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Die Vorschlige der deutschen Wirtschaft
zur Losung der Verkehrskrise

Von L. Bitzing, Reichsbahn-Vizeprisident a. D., Recklinghausen

In die Erérterungen iiber die Losung der Verkehrskrise hat sich die deutsche Wirt-
schaft mit zwei programmatischen Verlautbarungen eingeschaltet, die wegen ihrer
sachlichen Haltung und ihrer verstindnisvollen Vorschlige besondere Beachtung

verdienen. :
Im Mai v. Js. gab der ,Deutsche Industriez und Handelstag”™ (DIHT)  Richt-

linien fiir eine neue Verkehrsordnung im’Verhiltnis von Schiene und Strafle* .

heraus; im September -hat der Bundesverband der Deutschen Industrie in einer
Denkschrift ,, Zur Verkehrskrise” seine Auffassung zu deren Lésung geiufBert.

‘In seinen ,,Richtlinien* bekennt sich der DIHT eindeutig zur Aufrechterhaltung -

der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung durch die Eisenbahn. Die Eisen-
bahn sei nach wie vor der bedeutendste Verkehrstriger, der namentlich fiir die
grofien Verkehrsstrome und hier wiederum vornehmlich auf mittlere und groflc
Entfernungen nicht entbehrt werden kénne. Die grofien Vorziige des Kraft-
wagens in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht diirften den bisher gemein-
wirtschaftlich orientierten Verkehrsdienst der Eisenbahn nicht untergraben, son-
dern miilten ihm auf ciner hoheren verkehrswirtschaftlichen Ebene im Sinnc

gleichmifiger und ausgleichender Transportbedingungen zugeordnet oder ein-

geordnet werden. Das jetzt ruinése Gegeneinander der Verkehrsmittel miisse
unter Aufrechterhaltung des Wettbewerbs in ein produktives Miteinander ver-
wandelt werden. Es sei weiterhin erforderlich, die Rationalisierung des Eiscn.
bahnverkehrs mit allen Mitteln voranzutreiben, Innerhalb eines gemeinwirtschaft.
lichen Verkehrssystems miisse eine der Leistungsfihigkeit der Verkehrsmittel an-
gepafite Aufgabenteilung angestrebt werden. Diesem Gedanken ist
fiirdie Losung der Verkehrskrisedie gr6fite Bedeutung bei-
zumessen, Hierzu ist jedoch zu bemerken, dafl man bei einer Aufgabenteilung
nicht nur von dem gegenwirtigen ,,Besitzstand* der Verkehrsmittel ausgehen darf.
. Is ist nimlich sehr wohl denkbar, dafl es der Eisenbahn durch Rationalisicrungs- -
mainahmen (stirkere Zentralisierung des Ladedienstes in Zentralgiiterbahnhéofen,
Ausdehnung des Behilterverkehrs, Elektrifizierung) moglich wird, den Stiickgut-
und Teilladungsverkehr, der nach Meinung des DIHT z. Zt. einen unzweck-
mifigen Leistungsaufwand erfordere, auf mittlere und weite Entfernungen durch-
aus wirtschaftlich zu betreiben. Dem Kraftwagen wiirde dann die Aufgabe der
Sammlung und Verteilung des Gutes im Flichenverkehr zufallen.

Fiir eine Neuordnung des Verkehrs hilt der DIHT -die Erfiillung ,,gleicher
Startbedingungen* zwischen Schiene und Strafle im Sinne der Eigenwirtschaft-
lichkeit beider Verkehrsmittel fiir unerlifilich. Diesem Grundsatz entsprechend
miifiten letztere.auch fiir die (anteilmifligen) Kosten von Bau und Unterhaltung
ihrer Fahrbahn sowie der Verkehrssicherung aufkommen. Selbstverstindlich sei
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fiir die Beurtcilung der F;
der betricheros % ElgenWIrtschafthchkmt cine moglichst genaue Erfassung

