HELMUT SCHMIDT

Verkehrspolitische Zwischenbilanz

Im Mai 1953 haben wir in dieser Zeitschrift auf diinglichkeit der Ordnung des
Binnenverkehrswesens hingewiesen. Ahnlich wie aitzgelenermallen auf dem parallel
gelagerten Gebiet der Posttarife, wollte die alledesregierung aus Griinden politischer
Opportunitat an den schwierigen Komplex nicht medéwrangehen. Auch die Regierungs-
erklarung des neuen Kabinetts war in verkehrspoligér Hinsicht ohne deutliche Kon-
turen. Allerdings griff die Opposition das Them#&aa zu Beginn der neuen Legislatur-
periode sehr nachdricklich auf, spater trat auctBdaedesverkehrsminister mit Ankindi-
gungen auf den Plan, und so entwickelte sich micintim Parlament, sondern auch in
Publizistik und Agitation eine permanente, immeftiger werdende Diskussion. Diese
bisweilen ob ihrer Vehemenz und Lautstéarke sogeeapvierkehrsschlacht* (welch
scheufliches Wort!) hat im sachlichen, 6konomisdemich kaum neue Argumente zutage
gefordert, welche etwa die Beurteilungsgrundlagem \Frithjahr 1953 wesentlich ver-
schoben oder erganzt hatten. Der Kampf hat wenig r@esichtspunkte erbracht —
bestenfalls einige Erhartungen fir bereits vorgetne Thesen und Theorien, auRerdem
jedenfalls aber auch sehr viele zuséatzliche Veuh#en, vor allem im vorparlamentari-
schen Raum. Dabei bedurfte es gar nicht erst agaritch zwar glanzenden, im Ubrigen
aber wenig fundierten Eingriffs vowilhelm Ropkén diese offentliche Debatte, um sie
auf das Niveau blo3er Polemik hinabzufiihren, dess lthtten einige Hauptbetroffene
schon vorher selbst besorgt.

Seit Juli ist nun der zunéachst in die Ferien gefabrBundestag offiziell mit den
strittigen Gesetzentwirfen befaldt, und man ist emen Kreisen bemiht, Verkehrs-
.philosophie”, -propaganda und -polemik nunmehr hobgt auszuschalten und einen
praktisch gangbaren Weg zugunsten des Gemeinwohfinden, der von einer uber-
zeugenden Mehrheit betreten werden konnte. Diegigsame Streben der im Bundestag
nicht eben sehr groRen Anzahl versierter Verkelitdmy ist ein Erfolg des Uberlauten,
entnervenden Feldgeschreis der Verkehrswirtsddafl. die Sorge, dieses Streben nicht zu
beeintrachtigen, gebietet dem Berichterstatter gewisse Zurlickhaltung bei der Dar-
legung der gegenwartigen Situation und der wahistitieen Entwicklung.

Der Verkehrsausschufd wird bei seinen nicht unbédiageidenswerten Bemiihungen
zunéchst einmal Inventur machen muissen: Bestamdgaue und Dringlichkeitsklassifi-
zierung der lésungsbediirftigen Probleme, der ggldarten und teils ungeklarten Daten
und Sachverhalte sowie schlieflich Bestandsaufnatenén sechs Gesetzentwiirfen und
wohl ebenso vielen Antragen vorliegenden Losungsddége. Schon diese bloRe gedank
liche Sichtung des Materials ist eine FleiBaufgabe erheblichem Zeitbedarf. Die an-
schlielend notwendigen grundsatzlichen Entsche&unge vor allem endlich die in
Einzelberatung notwendige Formulierung der Gesptragraphen werden noch mehr
Zeit in Anspruch nehmen. So wird man — zumal var eeiten und dritten Lesung des
Plenums auch andere Ausschiisse mit den Entwiirfeefaasen sind (vor allem der Aus-
schul? fiir Finanzen und Steuern) — auf3erordentlah $ein dirfen, wenn die neuen
Verkehrsgesetze etwa schon am 1. Januar 1955 fh tkgen kdnnen, wahrscheinlicher
hingegen erscheint der 1. April.

