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Am Kreuzweg der Verkehrspolitik:
,Gemeinwirtschaft” oder ,Marktwirtschaft” fm Verkehrswesen?
' Von Dr. P. Helfrich, Miinchen

I. Betriebswirtschaftliche Bedingungen und volkswirtschaftliche Wirkungen
des inneren Lastenausgleichs im Tarifsystem der Bahn.

Je nach Bauzeit war die Eisenbahm durch 50 bis 100 Jahre fiir viele Gegenden
und Orte der fast ausschliefSliche Triger des iiberortlichen Giiters und Personens’
verkehrs. Wie bei anderen groflen fixkostenorientierten Unternehmen beruhte die
Tarifierung ihrer Verkehrsdienste auf einer Gesamtkostenrechnung. Mit dem
Ziele der bestmoglichen Auslastung hat die Eisenbahn nicht nur in Deutschland,
sondern auch in anderen Lindern seit Jahrzehnten ihre Tarife nach dem Grund-
satz der Belastbarkeit der Giiter und Transporte differenziert. Sie hat so den
Transportmarkt giitermiflig gespalten und Transportnachfrage auch bei Giitern
und fiir Entfernungen geweckt, die bislang fiir eine Beférderung nicht in Frage
kamen. Andererseits hat sie die Tarife ohne Riicksicht auf die leistungsindividuel-
len Einzelkosten (z. B. Auslastung der Strécken) gleich hoch angesetzt und so
den Transportmarkt geographisch vereinheitlicht. Vor allem die Gleichheit der
Tarife fiihrte zu einem internen Lastenausgleich, indem die Ueberschiisse
dicht befahrener und daher ertragreicher Strecken zur Deckung des Defizits
wenig ausgelasteter und urrentabler Strecken herangezogen wurden. Dies und
nichts anderes ist der durchaus eigenwirtschaftliche Kern des viel umstrit-
tenen , gemeinwirtschaftlichen* Tarifes. Vior allem die subventionistische Tendenz,
aus der die staatliche Wirtschaftss und Verkehrspolitik sich hauptsichlich des
Mittels der Tarifdifferenzierung (TarifermiBligung) bediente, gab dem Begriff
spiter seine schillernde Bedeutung, Erst mit der Zeit wurden auch die giinstigen
volkswirtschaftlichen Wirkungen allgemein anerkannt.

Beides, Marktspaltung und Marktvereinheitlichung, hat der. Ballung bedeutender
Zweige der verarbeitenden Industrie entgegengewirkt und ihre Verteilung im
Raum begiinstigt. Schon in einer Zeit, in der noch sonstige Ausgleichsmbglich-
keiten (niedriger Lebensstandard, niedrigere Lohne, geringere Steuern) vorhanden
waren, hat die Eisenbahn so die Dezentralisation der Industrie und der Wirtschaft
iiberhaupt gefordert. in Bundesgebiet sind diese Ausgleichsmdglichkeiten heute
zum groéfiten Teil weggefallen, wenn nicht in ihr Gegenteil verkehrt. AufSerdem -
machen die bekannten Kriegsfolgen, vor allem die Zonentrennung und die immer’
noch starke Belegung der wirtschaftsschwachen Ostgebiete der Bundesrepublik
mit Fliichtlingen, mit der Ausbreitung des Kiufermarktes und Verschirfung des
Wettbewerbs eine ausgleichende Tarifpolitik nétiger als je zuvor. Das Gewicht
dieser Feststellung wird auch nicht dadurch beeintrichtigt, daf} die Summe der
Frachtkosten neuerdings von der Hohe der Steuerlast weit in den Schatten ge:-

stellt wird.
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I1. Bedeutet das Ende des FEisenbahnmonopols auch das Ende des Lasten:
ausgleichs im Verkehr? ‘