Abschluf} der ArbgitcSWutschafthchen Selbstkosten erforderlich. Fin baldiger

Selbstkostenauss Chussesn dLj hicrfiir vom Bundesverkehrsminister cingesetzten
wird deshalb fiir notwendig erachtet. Es erscheint aller-

dings fraglich . : .
lieg%n ;;‘ﬁ jcilngb()bd:isd?;%eclﬁn}ﬁ digser Arbeiten schon in naher Zukunft vors
durchfiihren lassen. Zu: i mkeme gerechte Neuordnung des Verkehrs wird

Verkehrsmittel bei 6nnen die Rationalisierungsméglichkeiten der
diese nur deen I;elig‘eiigliscﬂﬁcsltkostenermittlungen _nicht bcrﬁcl%sichtgigt werden, da
widerspicgeln. len Stand der Betriebsfithrung und Organisation

Auch die Forderung des DIHT
steuern zur Klirung der Eigepwir
ist gerechtfertigt. semts

Angesi des - .

IgH Si?hetfned_esgrirézlilirgckeRden Anstiegs der Verkehrsunfallziffern wird vom
Verkehrseicher o - glgil' npassung ‘c.ier Fahrbahn und der Einrichtungen der
verkehrs* efordeg -tn azn ' -lfe Beschleunigung und Verdichtung des Kraftwagens
fung und gnla " rt. ¥ W}flel ?1105 entsprechen die Straflen hinsichtlich Unterhals
im Inforece seignewg : Zﬁi hm_cht den Anforderungen, die der Kraftwagenverkehr
geschatfon oor] r DlC erb eit zu stellcun berechtigt ist. In soweit muff Abhilfe
bahnig mindesten. o arlé }elr _llmaus n.mﬁten aber die Hauptverkehrsstrafien viers
w5 naest eenS t"mé'a nig, an vielen Stellen auch kreuzungsfrei ausgebaut
Mo o m stindig V\fafhs‘enden Kraftwagenverkehr zu geniigen. Ob dic

rtiir aufzuwendenden Milliardenbetrige volkswirtschaftlich vertretbar sind,

wird im Vergl‘eich zu anderen Méglichkeiten, von denen noch die Rede sein wird,
cingehend zu priifen sein. '

lZu1 Errcichung ,gleicher Startbedingungen* fordert der DIHT, daB dic im
:_unc.nvcrl.cehr _auf Schiene und StraBe konkurrierenden Verkehrstriger grunds
sgttzhch mit gl;lchwer_tigen Auflagen zu versehen sind. So solle z. B. schon jetzt
cine Beforderungspflicht im Liniendienst des Giiter Kraftverkehrs eingefiihrt
werden. Auch ein Ausgleich hinsichtlich der sozialen Pflichten und Haftungs-
bedingungen sei anzustreben, - :
Die Feststellung des DIHT, daBl der Kraftwagen sich zur ErschlieBung des
flachen Landes und verkehrsarmer Gebiete besonders eignet, kann wohl kaum
bestritten werden. Da aber dieser Verkehr, wie auf der Schiene, so auch auf der
Strafle vielfach schlecht rentiert, miisse nach Ansicht des DIHT auch der Krafts
wagen, wie dies bei der Eisenbahn der Fall sei, aus den Ueberschiissen des cr-
tragsreichen Verkehrs subventioniert werden.

Beziiglich der Ordnung des Nahverkehrs sprechen sich die ,Richtlinien* fiir
die Schaffung einer Berufsordnung aus, deren Verwirklichung weitestgehend der
Selbstverwaltung zu iiberlassen sei, da man die iiberaus individuell und variabel
auftretenden Leistungen dieses Verkehrs nicht in den Rahmen einer. gesetzlichen
Ordnung der Tarifgebarung und Beférderungsbedingungen spannen koénne.
Andererseits wird aber zugegeben, daf8 fiir gewisse regelmiflig wiederkehrende

die dem Kraftfahrzeug auferlegten Sonder-
chaftlichkeit in Zwecksteuern umzuwandeln,
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- Transporte, die z. B. auch durch cine etwaige Verlagerung unwn't.s'c.I;afgl}fhe‘n
Kleingutverkehrs von der Bahn auf den Kraftwagcn ‘cntstellllen{ wl{éc cfn, <,
Uebernahme gewisser gemeinwirtschaftlicher Funktloncn‘dur_c d( en mbt??'gfin
zu priifen seien“. Das ist doch wohl nur méglich durch die Bindung an behgds