Dabei ist allerdings noch keineswegs sicher, obAdigschuRberatungen in allen wich-
tigen Fragen zu Uberzeugenden Synthesen gelangelerweso dalR mdglicherweise die
Grundsatzentscheidungen erst in der zweiten Plesary getroffen werden. Sodann
bedarf es noch der Zustimmung des Bundesratedgéafessen wird die ganze Materie
eventuell noch dem Vermittlungsverfahren nach AitGG unterzogen werden muissen.
Es ist eben schon allein von der Technik einerapaghtarischen Demokratie her -nicht
moglich, jahrelange Versdumnisse im Handumdrehszualeichen — es sei denn im Wege
einer grof3zigigen Rahmen- und Erméachtigungsgedainge welche der Verordnung
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durch die Regierung einen weiten Spielraum gibta@e das wird man aber, auch auf
Seiten der Koalition, in der Verkehrspolitik keimeegs tun wollen. Im Gegenteil: Ange-
sichts der im Ergebnis allgemein unbefriedigendemdrigen Verkehrstarifpolitik, die
ausschlie3lich von Verordnungen getragen war, meitlsich im Bundestag deutlich Ten-
denzen zu einer gesetzlich zu fundierenden starkeireschaltung des Parlaments ab.

Rangordnung der gestellten Probleme

Eine groRere Zahl von Problemen ist aufgeworferst Faallen Fallen hangt eines am
anderen. In diesem Gesamtkomplex lassen sich @ngptffagen erkennen:

1. Wie soll die unter den gegenwartigen BedingungsrbDaluererscheinung voraus-
sehbare Defizitsituation der Bundesbahn bereingytien?

2. Wie soll die Diskrepanz zwischen der enormen Auswei des Kraftverkehrs und
der unzureichenden Leistungsfahigkeit des Strafeesmbehoben werden?

3. Wie sollen in Zukunft Wettbewerb und Zusammenarbeitschen Bundesbahn
und StralRenguterverkehr geordnet werden?

Es ist deutlich, daR die Wahl der Mittel zur Loswdey einen Frage gleichzeitig die
Ldsung jeweils der anderen beiden Fragen weitgepesijddiziert. Wer zum Beispiel
zur Lésung der Frage 1 unter anderem an einen Faunagleich auf Kosten des Kraft-
verkehrs und zugunsten der Bahn denkt (so etwédde einer ,Ausgleichsabgabe”, des-
gleichen der Regierungsentwurf eines Verkehrsfigasetzes), der wird sich dartber klar
sein, dal3 er damit hinsichtlich der Frage 2 deraetorhandenen Ausweitungsspielraum
fur die kraftverkehrsseitige Finanzierung des fentein Ausbaus des Stral3ennetzes be-
eintrachtigt und gleichzeitig hinsichtlich der Fea8 eine allgemeine Verschiebung der
Wettbewerbslage zugunsten der Bahn herbeifihrtakéteres Beispiel: Wer hinsichtlich
der Frage 2 von dem Grundsatz ausgeht, dal} ausi@riges technischen Fortschritts
keinerlei Einschrankung des bisherigen Motorisigatrends der letzten Jahre eintreten
darf, und infolgedessen zur Forderung eines zukyiséhr viel hbheren Stral3enaufwandes
aus allgemeinen Haushaltsmitteln gelangt, der nicH3 lewuf3t sein, dafd damit gleich-
zeitig die Chancen fur eine Beendigung des gegdige#r Kapitalverzehrs der Bahn
mittels Zuflhrung echten Investitionskapitals verdart und damit auf lange Sicht auch
die Wettbewerbsvoraussetzungen der Bahn entsclieidenschlechtert werden. Drittes
Beispiel: Wer hinsichtlich der Frage 3 ungebundeéngvicklungsfreiheit fir gewerblichen
und Werkkraftverkehr fur unabdingbar héalt, der nnuBauf nehmen, damit das Problem
des Bahndefizits wesentlich zu erschweren. Sorasish im Grundsatzlichen und im Detall
unschwer unzahlige Beispiele fur die Interdependiezer drei Grundprobleme bilden.

