Kraftverkehrswirtschaft

Vortrag1)

Von Dr.-Ing. e.h. Brandenburg
Ministerialdirektor im Reichs- und Preuflischen Verkehrsministerium, Berlin

Meine Herren!

Ich darf mich zuniichst eines Auftrages entledigen: Der Herr Reichsverkehrs-
minister Freiherr v. Eltz und Herr Staatssekretir Koenigs haben mich gebeten,
Ihnen, Herr Geheimrat Brecht, und der hier versammelten Gesellschaft ihre besten
Gritle zu tbermitteln. Ich fiige der Erledigung dieses Auftrages meine herzlichsten.
Glickwiinsche zu der ehen erfolgten Wiederwahl des Ierrn Geheimrates DBrecht
zum Vorsitzenden der Gesellschaft hinzu und richte diese Gliickwiinsche sowohl an
die Gesellschaft als an Herrn Geheimrat Brecht selbst. Ich bin iiberzeugt, hiermit
auch die Empfindungen des Illerrn Ministers auszudriicken.

Wenn ich heute zu Ihnen iiber Kraftverkehrswirtschaft sprechen soll, so
lasse ich absichtlich die Fragen der Produktionswirtschaft und der Exportwirt-
schaft beiseite und beschiiftige mich lediglich mit verkehrswirtschaftlichen An-
gelegenheiten, die ich in vier Gruppen einteilen mdchte:

Die erste Gruppe enthilt den rein individuellen, nicht gewerblichen Kraft-
verkehr, und zwar sowohl den Personenverkehr als den Giiterverkehr, welch letzte-
ren man in diesem Falle unter dem Namen Werkverkehr zusammenfafit.

Die zweite Gruppe soll den gewerblichen Personenverkehr umschlieBen.

In der dritten Gruppe will ich {iber Fragen des. Giiterfernverkehrs sprechen;
man versteht unter ,,Giiterfernverkehr jetzt im Sprachgebrauch nur noch den
Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen.

Die vierte Gruppe umfafif die Probleme des Giiternahverkehrs.

Das erste Gebiet, der nicht gewerbliche, rein individuelle Personenverkehr,
ist dasjenige Gebiet, auf welchem die grofite Entwicklung der Motorisierung mog-
lich war, seitdem der Fithrer und Reichskanzler vor 3!/, Jahren die Umstellung
der Kraftverkehrspolitik im Reiche in Angriff genommen hat. Auf diesem Gebiet
sind denn auch die iberwiiltigendsten Fortschritte in bezug auf die Motorisie-
rung vor sich gegangen. Der Verkehrspolitiker wird nun dafiir sorgen miissen,
daBl die begonnene LEntwicklung im Gange bleibt und daB keine Riickschlige ein-
treten. Hierzu ist zweifellos das beste Mittel eine weitere Hebung des allgemeinen
Wohlstandes. Ich habe fir den heutigen Vortrag diese Tafel zeichnen lassen. Die
Zahlen sind bisher noch nicht verdifentlicht. Man wird dicsen Zahlen von 1933/34
heute einige, nicht unerhebliche Zuschlige zugestehen konnen. Die Tafel bedarf
keiner niiheren Erliuterung, die Zahlen sprechen fiir sich. Sie konnen selbst dar-
itber urteilen, von welchem Einkommen an ein Mensch, womdglich mit Familie,
in der Lage ist, sich ein Auto zu halten, und Sie werden aus ihr ohne weiteres
erkennen, dafl diec Steigerung des Wohlstandes naturgemil das wichtigste Mittel
ist, um die Motorisierung zu fordern. Bei der Betrachiung der Tafel darf nicht

1y Der Vortrag wurde im AnschluB an die Mitgliederversammlung der Gesellschaft der
Freunde und Forderer des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Koln am
9. Mai 1936 in der Industric- und Handelskammer zu Koéln gehalten,
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Brutto-Jahreseinkommen der Steuerpflichiigen

(ﬂhkommensz‘eue/pf//chf/ge 1933 . Lohnsteuerpflichtige 1934)
]

1Mio mit mehr als 12000 RM

018 Mio mit mehr als 8 000 RM

026Mio mit mehr als 7200 RM

038Mio mit mehr als 6 000RM

067 Mio mit mehr als 4 800RM

136 Mio mit mehr als 3600RM

2,07Mio mit mehr als 3000 RM

344Mio mit mehr als 24 00RM
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itberschen werden, daf3 ein grofer Teil der in Deutschland laufenden Kraftwagen
nicht aus dem Einkommen eines cinzelnen Volksgenossen betrieben wird, sondern
daf} der Betrich eines groBen Teiles von Kraftwagen auf Geschiftsunkosten von
Einzelpersonen, Unternchmungen und auch der dffentlichen Hand geht und immer
gehen wird. -

Aber neben dem groBSen Mittel der Ilebung des Wohlstandes gibt es. noch
andere Moglichkeiten, um ecine Erlahmung des Auftriches zu verhindern. Sie liegen

ch in der Niedrighaltung oder womdglich Senkung der Unterhalts-

hauptsichli
ar eine groflerc Rolle

und DBetriebskosten. Diese spieclen in der Motorisierung offenb
als der Anschaffungspreis, obwoh! dieser hiufig in cinem Abhiingigkeitsverhilinis
zu den Betrichs- und Unterhaltskosten steht. Was diesen letzteren Gedanken be-
trifft, so darf ich Ihre Aufmerksamkeit einmal auf einen Wagen lenken, der -hier
in Koln gebaut wird, den Ford V 8. Er koslet in Amerika etwa 600 $, also ungefihr
1500 RM. Bei uns gebaut kostet der Wagen rund 5000 RM. Der Treibstoff fiix
100 Kilometer kostet in Amerika 1,60 RM, bei uns 6,40 RM. Ich glaube, dafl in
diesen Zahlen der grofite Teil der Griinde fiir den Unterschied zwischen 600°%
und 5000 RM licgt. Niedrige Betriebskosten erméglichen grofc Serien, und " grofie
Serien ermdglichen billige Preise. Freilich hat auch diese Rechnung ihre Grenze. ..

Die Betriebs- und Unterhaltskosten eines Fahrzeuges setzen sich aus folgen-
den DBestandteilen zusammen: Treibstoffkosten, Unterbringungskosten, Reparatur;
kosten, Versicherungen. Wenn man nun an die Unfersuchung der Frage geht, ob
und wie die Betriebskosten gesenkt werden konnen, so fiihrt diese Betrachtung zu
auflerordentlich tiefgechenden Fragen. Ich greife zuniichst einmal die Reparatur-
kosten heraus. Sie sind hoch, und ihre IIohe hiingt zweifellos zusammen mit der
Unzahl von Typen, die wir in Deutschland baben. Wer durch die letzte Auto-
mobilausstellung gegangen ist, wird — mit oder ohne BewuBtsein der Folgen —
empfunden haben, dafl die Zahl der in Deutschland gebauten Typen auflerordent-
lich hoch ist. Die Untersuchung, ob es vielleicht moglich wiire, diese Typenzahl
herabzusetzen, fithrt in die Erkenntnis grofer Schwierigkeiten. Nur eine freiwillige
Vereinbarung der Automobilindustrie konnte hier volkswirtschaftliche Erfolge
schaffen. Wenn wir mit unserer Automobilindustric heute Neuland betreten
kénnten, wiirden wir zweifellos den Weg gehen, daf} einer Fabrik oder. zwei
Fabriken bestimmtc Typen zugeteilt wiirden. Damit wiirden wir auch am allex-
besten und leichtesten ein Problem Idsen, mit dem wir uns seit Jahren miihen,
ohne durchschlagende, allerseits befriedigende Ergebnisse zu erzielen. Ich meine
das Gebict der Normung. Eine Type, die in einer Fabrik gebaut und weiter
entwickelt wird, bildet sozusagen eine unendliche Kette, deren Glieder walir-
scheinlich in so hohem Mafie untereinander auswechselbar sind, wie es {iberhaupt
nur’ erreichbar ist. Aber heute, in unserer 50 Jahre alten, opportunistisch ent-
wickelten Industric wiirde cine solche Typenaufteilung auf grofle Schwierigkeiten
stoBen. 75vII aller Personenwagen liegen in der Gréfe bis zu 1,7 Liter. Jeder
Versuch einer Aufteilung wiirde also nicht nur auf Widerstand, sondern auch auf
wirtschaftliche Iemmnisse stoflen. Im Lastwagenbau wire eine Verstindigung
vielleicht eher zu erreichen, obwohl die Typenzahl auch auf diesem Gebiet sehr
hoch ist. Ich halte den ganzen Gedanken einer freiwilligen Typenaufteilung nicht
fiir aussichtslos. Die Alteren unter Ihnen werden sich daran erinnern, daB in den
Anfangszeiten der Automobilindustrie dhnliche Abkommen bestanden. i