lich genehmigte Tarife und Befdrderungsbedingungen, die {iberall im BundéAs}{‘\ o

gebiet Geltung haben miiften. Y |
Es zeugt von objektiver Einstellung, wenn die "RiChthnliCil des DI deI‘TF :”3;:} ‘
Interesse einer gemeinwirtschaftlichen Ordnung des Ver Z’ISW'TS??S e Lo
derung erheben, auch den Werkverkehr grundsatﬂzh.ch zu inhg eiic hen Stel!ef}:,
lichen Auflagen heranzuziehen, wie den gewerbsmifligen Ver ef r.d S Wir "‘all'l‘f}i"}
auf 'die Maglichkeit hingewiesen, den durch besondc,.re. Umstinde urllnlatur et
- usgeweiteten Werkverkehr zu Gunsten des gewerbsmifligen Giiterverkehrs eim ;
zuschrinken, wenn es diesem gelingt, sich den Erfordernissen der \Vlrtsc}}gﬁt'
besser anzupassen. ‘ :

o . ' ‘ ' erkehr hilt ‘dei.
Fiir ¢in wirksames Mittel zur Schaffung der Ordnung im Kraftver , SEl
Dine dlil(; Slgrrichtuﬁg einer Organisation nach Art des friiheren Relchskfggdtz,
Wagenbetriebsverband (RKB) fiir erforderlich. In ihm miisse der gesamte Giiter,

. e ]
fernverkehr sowie der iibrige gewerbliche Kraftwagenverkehr, soweit er gemeiny; i

wirtschaftlich verpflichtet ist, zusammengeschlossen werden, wenn anders“ni‘c'hig:
die Uebernahme gemeinwirtschaftlicher Aufgaben erschwert oder gar unmoghchﬁ.
gemacht wiirde, :

Es diirfte aych der Auffassung zuzustimmen sein, daf} 'carlfpol.ltxsch1 e lord,«
nungsmittel erst dann in Frage kommen kiinnen,.wen.n ZUvVor dl§' Ar}g cic E,UP‘
er Wettbewerbsbedingungen namentlich die ,,Flska_hsd}e Koor dmatpn bz
er ,duflere und innere finanzielle Ausgleich® herbeigefiihrt worden ist, wobei :

auch der Grundsatz der Tarifgleichheit zu beachten sei. L
Die Vorschlige des Bundesverbandes der D'eut.s‘ch‘e‘n ndustri

twegen sich gin ganz dhnlichen Gedankengingen wie die ,,Richtlinien de§
DIHT. Finige Gesichtspunkte werden eher noch schirfer zum %\usdruckd ges .
bracht. So werden unter «den ,erheblichen Vorbelastungen®, mit denen *die’

Eisenbahn behaftet ist, den ,politischen Lasten®, u. a. auch die serheblichery. [

Krie dden” und der ,,sehr grofie Nachholbedarf" besonc?ers genannt. E
Wirdgfiiglgliel-r?b e:elzgtigfe Forderugng gestellt, der Bundesbahn diese Lastei) abzus
nehmen und auf die Allgemeinheit zu ﬁber]agerq. W'enn dle"s angesic hts dc;
schlechten Finanzlage des Bundes z. Zt. nicht moglich sei, so miisse’ der Bundes-

ahn mit aysreichenden Krediten geholfen werden. Ob zur Herstellung , gleicher
S‘fartbedingungen“ der Kraftwagen noch mehr als bisher durch besondere Ab.-

gaben zyr Unterhaltung seiner Fahrbahn herangezogen werden kénne, sei frag-' A

\ . . B, dhigkeit ange=" " -
Ich, da er in seiner etzigen Lage an der Grenze der l?elastyngsfahxg ge=
langt sej. Damit wirjd zugegeben, daf} die Wirtschaftlichkeit des Krafhvagfns
Zumindest im Fernverkehr zweifelhaft ist. 3