Die drei vorgenannten Grundsatzfragen kdnnen daberim Zusammenhang und
gleichzeitig durch ein fundamentales Grundsatzkphlzeantwortet werden. Es ist logisch
nicht mdglich, eines der drei Grindprobleme eingéneabzutrennen und etwa spéterer
Gesetzgebungsinitiative zu Uberlassen. Ein zedtidHinausschieben ist nur hinsichtlich der
Regelung von Einzelheiten moéglich — die grundsétai&ntscheidung fallt jedoch im
ersten Akt.

Neben diesen drei Kardinalfragen stehen anderesRyatlie zwar logisch zweitrangig,
praktisch-politisch teilweise jedoch von solchedBetung sind, daf? sie uno actu mit jenen
beantwortet werden missen. Dazu gehdren etwa dgeRrmach der zukinftigen Syste-
matik der spezifischen Steuern des Kraftverkehenj€htsverschiebung zwischen Kraft-
verkehrssteuer und Treibstoffabgaben? Wegfall dexftierkehrssteuer fir Personen-
wagen?), nach der Ausdehnung der Beforderungsstaifeden Nahverkehr, nach den
zukUnftigen Steuersatzen insgesamt. Inshesondeaeidh die zukinftige Umgestaltung
des Systems der Verkehrstarife integrierender Bd&td eines Grundkonzeptes — und
mit den Tarifen ist ein Fullhorn schwieriger Eirzebleme verbunden.
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Unabhéangig von all diesen Fragen kann jedoch BeBchkfal3t werden Uber die
verkehrstechnischen Vorschlage zur Erzielung geif38icherheit im Stral3enverkehr,
sofern sie nicht etwa wie die Frage des Anhangkotes oder der Verkehrsverbote nach
Art des StralRenentlastungsgesetzes unmittelbak.@srg der obigen Fragedienen
sollen und damit direkt auch die anderen beiderdigaifragen berthren. Unabhéangig
und losgeldst von dem oben dargestellten Gesamtrmasahang sind auch die Fragen
zu entscheiden nach der inneren UmorganisatioBdedesbahn, nach dem Bundesbahn-
gericht, des weiteren das Problem der KoordinierorgBahn und Post.

Aus alledem ergibt sich, dal3 der Verkehrsausscmal3damit das Parlament sich
zunachst den drei Grundproblemen wird widmen misdamit man in der Hauptsache
vorankommt. Dementsprechend wird auch der KranAidediese Grundprobleme maf3-
geblichen Daten und Sachverhalte bei der Bestafame zeitlich vorzuziehen sein.

Statistiken und Gutachten

Zu der erwahnten Ubereinstimmung im Bundestag gehiénvditgehende Uberzeugung

von der Notwendigkeit der Herstellung sogenannieicher Startbedingungen von

Schiene und Stral3e, besonders fir die WegekosteseMiche Voraussetzung fir ent-
sprechende Beschlisse ist nun die Ermittlung degenyértigen und des zukiinftig zu

finanzierenden StraRenaufwandes von Bund, LandetrGemeinden. Besonders schwierig
ist die Ansetzung des hiervon durch den Kraftverkedrursachten (und infolgedessen
prinzipiell von ihm zu finanzierenden) Anteils. 8ischon die vorhandenen Statistiken
Uber die Stral’enkosten recht mangelhaft, so streitth Uber deren Auslegung die Ge-
lehrten im wahrsten Sinne des Wortes. Man wird Bieine von Gutachtern hdren missen
— und zuletzt doch eine sehr selbstandige Entschgidicht vermeiden kdnnen. Wenn

dann theoretische Zahlen Uber die zukunftig vomfti¥eakehr zu tragenden Stral3en-
kosten vorliegen, so wird zu prifen sein, inwiewddis mutmalliche Steueraufkommen
nach den vorgeschlagenen neuen Steuerséatzen &iesag deckt und ob auf der andern
Seite die vorgeschlagenen Steuersatze fiir denfigetea wirtschaftlich tragbar sind.