Bei den Garagen und den Treibstoffen sind zur Zeit keine grofien Ein:
sparungen zu erwarten. Es konnte cingewendet werden, dafl groic Massengaragen

mit modernen technischen Einrichtungen schr billig zur Verfiigung gestellt werden
{%
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konnten; aber sie geniigen dem Autobesitzer meist nicht, weil sic sich zu weit
von seinem Aufenthaltsort befinden. Die Treibstolfpreise, meine Herren, sie sind
sozusagen zu vergleichen mit dem Klima, in dem wir leben, wir miissen sic auf
uns nchmen, mégen wir sie auch alle fir za hoch halten. In einer Zeit, in wel-
cher das gewaltige Werk der Autobahnen vollbracht wird, ist es wenig wahr-
scheinlich, daB der Reichsfinanzminister die letzten Einkiinfte aus dem Kraft-
wagen fallen liBt, Auch im Hinblick auf unsere aus zwingenden Griinden er-
folgenden Bemiihungen, Treibstoffe allein herzustellen, was naturgemifl vorliufig
teurer ist, als wenn wir sie aus dem Boden Mexikos oder Ruminiens bezichen,
werden wir auf eine Herabsetzung der Treibstoffpreise kaum rechnen konnen.
Dic kleinen Erfolge, die wir durch die Heranzichung des Methanols zur Sprit-
beimischung erzielt haben, schlagen da wenig zu Buch. Auf den beiden Gebictén
Garagen und Treibstoffe ist also — wie der Berliner sagt — kein Blumentopf zu
gewinnen.

Der entscheidende Punkt liegt bei den Bestrebungen, die Unterhaltskosten im
Versicherungswesen zu crmifiigen. Hieriiber mochte ich ecinige Worte sagen:
Vor einigen Jahren ist der schr turbulente Zustand auf dem Versicherungsmarkt
dadurch heseitigt worden, dafi sich die Versicherungsgesellschaften zu einer Tarif-
gemeinschaft zusammengefunden haben. Bis zum vorigen Jahre waren noch einige
Versicherer, z. B. landwirtschaftliche Berufsgenossenschaften, auflerhalb der Tarif-
gemeinschaft geblichen. Es hat eines leisen Druckes bedurft, um sie echenfalls
zum Beitritt zu der Tarifgemeinschaft zu veranlassen. Man wird das vielfach nicht
verstanden haben; denn diese Versicherer erhoben niedrigere Priimien, als es die
Tarifgemeinschaft tun konnte. Sie konnten es, weil sie im wesentlichen nur die
guten Risiken auf dem Lande versicherten und die gréfleren Wagnisse in den
Hauptzentren der Motorisierung der Tarifgemeinschaft Gberlieflen. Es ist selbst-
verstindlich von den landwirtschaftlichen Berufsgenossenschaften gegen die Ver-
breiterung der Tarifgemeinschaft opponiert worden; aber es erhebt sich doch
die Trage, ob das Land ebenso heftig opponieren wiirde, wenn man die hier
geltend gemachten Argumente zum Beispiel auf das Gebiet der Feuerversicherung
anwenden wiirde, auf dem die schlechten Risiken auf dem Lande und die guten
in der Stadt liegen. Es rang sich der Gedanke durch, dafl man die Risiken zu-
sammenwerfen miisse, daB eciner des anderen Last tragen miisse, daB Gemeinnutz
vor Ligennutz geht. Damit befand man sich in einem ertriglichen Zustand, um
so mehr, als die Primien der Tarifgemeinschaft im Jahre 1933 erheblich herab-
gesetzt waren. Die I'rage ist aber wieder in Flufl geraten, seit die Tarifgemein-
schaft der Ansicht ist, daB sic mit den gegenwiirtigen Primien nicht auskommen
kann. Eine ernstliche Priifung der Versicherungsfrage fiihrt in sehr weite Kreise
der Kraftverkchrswirtschaft, der verkehrswirtschafilichen Gesetzgebung, der Polizei-
gesctzgebung usw. Wir haben zu erwiigen, ob glas heutige'[’rinzip der Gefiihr-
dungshaftung, wie es im Kraftfahrzeuggesetz niedergelegt ist, primienerhohend
wirkt und ob es etwa durch die reine Verschuldenshaftung ersetzt werden soll
Praktisch scheint eine solche Anderung nicht viel zu versprechen; denn 95vH
aller Haftpflichifille werden schon heute nicht auf Grund des Kraftfahrzeug-
gesetzes, sondern auf Grund des BGB entschieden. Die Versicherungsgesellschaften
und mehr noch weniger informierte Kreise haben frither das Bestehen der Ge-
fahrdungshaftung lebhaft fir die Iohe der Priimien verantwortlich gemacht. Ich
habe vor drei Jahren den Versicherern die Frage vorgelegt, welchen Hundertsatz
an Primiensenkung sie garantieren konnten, wenn der Gesetzgeber das Prinzip der
Gefihrdungshaftung im Kraftfahrzeuggesetz beseitigen und sich auf reine  Ver-
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schuldenshaftung beschrinken wiirde. Die Antwort auf diese Frage lautete nach
reiflicher Uberlegung: vorliufig gar keinen. Es ist weiter geprift worden, ob der
Haftpflichtversicherungszwang, der mit verschiedenem Erfolge in einzelnen Lin-
dern Europas und Amerikas eingefiihrt worden ist, von Nutzen sein konnte. Einige
Liinder haben mit dem Iaftpflichtversicherungszwang recht gute Lrfahrungen
gemacht, in anderen ist das Gegenteil der Fall. Hiufung der Schadensfille, lang-
same Regulicrung, gewisse korruptive Erscheinungen und als Ende vom Liede
Primienverteuerungen sind hier und da als Folgen des Versicherungszwanges auf-
getreten. Die beiden Fragen — Gefiihrdungsprinzip und Haftpflichtversicherungs-
zwang — bilden zur Zeit den Gegenstand einer Untersuchung in cinem hesonderen
Ausschufl der Akademie fiir deutsches Recht, :

Aber das Suchen nach ciner Moglichkeit, Primiensenkung zu betreiben, hat
noch in viel weitcre Gebiete gefiihrt. Das in § 25 der ReichsstraBenverkehrsord-
nung niedergelegte Erfolgsprinzip bei geringfiigigeren Verstdfien gegen die Ver-
kehrsregeln, das Hupverbot, die Geschwindigkeitsbeschriinkung, die drztliche Unter-
suchung des Kraftfahrers, die Entziehung des Fithrerscheins, die technische Uber-
wachung der Kraftfahrzeuge, die Berechnung der Primien nach Hubraum oder
Gewicht des Fahrzeuges, die Vergiinstigungsgewithrung an solche Versicherungs-
nehmer, die sich durch Zugehorigkeit zum NSKK und DDAC einer besonderen
Disziplin und besonderer technischer Uberwachung des Fahrzeuges unterwerfen,
die publizistisch eine Rolle spielende Frage der Kilometerversicherung unter
Benutzung besonderer Mefinstrumente — alle diese Punkie und noch einige mehr
sind unter die Lupe genommen worden. Man erwiigt sogar den Gedanken, in ver-
kehrsreichen Gegenden alle vorfahrisberechtigten Straflen in bestimmter Weise mit
griiner und alle ibrigen mit roter Farbe zu kennzeichnen, kurzum das ganze Gebiet
der Verkehrssicherheit mufl durchforscht werden, wenn man eine natiirliche
Primiensenkung durch Verminderung der Schadensfille erreichen will.