Mit Nachdruck wird darauf hingewiesen, dafl dic beteiligte"n Verkehrsm}tgﬂ;
hr Moglichstes zur Erh6hung ihrer Wirtschaftlichkeit tun miifiten. Besonders

¢ der Eisenbahn ergebe sich in dieser Hinsicht ,.ein weites Feld fir u m:

assende Rationalisierung und Mod‘ernisi‘c‘f‘rung ihrer technis‘c_h‘é(l :
irlriChtung, wie ihrer Beférderungsleistung: iiberhaupt”. U.a. werden genannt:
erringerung der Rangierzeiten durch neue Stellwerksformen, Mcchamsxerqu
€S Stiickgutverkehrs, Fortentwicklung des Behilterverkehrs, V‘erbresserung‘d!er
An- und Abfyhr. .

Die Vorsehl

dge der deulgehon Wirtsehaft zur Li}gung der Verkehrskrise b7
— O

Der Einbruch des Kraf‘r\’v

focdor wagens in das ihm an sicl artfremde Gebiet der Be-
Oreerung von Massengiitern wird mit Recht als eine fiir die Eisenbahn be-

denkliche Erscheinung angeschen. Die hiergegen von der Bundesbahn crgriffenen
Tarifmafinahmen werden als ungeeigne

; ¢ t und fiir die Bahn, wie iibrigens von
ihr selbst‘ g.elegentll‘ch zugegeben, als schidlich bezeichnet. Auch durch die
,»Grofle Tarifreform* werde die Frage »Ochiene — Strafle* nicht gelost.
Wie die ,,Richtlinjen* deg

d.er Deutschen Industrie in seiner Schrift neben der Einfithrung einer Kontingene
tierung der Kraftwagen nachdriickljch

fiir die méglichst baldiee Errichtung eines
Blmd‘f.?S=KraftWagwenbetriebsvgrban.des aus, dem d%c F.rachtrau%nanforderur%g und
sverteilung, die fortlaufende Ueberwachung der Verkehrsabwicklung, sowie die
Verwaltung einer Ausgleichskasse oder noch besser dje Poolung des gesamten
Frachtaufkommens zu libertragen sej.

¢ 5 i Dadurch wiirde auch die Einhaltung des -
Tarifs gesichert sein. Fs wird darayf hingewiesen, daf} ein derartiger Verband

auch fiir die Eisenbahn ein vertragsfihiger Verhandlungspartner sein wiirde,

mit dem die vielen gemeinsamen Fragen zum Nutzen heider Verkehrstriger
geregelt werden kénnten: :

Bedienung des Fléichenv‘erkehrs, gemeinsamer Stiickgut-, Sammel- und Ver-
teilungsverkehr, Haus-Verkeht (Stiickgutbcf('irderung in der Nahzone mit
dem Kraftwagen), EilaStuckgutv\erkehr, (Auflassung?), Behilterverkehr,
gemeinsame Abfertigungs: ind Betriebsstellen. '
Die klare Stellungnahme ‘des Bundesverbandes fiir ejne mbglichst enge Zus
sammenarbeit zwischen Eisenbahn und Kraftwagen zeugt von
ciner sachlichen und einsichtsvollen Beurteilung der Verkehrskrise und verdient
besondere Beachtung. ’

Zusammenfassend kann gesagt werden, daf3 die. Vorschlige des DIHT unc‘l‘
des Bundesverbandes der Deutschen Industrie zum Problem ,,Schiene — Strale
in folgenden Hauptpunkten tibereinstimmen:

1. Die Eisenbahn ist auch heute noch wichtigster Verkehrstriger und muf3 daher
der Wiedergesundung entgegengefithrt: werden.

2. Auf die gemeinwirtschaftliche Fithrung des Eisenbahnbetriebes kann im Inters
esse der Volkswirtschqft nicht verzichtet werden.

3. Fiir die gemeinwirtschaftlichen Leistungen und die politischen Lasten der Eisens

bahn mufl gegeniiber dem in dieser Hinsicht nicht gebundenen Kraftwagen
ein Ausgleich gefunden werden.