Und dabei wird sich herausstellen, dall die wirtlitlae Tragbarkeit aller dieser
Steuersatze zum Wesentlichen von der Hohe und IGestader zukinftigen Verkehrs-
tarife abhéngt. Ein tarifpolitisches Konzept demBesregierung liegt aber zunachst noch
nicht vor. Es ist zu hoffen, dal3 der von Dr. Seabaolamit beauftragte Ausschuf3 von Ver-
tretern der Verkehrswirtschaft moglichst bald zar&h Vorstellungen gelangt. Jedenfalls
kann der Bundestag die Arbeit an den Verkehrsgaséizer einen gewissen Punkt hinaus
nicht fordern ohne zumindest einen verbindlicherefblick tber die beabsichtigte Tarif-
politik. Denn die Tarifpolitik ist nicht nur entseldend fir die privatwirtschaftliche Zu-
traglichkeit der neuen Steuersatze, sondern gleiddpZir das Wettbewerbsverhaltnis von
Schiene, und Kraftwagen. Ohne ein klares Konzapdifizukinftige Gestaltung des Ver-
haltnisses von Eisenbahn- und Kraftverkehrstarfaeinander sind grundlegende Be-
schlisse zur Regelung des Wettbewerbs beider Mstikigder ohne Sinn und Berechtigung.
Gleichzeitig aber wird abgeschatzt werden misseaweit die neuen Tarife zur Verringe-
rung des Bundesbahndefizits beitragen werden. &t guch bei der Ermittlung der Vor-
aussetzungen fur den Gesetzgebungsakt eines ieseand

Besondere Sorgfalt wird das Parlament angesichitbiglerigen Publizitatsscheu der
Bundesbahn auf die Prufung der Hohe ihres Defiriid seiner verschiedenen Ursachen
verwenden. Wieweit sind die gemeinwirtschaftlichérpflichtungen urséchlich? Kann
ein Teil solcher Verpflichtungen aufgehoben wer@enB. unrentable Nebenstrecken!)?
Mit welchen Konsequenzen fir den Tarif? Welche Eplgverden aber solche Tarif-
anderungen fir die verladende Wirtschaft habenallem in den Randgebieten? MuR3ten
die Randgebiete nicht umgekehrt tarifarisch begginserden?
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Eine Fulle von Tatsachenfragen ist zu klaren, vemed nur ein Teil exakt beantwortet
werden kann; viele Ziffern werden mehr oder wengyeb geschatzt werden mussen, und
die Schatzungen der Sachverstandigen werden medr weniger auseinandergehen.
Eigentlich ware es Sache des federfihrenden Veskwhisteriums gewesen, diesen ganzen
Hintergrund von Zahlen und Daten zusammenzutragéersich bei der Einbringung der
Gesetzentwirfe auf solches Material zu stiitzen.Taisache der mangelhaften Vorarbeit
erklart sich aus der jahrelang herrschenden raihntech-juristisch orientierten Blick-
richtung des Ministeriums. Nachdem nunmehr in @étztén neun Monaten erstmalig auch
fur die offiziell Verantwortlichen der Verkehrspilti der im Wesentlichen national-
o6konomische Kern der Probleme deutlich gewordenrdstht sich die seit Jahren fest-
zustellende Unterlassung nationalékonomischer Demchtung. Das gilt Gibrigens ebenso-
sehr auch fir die Hauptverwaltung der BundesbahohtNmit Unrecht weist jlingst
Predohldarauf hin, dal3 gerade eine der modernsten Methielenationalokonomischen
Wissenschaft, die Okonometrie namlich, wesentldéqaatere Werkzeuge fir die Errech-
nung neuer Tarifsysteme und Tarife darbietet, Edisherige Praxis. Es sei erlaubt, den
Begriff des Rechnens nochmals zu unterstreichefthwain Gegensatz zu der bisherigen
und einstweiligen Praxis unserer Verkehrspolitik, itire tarifpolitischen Entscheidungen
aus vorurteilsbeladenen Daumenpeilungen gewannhénélg noch dazu den Weg der
geringsten Widerstande beschritt.