Dic Versicherungsfrage ist augenblicklich auf dem Gebiet der Motorisierung,
insbesondere auf dem Gebiet des individuellen, nicht gewerblichen Verkehrs eine
der brennendsten geworden und wird in nichster Zeit zu irgendeinem Abschluf}
gebracht werden miissen. Auf der einen Seite steht die Meinung, die Primien seien
zu niedrig, auf der anderen, sie seien zu hoch. Auf der einen Seite steht die
Meinung, die Tarifgemeinschaft wirke sich nicht zum Segen aus, sie verhindere
den Wettbewerh der Versicherer und miisse durchbrochen werden, auf der anderen
Seite glaubt man, dafl die Tarifgemecinschaft unter den gegebenen Verhiiltnissen das’
Beste sei, was man sich denken konne. Mit Gewalt ist auf diesem Gebict nicht
viel anzufangen. Man kann dies deutlich an den Erfahrungen erkennen, die bei
einer besonders risikoreichen Sparte gemacht worden sind, beim Gitterfern-
verkehr. Die Primien waren angesichis des besonders groflen Risikos ziemlich
hoch und sollten wieder erhoht werden. Der Reichsverkehrsminister griff als
Rechtsnachfolger des Preiskommissars ein und verbot die Erhéhung. Nun entstand
aber einc Lage, in der es dem Giiterfernverkehr schwer wurde, einen Versicherer
zu finden. Aus diesem Erlebnis entstand ein Gedanke, der bisher meines Wissens
in der Offentlichkeit noch nicht besprochen worden ist, der Gedanke der Grimn-
dung einer Automobilversicherung auf Gegenseitigkeit. Der Reichs-Kraftwagen-
Betriebsverband befaBte sich mit diesem Gedanken. Der Reichsverband der
Automobilindustrie, der ja ein reicher Verband ist, wollte die Finanzierung der
Gesellschaft iibernehmen, und man hat dabei gleich an einige Mallnahmen gedacht,
welche verkehrserzichend und schadenverhiitend wirken sollen: die Selbstbeteili-
gung des IHalters an der Haftpflichtversicherung mit etwa 10vH und an der
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Kaskoversicherung mit 20—25vH. Ubrigens besteht dic Absicht, den IHalter an
der Schadendeckung zu beteiligen, auch bei der Tarifgemeinschaft. Die nichsten
Wochen werden zu eciner Klirung der Anschauungen auf diesem Gebiet fihren. —
Fs bleibt nun aber die Frage zu entscheiden, ob dic Tarifgemeinschaft gehalten
werden muB oder ob ihre Auflosung hingenommen werden kann. Dic Frage ist
wiederholt erwogen worden, und wenn man auch nicht mit den Auswirkungen des
kartellmiBigen Zusammenschiusses in jeder Bezichung zufrieden ist, so hat man
sich doch bisher gescheut, der Tarifgemeinschaft das Placet zu entzichen. Niemand
wimscht die Riickkehr des hemmungslosen Wettbewerbes, der ,,Primienschleude-
rei“: Der Versicherungsnehmer wiinscht vor allem gegen Ubervorteilung gesichert
7u werden. Er wird aber das Gefihl der {fbervorteilung nie los, wenn cr hort, dafd
irgendein Nachbar billiger versichert ist als er. Der hemmungslose Wettbewerb
Bringt auBerdem auch Gefahren hinsichtlich der Solvenz der Versicherer mit
sich, und schlieBlich gibt es noch cinen sozusagen staatlichen Gesichispunkt fiir die
Aufrechterhaltung der Tarifgemeinschaft: Nachdem niimlich die Aufomobilsteuer
fortgefallen ist, ist die Versicherungsprimic cines der wesentlichsten Gebiete, auf
denen gewisse Kraftfahrzeugtypen, an denen der Staat ein Interesse nimmt, — man
denke z.B. an den Volkswagen — noch mit bestimmten Vorteilen ausgestattet
werden konnen. Wenn die Tarifgemeinschalt zerbricht, wiirde eine solche protek-
tionistische Behandlung einzelner Wagentypen erschwert sein. Der gesamte Fragen-
komplex ist in der Klirung begriffen. Ich zweifle nicht daran, daf} diese Klirung
gewisse Kidmpfe mit sich bringen wird.

. Hiermit darf ich dieses Gebiet verlassen und komme nun auf den Werkverkehr
zu sprechen. Bei den Beratungen iiber das Gesetz zur Regelung des Giiterfern-
verkehrs trat naturgemif nicht nur auf der Seite der Eisenbahn, sondern auch
beim Kraftfahrgewerbe sclbst der Wunsch auf, den Werkverkehr einer gesetzlichen
Regelung zu unterwerfen, d.h. also, seine bisherige Freiheit cinzuschriinken.
Die Regierung hat diesen Wiinschen bisher widerstanden und wird ihnen, soweit
ich die Entscheidungen zu iibersehen vermag, wohl auch weiter widerstehen. Ja,
es ist sogar der Wirtschaft in bezug auf den Werkverkehr entgegengekommen
worden, indem man den Konzernverkehr in den Werkverkehr einbezogen hat.
Abgelehnt wurden lediglich die Winsche, welche den Werkverkehr auch mit
angemieteten Fahrzeugen zu betreiben strebten und auch den Transport von
Giitern, die nicht dem Werk gehoren, allgemein als Werkverkehr gelten lassen
wollten, z.B. die’ Beforderung von Konsignationswaren. Wenn man auch noch
diese beiden Konzessionen gemacht hiitte, so hiitte man die Regelung des Giiter-
fernverkehrs ganz aus der Hand gegeben. Es blicb bei dem Grundsatz: Werkver-
kehr ist die Beforderung von cigenen Giitern mit cigencn Fahrzeugen fiir cigene
Zwecke. Nun sieht natiirlich der gewerbliche Kraftverkehr und auch die Eisen-
bahn nicht ohne Sorge, daB gerade der Werkverkehr in letzter Zeit groBeren
Aufschwung genommen hat. Fs ist Sache des gewerblichen Verkehrs, zu be-
weisen, dafl er in der Lage ist, besser und billiger Frachten zu bewegen, als
dies mit’ Werkfahrzeugen geschehen kann. Wenn ihm dieser Beweis gelingt, so
wird es niemandem cinfallen, sich einen Kraftwagen zu kaufen. Freilich ist hier-
bei.zu beriicksichtigen, daf} der gewerbliche Kraftverkehr nicht frei ist. Er kann
den Wetthewerb mit dem Werkverkehr nicht voll aufnchmen, da er ja an Tarife,
und zwar notgedrungen an nicht ganz natiirliche ’J.‘a-rifc, gebunden ist. Bei allem
Wohlwollen gegeniiber dem Werkverkebr wird man sich aber davor hiiten miissen,
ihm durch gesetzgeberische Mafnalmen, z.B. auf steuerlichem Gebiet, einen
Vorteil vor dem gebundenen gewerblichen Verkehr zukommen zu lassen. Ganz
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besonders gilt dies fiir den Giiterfernverkehr. Eine Individualisierung des Iern-
verkehrs wiirde grofle Variationsmoglichkeiten bei der Kostenbildung in der Wirt-
schaft mit sich bringen und viel Verwirrung anstiften. Die Wirtschait hat von
jeher ein Bediirfnis nach festen allgemeingiiltigen Transportkosten empfunden,
und Linder, in denen es mchrere und private Eisenbahngesellschaften gibt, sind
aus diesem Bediirfnis heraus zu allgemeinwirtschaftlichen Giitertarifen gelangt.