4. Die Eisenbahn muf} sich bemiihen, ihren Betrieb weitgehend zu rationalisieren
und modernisieren.,

5. Zwischen Eisenbahn und Kraftwagen soll nach Mafgabe ihrer besonderen
Eignung ohne Ausschaltung eines gesunden Leistungswettbewerbs cine Auf:
gabenteilung und Zusammenarbeit stattfinden. ‘

6. Zur Ordnung des gewerblichen Giiterfernverkehrs ist die Errichtung einer
Organisation nach Art des fritheren R K B mit weitgehender Selbstverwaltung
erforderlich. : |

Vorstehende 6 Thesen der deutschen Wirtschaft kénnen fiir die Behebung der

Verkehrskrise als richtungweisend angesehen werden,

Die Reformmafinahmen miifiten wohl zuerst bei der Bundesbahr_l einsetzen, da

sie einerseits das Riickgrat des Verkehrs ist und andrerseits am drmgcndsten der
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Wiedergesundung bedarf. Mit einer Uebernahme ihrer Kriegsschiden und poli-
tischen Lasten durch den Bund kann sie bei dessen gegenwiirtiger Finanzlage -
vorerst nicht rechnen. Sie wird daher ihre Hauptanstrengungen auf cine weits!
gehende Rationalisierung und Modernisierung ihres Betriebs richten miissen
In erster Linie wird die Verbesserung des Giiterverkehrs ins Auge zu fassen sein
da aus ihm der Bundesbahn von jeher der gréflere Teil der Einnahmen zuflof. =~
Angesichts der starken Abwanderung des hochwertigen Ladungs- und Stiick. -
gutes auf den Kraftwagen, gibt cs schlechterdings fiir die Eisenbahn keine andere &
. Méglichkeit, ihre Giiterbeforderung zu modernisieren und den verlorenen Vers
kehr zuriickzugewinnen, als sich-weitgehend des Kraftwagens als ver, -
‘lingerten Arms zu bedienen, ‘ .
Dies kénnte in der Weise geschehen, daf8 der Kraftwagen innerhalb eines nicht .
zu klein bemessenen Bezirks (Halbmesser etwa 50 km) vor Beginn und nach Be: . -
endigung der Beférderung auf der Schiene zum Einsatz kommt, um das Gut zu
sammeln bzw. zu verteilen und es auf einem méglichst im Verkehrsschwerpunkt = =
des Bezirks gelegenen und mit leistungsfihigen Umschlageinrichtungen aus:

gestatteten groferen Giiterbahnhof der Eisenbahn zuzufiihren bzw. von ihr zu .7 | :‘

iibernehmen: Verhiltnismilig wenige solcher Zentralgiiterbahnhéfe wiirden sich

iiber das Bundesbahngebiet verteilen, und die jetzt vorhandenen zahlreichen: ’ :
kleineren und gréferen Ortsgiiterbahnhofe ersetzen. So wire etwa das Bild im -

groflen gesehen.*) ,
Das gesamte Stiickgut und hochwertige Ladungsgut wiirde auf diesen Zentral-
giiterbahnhéfen verladen und in schnellen Ziigen ohne Halt zwischen den ein-
" zelnen Zentralgiiterbahnhéfen beférdert werden. Die heute einen fliissigen Ver-
kehr hemmenden zahlreichen ' Unterwegsbehandlungen von Gut und Wagen
fielen dann fort, was eine erhebliche Beschleunigung der Giiterbeférderung zur
Folge hiitte. Es ist nicht zu verwundern, daf§ das hochwertige Gut in steigendem.
Mafe sich heute des Kraftwagens bedient, wenn z. B. ein Stiickgutwagen fiir den = &
Lauf auf einer Strecke von 300 km zwischen zwei Umladebahnhéfen 20 Stunden
braucht, von denen allein 12 Stunden auf Umbehandlung in Rangierbahnhéfen
entfallen. Dazu kommt dann noch der recht. erhebliche Zeitaufwand fiir den " * -
Zulauf des Gutes vom Abgangsbahnhof zu dem ersten Umladebahnhof und der
Ablauf vom zweiten Umladebahnhof zum Empfangsbahnhof. I
Durch die Einrichtung von Zentralgiiterbahnhéfen wiirde auch die fiir die Wirt=
schaft so vorteilhafte Benutzung von Behiltern, vor allem auch von Grof3-
behiltern, sehr begiinstigt und damit der Haus—Hausverkehr weiter gefordert
werden. An diesem wie an einer beschleunigten Beférderung vor allem des hoch-
wertigen Gutes ist die Wirtschaft fast stéirk‘cr interessiert als an einer niedrigen -