Auch heute verfligt die Verkehrsverwaltung persokalim irgendwo Uber hervor-
ragende Nationaldkonomen — sie wird daher den Vdrwielleicht gar nicht begreifen.
Genau sowenig, wie sie offenbar die Verkehrs- @odkonomischen Darlegungen ihres
aus Juristen, Ingenieuren und Volkswirten gut gehten wissenschaftlichen Beirates
wirklich begriffen hat. Denn anders ist kaum zul&wn, da? Dr. Seebohm die in jahre-
langer wissenschatftlicher Arbeit fundierten einggiden Gutachten des von ihm selbst
berufenen Beirates bei der Einbringung seiner Gesatlistandig ignoriert hat. Das Parla-
ment wird insbesondere das grol3e tarifpolitischta@uen des Beirates zu Hilfe nehmen
mussen, das sich auch sehr ausfiihrlich mit derekesgolitischen Voraussetzungen einer
Tarifreform befal3t hat. Trotzdem kann es gleichwaibht Aufgabe der Legislative sein,
im Laufe eines halben Jahres wirklich alle Voratmsegen fir die unzweifelhaft not-
wendige Neuordnung des Verkehrs mit wissenschiadtti€Exaktheit zu klaren. Infolge-
dessen werden auch die Gesetze zwangslaufig |Gakemtd in manchen Punkten blol3
vorlaufig sein missen. Es ist zu hoffen, daf? sie spater als ein erster grof3er Schritt auf
einem richtigen Wege erweisen werden, desseneligéh Endes nach der angelséchsischen
Methode des ,trial and error* gefunden werden nibigse Einsicht hat gleichzeitig in
verschiedenen Fraktionen des Bundestages zu desshlage gefiihrt, unabhangige Sach-
verstandigengremien nach dem Vorbild der ,Royal miggions” mit einer griindlichen
Klarung zur Zeit notgedrungen offenbleibender Frage beauftragen.

Welche Losungen bahnen sich an?

Eine drastische Erh6hung der spezifischen SteuesnKdaftverkehrs ist unvermeidlich.
Dabei wird der Versuch gemacht werden, die Kraffabgsteuer zu einer Bundessteuer
umzuwandeln und sie entscheidend umzugestaltenPBisonenwagen und Motorrader
werden weitgehend entlastet werden, schwere Lastwagrden dagegen erheblich hdher
besteuert werden als bisher. Eine zusatzliche Besiag des Werkfernverkehrs durch
eine starke Erhthung der Beforderungssteuer ishoch hinsichtlich des Ausmafies offen.
Die Ausdehnung der Beférderungssteuerpflicht anf Mahverkehr erscheint wenig wahr-
scheinlich, es ist sogar eine gesetzliche Steugibef fur StralRenbahnen anzunehmen.
Das Schwergewicht der spezifischen Steuerlast deftviérkehrs wird zukunftig bei den
Treibstoffabgaben liegen, von denen insbesonderdViitieraltisteuer auf Dieseldl stark
erhéht werden wird.
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Insoweit werden wichtige Grundgedanken des Verkahregesetzentwurfes zum Zuge
gelangen. Die Verwendung der aufkommenden Mittelogh wird das Parlament
voraussichtlich strenger regeln, als im Entwurfgesehen. Es erscheint nicht ausgeschlossen,
daR gewisse Gedankengange des Muller-Hermannsasetzéntwurfes zur Finanzierung der
Verkehrswege (sowohl der Bahn als auch des Kraf@res) Ubernommen werden — sie
waren ja schon friher verschiedentlich in der dffelmen Diskussion vorgetragen
worden. Jedenfalls wird es zur Errichtung einestgebiend selbstandigen Finanzierungs-
fonds zumindest fir den Autobahnbau kommen. Ingébraber wird die Verwendung des
spezifischen Kraftverkehrssteuerautkommens ausftitdh geregelt werden — wenn sich
nicht Finanzminister und Finanzausschul? gemeinsagagn wenden. Immerhin hat aber
der Finanzminister mit der auch in seinem Entwwfgesehenen Zweckbindung eines
Teilbetrages sich im Grundsatz bereits prajudiziert