Mit den letzten Ausfihrungen bin ich schon mitten in die Tariffrage ein-
gedrungen. Vor wenigen Wochen hat in Berlin eine gemeinsame offentliche Tagung
des beim Reichsverkehrsministerium gebildeten Verkehrswissenschaftlichen I'or-
schungsrates und des Vercins Deutscher Ingenicure stattgefunden. Unter den
mannigfachen Fragen, die auf dieser Tagung erirtert worden sind, hat der Vor-
trag des Herrn Staatssekretirs Koenigs , Tarifpolitik — Verkehrspolitik* ein ganz
grofies Thema behandelt. Der Herr Staatssekretir hat einen Grundsatz aufgestellt,
der am Ende der Tagung in den Schluflbemerkungen des Herrn Reichsverkehrs-
ministers noch einmal ausdriicklich bestitigt worden ist. Er stellte den § 6 der
Fisenbahnverkehrsordnung, welcher von der gleichmifiigen Anwendung und Offent-
lichkeit der Tarife handelt, in den Mittelpunkt seiner Ausfithrungen. Er bezeichnete
diesen §6 als den blanken Ehrenschild der Reichsbahn, dessen Blinke ver-
dunkelt werden wiirde, wenn der Sinn dieses § 6 zu Schaden kiime. Staatssekretir
Kocnigs meinte, dafl die Reichsbahn niemals in der Lage sein wiirde, ohne Aus-
nahmetarife auszukommen, daBl aber solche Ausnahmetarife nur aus Griinden
des offentlichen Wohles erstellt werden diirften. Die Reichsbahn diirfe Ausnahme-
tarife nicht aufstellen, um andere Verkehrsmittel zu konkurrenzieren. Wenn dann
bei Beachtung dieses Grundsatzes der Fall eintrete, daf die Reichsbahn in ihrem
Bestande bedroht sei, so wiire es Aufgabe des Staates einzugreifen. Dieser miisse
dann das Gleichgewicht durch geeignete Mittel wieder herstellen. — Es ist klar,
daf3 der von dem Herrn Staatssckretir Koenigs aufgestellte Grundsatz von der Tat-
sache ausgeht, dafl die Reichsbahn volkswirtschaftlich und wehrpolitisch unter
keinen Umstinden entbehrt werden kann, ja nicht einmal erschiittert werden darf.
Unter diesem Gesichtspunkte mufl man tatsichlich zu der Auffassung gelangen,
da} die Lage der Reichsbahn der Ausgangspunkt fiir die allen anderen Verkechrs-
mitteln gegeniiber zu beobachtende Politik ist und dafl sie allein der feste Punkt
ist, auf den man die Hebel der Verkehrspolitik stiitzen kann. Das ist tatsichlich
zur Zeit auch so und nicht nur der Kriegsminister, sondern die gesamte Wirtschaft
wiirde Einspruch erheben, wenn man die Reichsbahn durch irgendwelche anderen
Verkehrsmittel ernstlich erschiittern wollte. Gott sei Dank, dafi davon zur Zeit
wirklich nicht die Rede ist.

Nun kann der aufgestellie Grundsatz aber doch kein Ewigkeitsgrundsatz
sein. Wenn er das wire, so wiirde er ja bedeuten, dafl man jeden technischen
Fortschritt annullieren muf, um unter allen Umstinden das dltere Verkehrsmittel
unangetastet zu lassen. Bei der Entstehung der Eisenbahn hat das Fuhrgewerhe
einen solchen Anspruch vielfach gestellt. Heute ist es nicht nur die Reichsbahn,
welche den Wunsch hat, daB der Kraftwagen an ihre Tarife gebunden werden
maéchte, sondern cs erscheinen auch die Kleinbahnen, die erheblich ‘hohere Tarife
als die Reichsbahn haben, auf dem Kampffeld. Hier leuchtet es jedem ohne
weiteres ein, daf} es absurd wire, wenn das gesamie deutsche Verkehrswesen auf
den finanziellen Bediirfnissen der Kleinbahnen aufgebaut wiirde; aber meine
Herren, gesetzt den TFall, der Kraftwagen kiime einmal dahin, allgemein billiger
fahren zu konnen als es die Reichsbahn kann — er kann es zur Zeit wohl nicht —
und dabei bequemer und von Haus zu Haus zu fahren, dann kénnte man doch
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auf die Dauer der Volkswirtschaft die Vortcile der technischen Entwicklung nicht
vorenthalten. Die Frage ist zur Zeit nicht aktuell, aber es kinnte sich doch viel-
leicht schon eine Forschungsarbeit ergeben mit folgendem Thema: ,,Welcher inneren
Strukturwandlung bediirfen die Eisenbahnen, um ihre Aufgaben im Dienste der
Volkswirtschaft und der Landesverteidigung voll durchfithren zu kénnen, ohne
daf dadurch die Zwangslage entsteht, alle Verkehrsmittel an den Tarifen der
Reichsbahn orientieren zu miissen? Zur Zeit ist die Abstimmung des Kraft-
verkehrs auf die Eisenbahn unvermeidlich gewesen. Das Reich hat einen Eingriff
zur Herstellung des Gleichgewichts vorgenommen. Der Eingriff ist bereits im
Jahre 1931 erfolgt, beim Personenverkehr sogar schon frither.

Beim Personcenverkehr bezicht sich die Abstimmung nicht auf die Tarif-
gleichheit, sondern lediglich auf Art und Umfang des Verkehrs. Selbst die Reichs-
bahn, die ja selbst auch Kraftverkehr betreibt und dies in Zukunft sicher in ver-
mehrtem Mafle tun wird, unterschreitet ja im Personenverkehr ihre eigenen
Lisenbahntarife. Es hat vielleicht hier ein lokales Interesse, dafl die Reichshahn
z.B. auf der Reichsautobahn zwischen Koln und Disseldorf einen Verkehr ein-
richten wird und dafl sie die Absicht hat, diesen Schnellverkchr mit starrem
Fahrplan und in den guten Jahreszeiten vielleicht sogar halbstiindlich fiir
4 Rpf/km und mit allen sonstigen Vorteilen des Eisenbahnschuellverkehrs durch-
zufiihren. Indem ich diesen Fall erwiihne, mochte ich ecin auch {iir die hiesigen
Verhiltnisse recht interessantes Streitgebiet aus der Kraftverkehrswirlschaft kurz
streifen. Die Reichsbahn ist vor drei Jahren von unserem Fiihrer und Reichs-
kanzler veranlafit worden, den Bau der Reichsautobahnen in ihre Hand zu
nehmen. Der ausgesprochene Sinn dieser Malinahme sollte scin, dal diec Reichs-
bahn bei zunehmender Motorisicrung den ihr auf der Schiene verlorengehenden
Verkehr auf den Reichsautobahnen wieder einfingt. Obwohl die Reichsautobahnen
,offentliche Wege" geworden sind, sollte man doch tiberall, wo auf ihnen ein
Linienverkehr eingerichtet wird, der Reichshahn die Vorhand lassen. Man kann
dies auch um so mehr tun, als sich sonst niemand fir diese Aufgabe findet,
wenigstens nicht iiberall. So ist z. B. fiir die Reichsautobahnsirecke Berlin—Stettin
geradezu nach einem Privatunternchmen oder auch einem kommunalen Unter-
nehmen gesucht worden, welches dort cinen Linienverkehr einzuricliten bereit
war. Vergebens! Gelegenheitsverkehr wiirden alle gern betreiben, besonders an
schonen Tagen nach der Schorfheide, wenn sich alles um die Fahrpliitze reifit;
aber fiir einen Linienverkehr, der auch im Winter bei Regen und Schnee mit
starrem Fahrplan durchgefiihrt werden muf, findet sich niemand. Vielleicht wird
die Reichshahn derartige Verkehre cinrichten; aber wenn sic es tut, so sicher
nur dann, wenn ihr auch an denjenigen Stellen der Reichsautobahnen, wo ecin
solcher Linienverkehr sich lohnt, die Vorhand eingeriumt wird. Zwischen Kéln
und Diisseldorf betreibt die Rheinische Bahngesellschaft cinen Verkehr von Diissel-
dorf nach Opladen und die Kolner Strafienbahn einen solchen von Kéln bis
Opladen. Einen durchgehenden Verkehr hat noch niemand betrieben. Als die
Reichsbahn nun auf der neugebauten Autobahn einen durchgehenden Verkehr
errichten wollte, erhob sich auf beiden Seiten Widerspruch. Die beiden Kommu-
nalunternehmungen beanspruchten den Verkehr fiir sich. Ich wiirde fiir solche
Wiinsche noch Verstindnis haben, wo es sich um Verkehre handelt, in denen alte
Besitzstinde bestehen. Wo solche alten Besitzstinde aber nicht vorhanden sind,
WO es sich wie hier um ein absolutes Novum handelt, da bin ich doch der Meinung,
daB der Verkehr in die Hand der Reichsbahn gehort. Ja, ich mochte iiberhaupt
sagen, dafl Fernlinienverkehr auch auBerhalb der Reichsautohbahnen, wo seine
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Einrichtung iiberhaupt angebracht erscheint, Sache der Reichsverkehrsanstalten
sein mifte. Es ist im Meinungsaustausch {iber diese Dinge in der letzten Zeit
das Wort ,,Bezirksverkehr aufgctaucht. Aber derartige Verkchrshezirke gibt es
ja gar nicht. Wir haben nur die drei Begriffe: Privatunternehmen, kommunales
Unternehmen und Reichsunternehmen. Es kann nicht Aufgabe einer Gemeinde
wie Diisseldorf sein, ihre Biirger nach Kéln, Bonn und womdglich nach Basel
zu befordern. Dafiir kommt nur cin iibergeordnetes Unternchmen in Betracht, und
das sind die Reichsverkehrsanstalten. Von einem Bezirksverkehr kann man nur
dort reden, wo es solche Bezirke gibt, und ich wiinschte sehr, dafl z. B. der
Ruhr-Siedlungsverband ecinen stirkeren Einflul auf die zersplilterten Verkehrs-
unternchmungen seines aus mehreren Regierungsbezirken und vielen Gemeinden
bestehenden Gebictes nehmen konnte. Soweit es sich aber um die Reichsauto-
bahnen handelt — darauf komme ich nochmals zuriick —, wird man nie aus dem
Auge verlicren diirfen, dafi an der Wiege der Reichsautobahn der Gedanke ge-
standen hat: Sic werden in dic Hand der Reichshahn gelegt, damit diese den
Verkehr, der ihr durch die Reichsautobahn auf der Schienc verloren geht, im
Linienverkehr wieder ecinfangen kann. Man kann diesen Anfangsgedanken jetzt,
wo die Reichsautobahnen beginnen fertig zu werden, nicht einfach in den Wind
schlagen.,

