer Teilsoziali-
sierung, in den Regulierungen einen planwirtscitéiéin Tatbestand erfiillt sehen. Un-

20) Wobhei fir Schiene und StralRe eine gemeinsanteateoder Ubergeordnete Organisation der Trafispor
vermittlung sehr zweckmal3ig sein konnte.
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abhangig von jeder politischen Einstellung aberdvdime tatsachlich gemeinwirtschaft-
liche Losung nur auf den obigen oder ahnlichendringefunden werden kénnen. So
war auch die englische Transport Act von 1947 innKiichtig angelegt — es bleibt zu
bedauern, daR’ diese Gesetzgebung (deren praktiSopeisnis noch keinesfalls zu tber-
sehen war) in den Wirbel innerpolitischer Auseinensétzungen geriet und nun von
der nachfolgenden Regierung wieder aufgehoben wischandelte sich immerhin um
den bisher besten, volkswirtschaftlich durchdachMersuch einer Ordnung des Verkehrs.

Trotz der von England auch auf die Bundesrepuhligs&rahlenden Politisierung
des Problems gibt es bei upslitisch-unabhangige fachménnische Urteile, diedhn-
lichen Vorschlagen gelange8o bezeichnet Pirath die Vereinigung aller Binnekeders-
mittel in einerdie Gemeinwirtschaftlichkeit der Verkehrsbediengagantierenden Hand
als den ,verkehrspolitisch einzig richtigen W&t

Heute und in der unmittelbaren Zukunft bleibt — uméatgig davon, ob man der
vorstehend skizzierten Endlésung zustimmen willrogieht — eine Reihe von Mal3-
nahmen unaufschiebbar notwendig:

1. Der Bundesbahn missen die finanziellen LastenitiBdseitigung der Kriegs-
schaden und des Nachholbedarfs wie auch die sogemapolitischen Lasten abgenom-
men werden, zumindest durch langfristige Kredite.

2. Die gemeinwirtschaftliche Tarifdifferenzierung dacfgunsten verbesserter Wett-
bewerbsfahigkeit der Bahn nicht weiter beschnitterden — sie ist vielmehr angesichts
der Existenznot der Randgebiete mindestens auatlen Stand wieder auszubauen.

3. Solange eine Abgabe zum Finanzausgleich fir gemesohaftliche Verkehrs-
bedienungen legislativ nicht verwirklicht wird, mdf® Bindung des Kraftwagentarifs
an den Eisenbahntarif aufrechterhalten bleiben.

4. Die Innehaltung des Kraftwagentarifs und der Kosimsskontingentierung ist
mit allem Nachdruck zu sichern, hierzu muRR die Brgahstalt fur den Glterkraftver-
kehr nunmehr beschleunigt aufgebaut werden.

5. Solange eine den Werkverkehr einbeziehende Ausgiaimgabe nicht verwirklicht
wird, missen Malinahmen zur Einschrankung des Wikdes ergriffen werden.

6. Die staatliche Tarifhoheit ist auch im Binnensdhlifftsgesetz zu verankern.

In der nachsten Stufe des verkehrspolitischen Aigbaollte dann die Bundesanstalt
fur den Guterkraftverkehr zu einem Zwangsverbantl Beforderungspflichten umge-
staltet und eine entsprechende Einrichtung furBienschiffahrt geschaffen werden.
Sobald dann auch der ,gegenseitige Finanzausglagjesthaffen worden ist, kann die
gegenwartige Tarifkoppelung fallen.

Diese MalRnahmen werden fast ausschlie3lich unpopeié. Die deutsche Verkehrs-
politik wird trotzdem nicht umhin kdnnen, diese odénliche Wege zu beschreiten.
Die Krise der Deutschen Bundesbahn, die sich zardfmmise des gesamten deutschen
Verkehrswesens ausweitet und damit eine erstrangigschaftspolitische Bedeutung
erhalt, hat den Punkt l&angst Uberschritten, in deamcher noch glauben konnte, man
kdnne den Pelz waschen, ohne ihn nalR zu machenV@ieehrspolitik bedarf einer
volkswirtschaftlichen Konzeption.

Zum Schluf3 sei vermerkt, daf3 zur Zeit der Ordnungvierkehrswesen von der
Seite der Rechtsprechung zuséatzliche Gefahren drobes Prinzip der Bedirfnis-
prufung, auf dem gegenwartig ein groRRer Teil derkébrsgesetzgebung aufgebaut ist
(und auf welches jedenfalls bis zur Schaffung degealeuteten Endlésung nicht ver-
zichtet werden kann), ist in Gefahr, auf Grund detkels 12 des Grundgesetzes
(Freiheit der Berufswahl) durchldchert zu werdebeiso kdnnten die oben vorgetra-
genen Vorschlage verfassungsrechtlichen und gaiigin Bedenken begegnen. Auch hier
hat aber der Vorrang volkswirtschaftlicher Zweckngé®it zu gelten.

21) Pirath, a.a.0., S. 32.
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