Es ist somit wahrscheinlich, daf} ein Teil des Auafkeens mindestens fur eine Reihe
von Jahren von Gesetzes wegen der Bundesbahn hrtgefid. Es scheint aber sehr
zweifelhaft, ob der Bundestag darlber hinaus dearfzminister zu einer vollstandigen
Ubernahme der betriebsfremden, sogenannten ,jobiérs Lasten” der Bundesbahn zwin-
gen wird — zweifelhaft trotz der wiederholten Fondegen aus allen grof3en Fraktionen
des Bundestages. Es ist zu beflrchten, dafl3 diehditlgich an diesem entscheidenden
Punkt des Gesamtproblems nicht zu durchgreifend=urigen bereit finden wird. Aller
Voraussicht nach wird ebenso die Frage einer almmeden Kapitalzufihrung an die
Bundesbahn, die wegen der damit erreichbaren fidgb&enkung der laufenden Auf-
wendungen eine wesentliche Bedingung fur die Bgseij des Bahndefizits ist, nicht
befriedigend geldst werden. )

Demgegeniber ist durchaus zweifelhaft, ob als Aajaiv dafir der Bundestag zu
radikaler Verbesserung der WetthewerbspositionBa#m bereit ist. Schon jetzt ist all-
gemein anerkannt, dafd das vom Verkehrsministerdgrte Verbot des Massengutverkehrs
auf der LandstralRe der Bundesbahn nur in geringafievhitzen wird. Gleichzeitig
werden von verschiedenen Abgeordneten wichtige darigegen ein solches Verbot ange-
flhrt; hierunter rangiert nicht zuletzt das Argumetald die Verkehrsverbote den vor-
geblichen Zweck der StralRenentlastung nur zu eiresthwindend kleinen Teil erfillen
werden. Statt dessen wird sehr nachdriicklich gepréifden, ob nicht durch Herstellung
eines deutlichen Tarifgefélles zwischen Kraftverkehd Bahn der letzteren geholfen
werden kann. An dieser Stelle wird der Bundestadptnum einen Vorschlag herum-
kommen, der im Bundestag wiederholt durch die Oftjmssvorgetragen wurde, der
aber auch in der 6ffentlichen Diskussion durch bhelustrie- und Handelstag, durch den
Verkehrsausschull der CDU, den WirtschaftsbeiratGfd sowie vor allem durch den
Wissenschattlichen Beirat des Ministeriums undeséingehdrigen vertreten worden ist, so
noch zuletzt in diesem Sommer vdapp-Zinnvor der Verkehrswissenschaftlichen
Gesellschatft.

Dieser Vorschlag lauft darauf hinaus, aus raumgolien und Wettbewerbsgriinden
dem gewerblichen Kraftverkehr in gleicher Weise Beftrderungspflicht aufzuerlegen
wie der Bahn. Es liegt auf der Hand, daf3 damitiiglichkeit geschaffen wird, nicht nur
den Grundsatz gleicher Wettbewerbsbedingungenrmmreivesentlichen Teil zu verwirk-
lichen, sondern bei entsprechender Tarifgestalawety einen Teil des unrentablen Flachen-
verkehrs der Bahn (Nebenstrecken!) auf den Krafémaals das hierflr viel wirtschaft-
lichere Transportmittel zu verlagern. Natirlichoedert eine Beforderungspflicht des
Kraftwagens eine zusammenfassende Wirtschaftseagaom (der Vorschlag geht auf eine
Selbstverwaltungskorperschaft), der allein dieséassende Verpflichtung auferlegt werden
kénnte und die zugleich den notwendig werdendesrnen Kostenausgleich unter den
Kraftverkehrsunternehmungen vorzunehmen hatte. Bdieehtung einer den gesamten
gewerblichen StraBenfernverkehr zusammenfassendgueischaft dffentlichen Rechts
hatte fir die zukinftige Regelung von Wettbewerth Aiasammenarbeit zwischen Schiene
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und StralRe eine groRe Zahl weiterer Vorziige — umdviirde die Nachteile einer Ver-
staatlichung des Fernverkehrs vermeiden, welchebansiner etwaigen Erfolglosigkeit
der anstehenden Gesetzgebung am Ende einer Kattdifderfolgen erwartet.