Im DPersonenverkehr beziecht sich also die verkehrswirtschaftliche Gesetz-
gebung nicht auf die Angleichung der Tarife an die Eisenbahn, sondern in der
Hauptsache auf den Ausgleich der Inferessen im Gewerbe selbst. Gegeniiber
der Eisenbahn beschrinkt sie sich darauf, unbilligen Wetthewerb auszuschalten
und dafiir zu sorgen, dafl keine iiber das Bediirfnis hinausgehende Verkehrs-
einrichtungen geschaffen werden, dafi also eine Verkehrsinflation unterbleibt.

Ganz anders ist die Lage im -Gitterfernverkehr. Dieser ist durch das Geselz
vom 26.Juni 1935 gercgelt, zu welchem die Ausfithrungsbestimmungen am 27. Mérz
1936, also erst vor ctwas mehr als cinem Monat erschienen sind. Ich sprach bereits

davon, daf sich im Jahre 1931, als wir unter den Einwirkungen der Schein-

bliite der zwanziger Jahre lebten und sich eine starke Motorisierung entwickelt
hatte, unleidliche Verhilinisse eingestellt hatten, so dafl der Staat eingreifen
mufBte, Das Reich erlief die Notverordnung iber den Uberlandverkehr mit Kraft-
fahrzeugen vom 6. Oktober 1931, Obwohl der Verordnung der Erfolg versagl blieb,
war sie verkehrspolitisch ein wichtiger Akt; denn sie wandie zum erstenmal ebhen
jenen Grundsatz an, welcher auf der vorhin erwihnten verkchrswissenschaft-
lichen Tagung in den Mittelpunkt der Erdrterungen gestellt wurde. Bis dahin hatie
man alles troiben lassen. Freilich hatte die Reichsbahn schon cine grofie Anzahl
von Ausnahmetarifen erstellt, von denen man wohl nicht allgemein sagen konnte,
daB sie lediglich offentliche Interessen betrafen, sondern die zum grofien Teil
Kampftarife gegen den Kraftwagen waren. Ich sagte, daB die Verordnung ein
Fehlschlag gewesen sei. Sie scheiterte an dem Fehlen einer Kontrolle und an dem
Mangel, daf} sie den Speditcur nicht einbezog, sondern sich nur mit dem Unter-
nehmer vom Giiterfernverkehr beschiftigte. Ihre Ausfithrung litt ferner daran,
daf} die Reichsbahn den Bahn-Speditionsvertrag, oder wie er im Volksmunde heiflt,
den Schenkervertrag, abschlof und durch Verbilligung der Nebenkosten auch ihrer-
seits in den Tarifkampf eintrat, eine Sachlage, wie sie eigentlich nic hitte

cintreten diirfen. Ich weise noch cinmal auf die Berliner Tagung hin, auf welcher

der Satz ausgesprochen wurde, dafi die Reichshahn auflerhalb des rein privat-
wirtschaftlichen Wettbewerhs stchen miisse. Es ist dies ein Grundsatz, dem die
Deutsche Reichsbahn sich im heutigen Staat mehr und mechr wieder annihern
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mud. Damals entstanden die Einzelfallzuschiisse der Reichsbahn auf der einen
Seite und die Leistungsvergiitungen des Kraftwagenunternchmers an den Spedi-
teur auf der anderen Seite. Finanziell sind beide Verkehrsmittel meiner Ansicht
pach dabei nicht gut gefahren.

Als nun der grofie staatliche Umbruch im Friithjahr 1933 kam, ging man sofort
daran, auf diesem Gebiet Ordnung zu machen. Der erste Gedanke war sehr
ihnlich der heutigen Losung, wenn auch nicht ganz so weitgehend. Man wollte
die Unternchmer von Giiterfernverkehr — das sind etwa 8000 Menschen mit
12000 Lastwagen -— in einem Verbande zusammenschlicen und diesen — ge-
wissermafen als Gegenpol der Reichshahn — zum Verwalter, Uberwacher und
Betreuer des Giterfernverkehrs bestellen. Der Gedanke lebte nur kurze Zeit; denn
als an die Reichsbahn der Ruf erging, sich selbst zu motorisieren, kamen die
Unternchmer ins Ministerium und sagten: ,,Gegen dic in eincm Jahrhundert ge-
wachsene, iibermiichtige Organisation der Reichsbahn kommen wir nicht auf.*
So entstand der Gedanke der Beschiftigungsvertrige. Er kam aus den Unter-
nehmerkreisen selbst. Man wollte ein Gesetz, durch welches die Reichsbahn ver-
anlaBt wurde, mit allen fir den Giiterfernverkehr konzessionicrten Unternchmern
Beschiiftigungsvertriige abzuschliefien, welche den Unfernehmern ein auskémm-
Jiches Geschift garantierten. Nach 5 oder 10 Jahren sollte sich dann die Reichs-
bahn entscheiden, ob sie die Vertrige verlingern oder ob sie das Unternehmen
kaufen und in ihre Dienste iiberfithren wollte. Der Gedanke hitte praktisch zu
einer Art von Monopol gefithrt, und er wurde deshalh verworfen. Es kam zu der
Losung, die ihren Niederschlag in dem Gesetz vom 26. Juni 1935 erhalten hat, und
die mit Recht den Namen ,die deutsche Losung® trigt. Ich sage ,,mit Recht*,
weil die Durchfiihrung des Gesetzes wirklich nur in einem autoritiren Staate
moglich ist. Den Inhalt des Gesctzes — den meisten von Ihnen wird er bekannt
sein — kann ich mit wenigen Worten umreillen: Zusammenschlufl aller fir den
Gitterfernverkehr konzessionierten Unternchmen in cinem 6ffentlich-rechtlichen
Verbande, dem Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband. Die Satzung dieses Verbandes
erliBt dor Reichsverkehrsminister. Er ernennt auch den Prisidenten und fithrt
die Aufsicht iber den Verband. Der Verband hat die Pflicht, sich mit der Reichs-
bahn tber einen Reichskraftwagentarif zu verstindigen. Wenn die Verstiindigung
nicht gelingt, entscheidet der Reichsverkchrsminister allein.