Fracht. :

Wenn die vorstehend kurz skizzierte Art einer Neuregelung in der Giiterbeférde- .
rung, wobei Eisenbahn und Kraftwagen je ihrer Eigenart entsprechend Ver. -
wendung finden, sich als fiir beide Verkehrsmittel wirtschaftlich und auch fiir den =
Verfrachter vorteilhaft erweist, dann wiirde eine derartige Losung des Problems
zweifellos auch der Auffassung der deutschen Wirtschaft iiber eine Aufgaben-
- teilung und Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und Kraftwagen entsprechen.

Eine Losung des Verkehrsproblems in der vorstehend angedeuteten Weise wiirde
auch nicht die Ausschaltung des ,,gesunden Leistungswettbewerbs* bedingen.

y *) Vgl. Aufsalz des Verfassers tiber Rationalisierung der Stiickgutheférderung im Int. Archiv - -
£, Verkehrsw. 9/1951,
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Wenn der Kraftwagen heute 2
wirtschaftlich durchfiihrt. so ist ihm dje

en ‘ r di
\f/ﬁlen‘l{elr}mez?zgrtlr ';if;tl \(%gﬁrssraBﬁnuntgrhaltung und Verkehrssicherung nicht in
ansteigenden Kraftve.rkehrs ¢ aber, Wle;_bt}rEits oben erwihnt, infolge des weiter
werden, dann miiBite dor K ¢in ,grofiziigiger Ausbau der StraBen” erforderlich
' cr Kraftwagen, als Verursacher, nach dem Grundsatz der

Eigenwirtschaftlichkeit die Verg; i
st Mt ﬁbcm(:hmen.rginsung und Amortisation der aufzuwendenden

Es sei noch auf ein i
tirker gin 2 V‘erkzlrllrg:vqﬁsn Nachteil des Kraftwagenverkehrs hingewiesen: Je
trd, um so mehr verlangsamt er sich, und um so mehr

sinkt auch die Verkehrssicherhe i
. eit. - Ei i in di i
dic Verhiltnisse wesentlich gﬁnstiglzi.1 der isenbahn licgen in dieser Berichung

Zur Vermeidung von Fehlinvestitionen sollten vor

aufler a
Zﬂmce: vl:cn};tt'i%liltaeiselx(] wferden, wenn es um die Entscheidung geht, ob zu Gunsten .
arl raftwagen f e r n verkehrs ein grofziigiger Straflenausbau statts

finden oder ob eine Rationalis
2 alisierung des Schienenverkehrs unter Einbezi
des Kraftwagens im Nahbezirk durchgefiihrt werden soll. crichung

\I;).(;ﬁ (:lrfultjseciltl:awut“ll?lf"t hat mit jhren programmatischen Erklirungen cinen werts
Poen | starkg ztuEb irung de§ Verke.hrsproblems geliefert und die von der
i stark getriibte Atmosphare gereinigt. In der klaren Erkenntnis der volkss
wirtsc ql ichen Bedeytung einer gesunden und leistungsfihigen Eisenbahn hat
};L n:llt ll;n;,en Vorschligen zur Losung der Verkehrskrise auch den Belangen der
] un c&s; ahn Weltg.e.:hen.d Rechnung getragen und ihr damit eine durchaus brauchs
»are. Grundlage fiir eine Verkehrsreform gegeben. Die Planung im einzelnen
sol'lte nunmehr von der Bundesbahn mit dem Ziel der Modernisierung und
}‘atl‘onell‘.:n Zusammenarbeit mit dem Kraftwagen im Giiterverkehr beschleunigt
in Angriff genommen werden.

stehende Gesichtspunkte nicht