Trotzdem herrscht insbesondere in der FDP ein chek Mil3trauen gegen die Idee
eines Bundeskraftwagenbetriebsverbandes; auch éabdBm selber ist solcher Ldsung
abgeneigt. Es bleibt zu hoffen, daf3 hier eine Beidang zustande kommt jenseits etwaiger
Prestigebedurfnisse einzelner, die vielleicht dehlér begangen haben, sich zu friih und
vor Erreichung eines nach allen Seiten abgewogéht®ils festzulegen. In der letzten
Plenardebatte wie auch in der ersten anschlieRepittaimg des Verkehrsausschusses ist
bei aller Schérfe in der Diktion von Kritik und Akitik doch auch die Bereitschaft zu
gemeinsamem Teamwork von mehreren Seiten so néghhain Ausdruck gebracht wor-
den, dal3 man auf diese guten Vorsatze ein wenitauen darf.

Nichtsdestoweniger erscheint es trotz der bisHerdithgs nur im Privatgesprach aus-
gedrickten Zustimmung fuhrender Fernverkehrslegitief nicht unbedingt wahrschein-
lich, dal3 sich die Mehrheit schon beim gegenwantiGesetzgebungsakt fir diese dem
Anschein nach vielleicht radikale Losung entscheldéenn aber versucht wird, das Wett-
bewerbsproblem lediglich mit ,kleinen“ Mitteln zéden, zu denen auch Dr. Seebohms
Verkehrsverbote zu zahlen sind, so wird sich déiche Frage spéatestens nach zwei Jahren
erneut stellen — dann namlich, wenn der Mierfolgdem Ergebnissen der Bahn end-
gultig in Erscheinung getreten ist.

Weitblick und Zivilcourage

Es wird dann aber die heute fir weitreichende Redor positiv eingestellte Haltung der
offentlichen Meinung sich vielleicht verandert habe- eine Reihe von Fehlschlagen fuhrt
psychologisch nicht unbedingt zu neuem Wagemut. allem aber wird zu jenem Zeit-
punkt wahrscheinlich die Mehrheit im Hinblick auviedwieder vor der Tir stehenden
Bundestagswahlen gar keine grundséatzlichen MaRnahmehr treffen kbnnen oder
wollen. Und so wirde es dann wohl bestenfalls zudHaltssubventionen fiir die Bahn
und zu einer Ausdehnung der Verbotsliste kommerd blsides ware dann ein zweiter
Schritt auf einem schlechten Wege.

So flhrt also diese kleine Lageskizze zu dem wethmicht neuen Schluf3, dal3 eine
notwendige Sache besser sogleich getan und ngthael die lange Bank geschoben wird.
Diese Erkenntnis gilt Gbrigens auch fir die vormlFachleuten anerkannte Notwendig-
keit der Herabsetzung der Hochstgewichte und Léatgmessungen von Lastwagen wie
fur die generelle Abschaffung des Anhangers im ¥ekehr Uberhaupt. Fortgesetzte
Vivisektionen sind fur den Kraftverkehr wie fir di@aftfahrzeugindustrie unertraglich —
beide haben ein Recht darauf zu wissen, wohin diseRyeht.

Je starker man aber die zukunftige mutmagliche Eklung vor Augen hat, um so
weniger kann man in den Kardinalfragen mit kleinditteln und kleinen Kompromissen
auskommen, die alle tGbrigens die finanziellen Lastes gegenwartigen Chaos einseitig
bei der Bahn und der 6ffentlichen Hand und daseBiaditsrisiko Uberwiegend bei dem
FuRRganger und Radfahrer belassen. Je mehr abke $tiltsicht grundsatzliche MalRregeln
nahelegt, um so stéarker wird man mit machtigenréstgengruppen der Wirtschaft (und
der Verwaltung!) in Konflikt geraten. Eine hinre@tde Lésung der Verkehrskrise erfor-
dert Courage, fir manchen der Beteiligten auch MutUnpopularitat bei seinen eigenen
Freunden. So wird das Verkehrschlemma zu einemmBuéfstein fir Urteilskraft und
Selbstandigkeit des Parlaments und seiner Abgetendne

Es geht also nicht nur um ein Stlick Expertenarlsgibdern ebensosehr um ein
Stick echter Politik. Und es geht um den bisherstirksten vernachlassigten Sektor der
deutschen Volkswirtschaft und um die zukunftigehBibeit des Arbeitsplatzes von mehr
als einer Million Arbeithnehmer.
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