Als das Gesetz erschienen war, sagte mir mancher: ,,Nun haben wir zwar
das Geselz, aber noch lange nicht den Frieden. Der Kernpunkt fehlt ja in dem
Gesetz. Die Linigung iber die Tarife ist der Zukunft vorbehalten. Da aber liegt
des Pudels Kern. Zu dieser Einigung wird es niemals kommen.” Ich habe immer
widersprochen und gesagt, dall der Reichsverkehrsminister letzten Endes ja ent-
scheiden konne. Ich habe auch immer darauf hingewiesen, dal} es unnatiirlich
gewesen wiire, cine tarifarische Regelung im Gesetz seclbst vorzunchmen. Lin
Tarif ist kein Zustand, sondern ein Prozel}. Wir haben noch niemals in Deutsch-
land cinen Tarif durch cin Gesetz erstellt. Ein Tarif muf} entwickelt werden, und
es kommt darauf an, zunichst cinmal cinen Start zu finden. Nun, meine Herren,
inzwischen ist es zu einer Einigung gekommen, wenn auch kurz vor Toresschlufl
und wenn auch mit gewissen gchonheitsfehlern. Es ist ecine recht volumindse
Einigung, und es ist dem Herrn Reichsverkehrsminister nicht leicht gefallen,
seine Zustimmung zu geben; denn vom Standpunkt des Kraftverkehrs war diese
Einigung nicht ibermifig schon. Zuniichst waren die Tarife des Kraftwagens
$0 an die Tarife der Reichsbahn gebunden, dafi sie ihnen cigentlich so gut wie
gleich waren. Dagegen ist im Augenblick nicht viel zu sagen. Der Zufall hat
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es so gefiigt, dafl die Seclbstkosten des Kraftwagens den Eisenbahntarifen, wenn
man sie als Durchschnitt nimmt, ungefihr entsprechen. Zwar ist es eine ge-
wagte Sache, iiberhaupt von den ,,Sclbstkosten des Kraftwagens'* zu sprechen.
Denn diese Selbstkosten schwanken ja, insoweit es sich um cinen kleincn oder
cinen grofien, ecinen modernen oder einen unmodernen Kraftwagen handelt, oder
insoweit der Kraftwagen cinen Dicselmotor oder einen Vergasermotor verwendet.
Aber wenn man erwiigt, daf ein Kraftwagen als Riickfracht nicht immer hoch-
wertiges Gut bekommt, also bei ciner D-Ladung den Ubergewinn cinbufit, der ihm
bei ciner A-Ladung zuflieft, so braucht man zur Zeit noch nicht anzunchmen, dafl
der Kraftwagen bei Anwendung der Risenbahntarife etwa zu viel verdient, oder,
wie man in diesem Zusammenhang sagen miifite, zu viel fordern mub. Die Unter-
wegsfracht kann man also zur Zeit noch als wirtschaftlich gerechtfertigt an-
sehen. Die angreifbaren Punkte liegen auf dem Gebiet der Nebenkosten. Der
Kraftwagen hat das Inrechnungstellen von Rollkosten nach langem Striuben auf
sich genommen, obwohl er seiner Natur nach in der Regel von Iaus zu Haus
fihrt. Ich mochte Sic nicht mit Einzelheiten langweilen, ich miifite sonst noch
iiber Anstofgebithren, Luftgewichle, Bedeckungszuschlige usw. sprechen, alles
sozusagen artfremde Vorschriften, die meiner Ansicht nach ecine allzu enge
Anbindung des Kraftwagens an die der Lisenbahn arteigenen Verhiltnisse be-
deuten. Die fiktiven Zuschlige werden dem Kraftwagen von der Wirtschaft aufler-
ordentlich iibel genommen, obwohl die Vertreter der Wirtschaft bei den Verhand-
lungen zwischen dem Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband und der Reichsbahn
milgewirkt und zugestimmt haben. Auf der andern Seite hat die Reichsbahn eine
Erweiterung der allgemeinen Rollkostenzuschiisse vorgenommen und zwar sowohl
in bezug auf die Zahl der Orte, in denen solche Zuschiisse gezahlt werden, als
auch in bezug auf die Ladungsarten, fiir die sic gezahlt werden, und in bezug auf
die Zahl der beteiligten Spediteure. Auch die Hohe der Zuschiisse ist gestiegen.
Damit sind vorliufig noch Dinge in das Verhiltnis zwischen Eisenbahn und Kraft-
wagen hineingeraten, die etwas an vergangene Zeiten erinnern, und die zu einem
regen Beschwerdeeinlauf beim Reichsverkehrsministerium gefithrt haben. Trotzdem
muB ich aus voller Uberzeugung sagen, daB das Ministerium gut daran getan hat,
den Tarif so wie er nun einmal ausgehandelt war, zuniichst zu genchmigen. Denn
es ist doch ein auBerordentlich wichtiger Vorgang gewesen, dal dic beiden
feindlichen Verkchrsmittel sich zum ersten Male in vollkommen freier Verhand-
lung und in Assistenz der Wirtschaft geeinigt haben. Das Ergebnis dieser Eini-
gung ist dem Ministerium unter der diplomalischen Formel ,ne varietur” unter-
breitet worden, d.h.: ,,Aus dem Gebiude darf kein Stein herausgenommen
werden, andernfalls gilt der ganze Plan nicht mehr. Nun, der Herr Reichsver-
kehrsminister hat dem ganzen Gebidude die baupolizeiliche Zulassung gewihrt.
Damit haben wir den Ausgangspunkt fiir einc organische Entwicklung des Reichs-
kraftwagentarifs gewonnen. Wir haben den Start, von dem ich vorhin sprach.
Wenn ich vorhin gesagt habe, dafl der Reichsverkehrsminister der Tarif-
vereinbarung im ganzen seine Zustimmung gegeben hat, so muf} ich eine Ein-
schrinkung machen. Das Ministerium ist sich iiber den Charakter der Vereinbarung
als Ausgangsstadium vollig im klaren gewesen und hat vorausgeschen, dafl gewisse
Anderungswiinsche bald auf die Tagesordnung gesetzt werden wiirden. Die Ver-
cinbarung ist deshalb nur fiir ein Vierteljahr in Kraft gesetzt worden; auflerdem
hat der Minister angeordnet, daff dic fiktiven Zuschlige, dic ich vorhin artfremd
nannte, nicht dem Unternchmer selbst zugute kommen diirfen, sondern dafl der
Verband sie einbehalten und einem besonderen Konto zufiihren muf}, iber welches
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nur mit Zustimmung des Reichsverkehrsministers verfiigt werden darf. Diese
Mittel sollen gemeinwirtschaftlichen Aufgaben des Verbandes zugute kommen.
Solche gemeinwirtschaftliche Aufgaben gibt es in erheblichem Umfange. Wenn
man an die Laderaumverteilungsstellen kommt, in denen 60 oder 70 Lastziige am
Abend in den Strafen herumstehen und den Verkehr bhehindern, in denen etwa
um 11 Uhr abends die schweren Motoren angeworfen werden, die Transporte be-
ginnen und das Publikum im Schlafe gestért wird; wenn man sieht, wie diese
Lastziige am Morgen am Bestimmungsort wieder in den Straflen stehen, so
ergibt sich von selbst der Eindruck, dafi der Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband
auf dem Wege der Schaffung besonderer Autobahnhéfe fortschreiten mufl, wie
dies an einzelnen Stellen schon geschehen ist. Bs wiire unzweckmifiig, wenn man
die Geldmittel, die der Kraftwagenunternehmer gar nicht unbedingt braucht, ihm
doch zugute kommen licfle und ihn so an eine aufwendige Lebensweise gewshnte.
Der Kraftwagenunternchmer wiirde dadurch seine Wesensart als anspruchsloser
Pionier eines ncuen Verkchrsmittels verlieren.

Wie wird die Entwicklung nun weiter gehen? Am 1.Juli mufl eine festere
Gestaltung Platz greifen. Der Reichsverkchrsminister wird also in der Zwischen-
zeit den in der Ausfithrungsverordnung vorgesehenen, der stindigen Tarifkommis-
sion der Reichsbahn nachgebildeten Beirat fiir den IReichskraftwagentarif ein-
berufen und diesem das Material, welches von beiden Seiten fir und gegen die
Vercinbarung vorgebracht worden ist, unterbreiten. Der Beirat besteht aus Ver-
tretern. der Wirtschaft und aus Vertretern der Reichsverkehrsgruppen. Die Reichs-
bahn und der Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband sind an ihm ohne weiteres
beteiligt, Moglicherweise wird sich in diesen Verhandlungen herausstellen, dafl
gewisse Auflagen, dic man dem Kraftwagen gemacht hat, schlechterdings unhalt-
bar sind. Es haben sich bereits jetzt unmittelbare Verhandlungen zwischen der
Reichsbahn und dem Reichs-Kraftwagen-Betriehbsverband angebahnt, welche es
moglich erscheinen lassen, dafl ither dic Bescitigung gewisser allzu enger An-
gleichungen eine Verstindigung erzielt wird.

Wo liegt nun die Moral von dieser langen Geschichte? Ohne Zweifel in der
Erkenntnis, daB das ganze Eisenbahn-Kraftwagen-Problem auf dem Gebiet der
Nebenkosten liegt. Auf diesem Gebiet spielt sich der Kampf ab, und wenn man
diese Erkenntnis gewonnen hat, so entstcht die Frage, ob man nicht einmal anders
prozedicren sollte, Das Verfahren mit den fiktiven Zuschiissen und mit der Ver-
allgemeinerung der Rollgeldzuschiisse erinnert an Erscheinungen, dic wir in der
Vergangenheit in anderer Form hatten. Wenn wir beides beseitigen konnten, so
wiirde man zu einer weiteren Klarheit kommen. Mit grofier Wahrscheinlichkeit
wiirde sich herausstellen, daf3 die ganze Kraftwagengefahr unter der Herrschaft
des Giiterfernverkehrsgesetzes fiir die Reichsbahn gar nicht mehr so grofy ist,
als dies vielfach angenommen wird. Ich habe das Gefiihl, dafl man sich die Ab-
wehrmaBnahmen in einer Art von Kraftwagenpsychose viel zu teuer werden liBt
und daBl sich dies schlieBlich nachtriiglich auf diec Reichsbahnfinanzen aus-
wirkt. Vorgestern hat mir der Prisident des Reichs-Kraftwagen-Betrichsverbandes,
Herr Dr. Scholz, cine Aufzeichnung iiber dicjenigen Frachten gegeben, welche
in den drei letzten Monaten Februar, Mirz und April aufgekommen sind. Es
waren im Februar 28000, im Mirz 58000 und im April 52000. Das Geldauf-
kommen in dem besten Monat Mirz ist mit 2,9 Millionen RM angegeben. Prisident
Scholz sicht die ermittelten Zahlen vorliufig sclbst als zu niedrig an. Er rechnet
mit einer iuBersten Zahl von 75000 Transporten im Monat. Was sind 75000
Transporte! Wenn man sie auf 12000 Fahrzeuge verteilt, so kommen auf jedes
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Fahrzeug 6 Transporte. Sie verteilen sich aber auf eine sehr viel geringerc Zahl
von Wagen, denn die meisten zum Giiterfernverkehr zugelassenen Fahrzeuge
betreiben gar keinen Giiterfernverkehr. Ein grofier Teil ist iiberhaupt nicht vor-
handen, sondern cr ist lingst verkauft, bankrott oder dergleichen. Es sind nur noch
dic Konzessionen da. Wenn wir nun . mit einem slirkeren Anwachsen des
Kraftwagenverkehrs rechnen wollten, wenn wir mit cinem Geldaufkommen von
12 Millionen RM statt 2,9 Millionen RM im Monat rechnen wiirden, so wiirden
im Jahre ganze 144 Millionen RM einkommen, also eine sehr viel kleinere Zahl,
als sic in den fritheren offentlichen Erdrterungen immer genannt worden ist.
Eine Beseitigung der fiktiven Zuschlige wiirde natiirlich ein stirkeres An-
wachsen des Kraftwagenverkehrs mit sich bringen. Aber durch die ncue Hand-
habung der Konzession hat das Reich ja den Hebel vollig in der Hand. Uber ein
bestimmtes Volumen hinaus, welches der Summe der konzessionierten Tonnage
entspricht, kann ja gar nicht transportiert werden. Und wenn wirklich eine
ernstliche Storung der Reichsbahn eintreten sollte, so konnte der Staat immer
noch im Sinne des heute bereits mehrfach erwithnten, von Staatsselretir Koenigs
aufgestellten Grundsatzes eingreifen und sagen: Der Kraftwagen wird wegen seiner
Vorteile heute so gern benutzt, dafi die Wirtschaft auf ihn auch dann nicht ver-
zichten wird, wenn man ihm einen kleinen allgemeinen Tarifzuschlag auferlegt,
den der Kraftwagen nicht selbst bekommt, sondern der jenem bereits erwihnten
Konto zugefithrt wird, um fiir gemeinwirtschaftliche Aufgaben des Giiterfern-
verkehrs zur Verfiigung zu stehen. Solche gemeinwirtschaftliche Aufgaben
brauchen nicht nur in der Einrichtung von Autobahnhofen zu bestehen, die Ein-
richtung von Giiterfernverkehr in verkehrsarmen Gebieten, in denen selten Riick-
frachten zu haben sind, kénnte vom Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband finan-
ziell unterstiitzt werden. Auf diese Weise wiirde sich der Kraftwagen den Methoden
der TLisenbahn annihern, bei welchen auch die verkehrsreichen Gebiete den
unrentablen Verkehr in dinn besiedelten Landstrichen finanziell tragen. Ja man
kénnte in Gedanken sogar noch einen Schritt weitergehen und sagen, dafl dies ein
erster Schritt zur Verwirklichung der Beforderungspflicht beim Kraflwagen ware.
Auch ist schwerlich damit zu rechnen, daf3 die Uberlegungen, welche der Bereit-
stellung der notwendigen Mittel fiir den Schuldendienst der Reichsautobahnen
gelten, am Giiterfernverkehr voriibergehen werden. Auch fir solche Zwecke kime
ein Zentralfonds des Reichs-Kraftwagen-Betriebsverbandes in Betracht.

Ich verlasse das viel umstrittene Gebiet des Giiterfernverkehrs und wende
mich dem Problem des Nahverkehrs zu. Der Nahverkehr ist der Giiterverkebr in
dem Umkreise, der mit einem Radius von 50 km um den Mittelpunkt des Stand-
ortes des Kraftwagens geschlagen wird. Es handelt sich also um cin Gebict, das
einen Durchmesser von 100 km hat und eine Peripherie von mehr als 300 km.
Die Festsetzung der Nahzone stellt also ein ziemlich weitgehendes Entgegen-
kommen an cin Beférderungsmittel dar, das in diesem Gebiet weder zahlenmiflig
noch tarifarisch irgendeiner Regelung unterworfen ist. Die Folge davon ist, daf}
das Gewerbe an manchen Orten iibersetzt ist. Es wird dariiber geklagt, daf} sich
fortgeselzt neue Unternehmen mit geborgtem Gelde auftun. Wenn sie es ver-
lieren, haben cs dicjenigen verloren, die es geborgt haben. Solide Unternchmen,
die seit langem im Nahverkehr beheimatet sind, und die dic notwendigen Ge-
biihren fordern, kommen in wirtschaftliche Bedringnis. Ls ist leicht zu ver-
stehen, daf} sich bei dieser Sachlage der Ruf nach dem Konzessionsgesetzgeber
cinstellt. Zu dieser Frage hat der Herr Reichsverkehrsminister von Eltz bei der
ersten Tagung der Reichsverkehrsgruppe Kraftfahrgewerbe bedeutsame Worte ge-
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sprochen, und ich glaube, dafl ich, statt eigener Ausfithrungen, licher diesen Teil
sciner Rede vorlesen soll. Der Herr Reichsverkehrsminister sagle zu dieser
Frage folgendes: ,Jch kenne dic Sorgen, die der Nahverkchr hat, schr genau.
Das bodenstindige Verkchrsgewerbe leidet nicht unter der zunchmenden Moto-
risierung, sondern unter der Preisschleuderei, welche besonders von ungefestig-
ten, auf Schulden gegriindeten Unternchmungen betrieben wird. Alte gute Unter-
nehmungen geraten in Schwierigkeiten, weil Schleuderfirmen ihnen auf anderer
Leute Kosten die Auftriige unterbieten. Ich will diesen LErscheinungen ver-
waltungsmiifiig in jeder DBezichung enlgegenwirken. Aber wenn ich das im
Personenverkehr und im Giiterfernverkehr eingefithrte Konzessionsverfahren auf
den gesamten Nahverkehr ausdchnen sollte, so konnte ich unmoglich am Werk-
verkehr vorithergehen, der sich in der Nahzone oft als unechter Werkverkehr
betitigt, und dann wilrde ich cin Gebiet treffen, dessen Einengung ich als un-
vereinbar mit der vom Fithrer und Reichskanzler angeordneten Motorisierung
anseho. Ich erbitte von Ihnen, meine Ilerren, auch Verstindnis fiir die Ver-
waltungslage. Schon diec Durchfihrung des Gitterfernverkehrsgesetzes und des
Gesetzos iiber die Personenbeforderung zu Lande hat fiir die Verwaltungsbehdrden
eine ungehecure Fiille neuer Arbeiten hervorgerufen. Letzten Endes bleibt die Last
dicser Arbeit auf den Kreis- und Ortshehorden hiingen, auf den Landriten, den
Biirgermeistern und den Polizeiprisidenten. Ich scheue jede Mafinahme, welche
cine Aufblihung der allgemeinen Landesverwaltung mit sich bringt. Die Steuer-
mittel des Reiches werden heute zu wichtigeren Ausgaben gebraucht, als zur
Alimentierung eines ncuen Beamtenheeres, welches Konzessionsurkunden bearbeitet.
Vor der uniibersehbaren Flut der Konzessionsantrige im Gitternahverkehr, vom
schweren Lastzuge bis zum Dreiradlicferwagen ciner Stadtkiiche schwindet auch
jede Aussicht auf cine erfolgreiche und praktische Handhabung dieser I'rage durch
die Organe des Staates. Es ist ein ganz wichtiger Grundsatz der Staatskunst:
Man soll keine Gesetze machen, die man nicht durchfiihren kann! Und ist es
denn wirklich notwendig, so frage ich, meine Herren, dal} alles reglementiert
wird, daf} alle Gebiete des Lechens zunftmiilig abgegrenzt werden und daf} der
Kampf ums Dasein durch ein Paradies ersetzt wird, das sicherlich nur ein
papiercnes werden kann? Ich stche nicht an, die Hoffnung auszusprechen, dafd die
tiichtigen Unternehmer im Giiternahverkehr sich schon durchsetzen werden. Ich
messe dem Flei,, dem Spiirsinn und der Rechischaffenheit des cinzelnen Unter-
nehmers mehr Gewicht zu als einem ins Riesenhaite aufgebliihten Konzessio-
nierungsapparat. Ich glaube nicht an die Moglichkeit, alles wirtschaftliche Glick
von Staals wegen und von oben imputieren zu konnen. Auf den wirtschaftenden
Menschen kommt es an — gestern, heute und in alle Zukunft!*

Ich kann nur sagen, daf} ich mir diesc Worte aus ticfster Uberzeugung zu
eigen mache. Wenn ich jetzt erlebe, daf auf Grund des Personenbeférderungs-
geselzes und des Giterfernverkehrsgesetzes bei den Verwaltungshehdrden etwa
50000 Urkunden zu bearbeiten sind, wenn ich sehe, daB} bei einem unsercer Refe-
renten im Ministerium zur Zeit 640 Beschwerden iber die Entscheidungen hoherer
Verwaltungsbehorden licgen und dafl nun schon iiberall der Schrei nach Hilfs-
personal ertont, dann erfafit mich cin gelindes Grausen vor cinem Eingreifen des
Staates in .die Verhiltnisse des Nahverkehrs und damit unvermeidlich in das
Gebiet des Werkverkehrs. Man wird verwaltungsmilBig sicherlich eciniges tun
konnen, um zur Ordnung beizutragen. Man sollte vor allem an die Staats- und
Kommunalbehorden appellieren, daf} sie keinen anderen Unternehmen als solchen,
die der Reichsverkchrsgruppe angchoren, oOffentliche Auftriige geben. An einigen
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Stellen hat man den Versuch gemacht, auf Grund des § 87 der Gewerbeordnung
lokal ecine gewisse Ordnung durchzufiihren. Wir verfolgen diese Versuche auf-
merksam, ohne ihnen eine wesentliche Bedeutung beizulegen. Wir brauchen den
Werkverkehr und den Nahverkehr unter allen Umstinden als Ventil fir die
Motorisierung. Die Vermehrung der Lastwagen ist im Staatsinteresse hoher zu
bewerten als die Vermechrung der Personenfahrzeuge.

Wenn man alle die Schwicrigkeiten, dic im Ausgleich zwischen den Ver-
kehrsmitteln liegen, abwiigt; wenn man erlebt, wic die Kleinbahnen antreten und
verlangen, daf sich der Kraftwagen nicht etwa nur nach der Reichsbahn, sondern
daB er sich auch nach ihren Interessen richlen miisse; wenn die kommunalen
Strafenbahnen Einspruch gegen gewisse Mafinahmen der Reichsbahn einlegen,
weil sie sich dadurch wirtschaftlich bedroht fithlen, und verlangen, dafi die
Reichshahn hohere Tarife nehmen miisse, keinen Vorortverkehr betreiben, die
Zehnerkarten bescitigen solle, kurzum das nicht machen solle, was fir die. Be-
volkerung preiswert und wiinschenswert ist; wenn man sieht, wie jede Mog-
lichkeit, die durch notwendige oder unvermeidliche Mafinahmen ecines Verkehrs-
mittels geschaffen wird, sofort von einem anderen Verkehrsmittel im Sinne des
Wettbewerbs ausgenutzt wird — ich habe heute noch mit keinem Wort die
Binnenschiffahrt erwihnt —; wenn man dieses ganze unendlich mannigfache Ver-
kehrsgebict betrachtet, das zum Teil vom Reich, zum Teil von den Gemeinden,
zum Teil von Privatunternehmern betreut wird und auf dem iberall der Ruf nach
Ausgleich besteht, so kann man schon auf einen Gedanken kommen, der heute
immer hiufiger auftaucht, daf die einzige Losung des Ausgleichsproblems Zwi-
schen allen Verkchrsmitteln nur in einer alle Zweige des offentlichen Verkehrs
umfassenden Reichsverkehrsanstalt liegen kann. Es wird talsichlich heute schon
von schr ernsthaften Minnern der Gedanke ausgesprochen, daff wir im Deutschen
Reich ein allgemeines Verkehrsmonopol haben miifiten, dessen Aufgabe es wiire,
alle offentlichen Verkehrsmittel ohne Unterschied nach dem Optimum ibres
Leistungsgrades und nach den iibergcordneten Erfordernissen der nationalen
Wirtschaft und der Landesverteidigung einzusetzen. Niemand wiirde dann mehr
das Recht haben, sich fiir ecinen Transport ein bestimmtes Verkehrsmittel zu
withlen, sondern er hitie lediglich die Forderung an das allgemeine Monopol-
unternchmen zu richten: Bringe mir diese Ladung unter diesen Bedingungen und
in dieser Zeit an jenen Ort! Dem Unternehmen wiirde es dann tberlassen hleiben,
ob es sich des Schiffes, der Lisenbahn, des Kraftwagens oder des Flugzcuges
bedienen will. Gewift hat cin solcher Plan im Reiche der Gedanken etwas Be-
stechendes an sich. Aber, meine Ilerren, ein anderes Gesicht als die gedachte hat
die vollbrachte Tat! Zur Zeit werden wir jedenfalls gut daran tun, uns in Er-
wartung dessen, was vielleicht cine fernere Zukunft einmal bringen wird, an den
Grundsatz zu halten, der nach griindlichen, auch die eben angedeutete Frage ein-
beziechenden Erwigungen als Priambel zum Personenbeforderungsgesetz nieder-
gelegt worden ist: ,Im nationalsozialistischen Staat gehdrt die Fithrung des Ver-
kehrs zu den Aufgaben des Staates. Die Verkchrsmittel konnen sich in offentlicher
oder privater Hand befinden. Alle miissen sich jedoch an Normen halten, die
einheitlich fiir das ganze Reich erlassen werden.” Die Fiithrung ist in die
Hand des Reiches gelegt, nicht der Betrichb aller Verkehrsmittel. Dadurch sind
gewisse Freiheiten fir den Einzelnen begriindet und gewisse Schwicrigkeiten fir
den auf Ausgleich und hestimmte Ziele bedachten Staat. Diese Schwierigkeiten

sind im heutigen Staate leichter zu meistern als friiher.
Heil Iitler!