Es gibt nur wenige, welche den betrietswirtschaftlichen Kern der gemeinwirt-
schaftlichen Tarifpolitik und Verkehrsbedienung bestreiten, und die Stimmen,
die etwa ihre wertvollen Wirkungen fiir die Allgemeinwirtschaft in Abrede stellen
oder verkleinern, sind ganz vereinzelt. Aber nahezu einhellig ist die Auffassung,
daf} die beschriebene Tarifpolitik an das Monopol der Eisenbahn gebunden ge-
wesen sei und mit dem Ende des Monopols ihre wesentliche Voraussetzung
verloren habe. ,
Seit dem ersten Weltkrieg hat sich im Landverkehr von Jahr zu Jahr mehr der
Kraftwagen entwickelt. Von der Eisenbahn zunichst sozusagen iiber die Schul-
ter angesehen, erfafit er nach letzten Reprisentativerhebungen mindestens 21 o
der tonnenkilometrischen Leistungen des gesamten iiberortlichen Verkehrs, wih-
rend die Eisenbahn von ca. 75 % in 1938 auf 56 % in 1952 abgesunken ist. Sicher
" ist in dem Anteil des Kraftwagens ein erhebliches Mafl an Zubringers und Ver.
teilerverkehr (im Verhiltnis zur Eisenbahn und Binnenschiffahrt) und auch ein
nicht unbedeutender Prozentsatz von Neuverkehr enthalten, der ohne Kraftwagen
gar nicht zustande gekommen wire. Doch die 1200 Millionen wirkliche und fik-
tive Einnahmen des Giiterfernverkehrs (gewerblicher und Werkverkehr) diirften
zu mindestens 70 % auf Verkehrsleistungen entfallen, die, hitte der Kraftwagen
sich nicht in diesem Mafle entwickelt, die vorhandene Kapazitit der Bahn aus-
lasten wiirden. Vion einer Verkehrskrise im heutigen Sinn kénnte dann gar keine
Rede sein, noch weniger von einem ,,Verkehrschaos*.

Der ungeahnten Entwicklung des modernen Straflenverkehrs haben Momente
Viorschub geleistet, die im Wesen der neuen Technik dieses Verkehrs lagen, aber
auch solche, die thn von aufien begiinstigten. Von diesen wird weiter unten noch
zu handeln sein, jene beruhen vor allem darauf, dafl die indivildu-e.lle Dis-
potionsfihigkeit des Kraftwagens von keinem anderen Verkehrsmittel {iber»
troffen wird. Er allein ist imstande, den feinsten Veristelungen der Landverkehrs»
wege zu folgen. Er bringt die Waren von Haus zu Haus; er spart grofle Ver-
packungskosten und aufwendige, der Ware oft abtrigliche Umladungen, verbiirgt
besten Kundendienst und verbindet damit die Méglichkeiten der Werbung, des
Inkassos usw. Das Zeitalter des Motors, so schlieBt man daraus und aus seinem
unaufhaltsam wachsenden Verkehrsanteil, hat dasjenige der Eisenbahn abgelést.
Auch in der Verkehrs: und Tarifpolitik miissen sich die Folgen niederschlagen.
Die Eisenbahn wird auf absehbare Zeit zwar fiir wichtige Verkehrsdienste (insbes
sondere Massengut und Ferntransporte) unentbehrlich bleiben; sie und ihre Kun-
den werden sich aber — dies ist eine weit verbreitete Meinung — damit abzufin-
den haben, dafl auch die Art ihrer Verkehrsbedienung und insbesondere ihr Tarif-
-system durch eine dem , technischen Fortschritt” des Kraftwagens angepalte Ver-
kehrsz und Tarifpolitik abgeldst wird. Die Individualleistung des Kraftwagens
miisse auch die Kostenrechnung des Verkehrs revolutionieren. An die Stelle der
globalen und , kostenfernen* Ausgleichsrechnung der bisherigen Bahn trete nun-
mehr die , kostenechtere”, mehr auf die Einzelleistung abgestellte Kalkulation des
Kraftwagens. Sie erst ermdgliche eine, marktwirtschaftliche Orientierung® des Vier=
frachters bzw. Frachtzahlers und ihr habe sich daher auch die Schiene zu be-
quemen. Tatsichlich ist die Bahn bereits auf dem besten Wege dazu, indem sie
z. B. die Wertstaffel, die 1923 noch eine Spannung zwischen den Eckklassen A
und G von 100:26 aufwies, unter dem Druck der Kraftwagenkonkurrenz in vers
schiedenen Etappen — die letzte am 1. August 1953 — auf 100:56 zusammen-
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gedriickt, damit die Massengiiter unverhiltnismifig belastet, hingegen die Fertig-
fabrikate ohne Riicksicht auf ihre im Schnitt wesentlich stirkere Verteuerung
unverhiltnismifig entlastet hat. Die Indices der beiden Eckklassen A und G vers
halten sich demgemif seit dem 1. August 1953 wie 141:235 bei 200 km und wie
131:203;4 bei 800 km gegeniiber 100 fiir A und G vor dem Kriege. Die Zahlen
beweisen, wie schr sich die Bahn beziiglich der horizontalen Spanne bereits von
dem alten Grundsatz, die Tarife nach der Tragfihigkeit der Transportgiiter zu
bemessen, entfernt und unter dem Druck des Wettbewerbs die Ausgleichsrech-
nung eingeschrinkt hat. Die Anhinger der marktwirtschaftlichen Orientjerung
im Verkehrswesen lassen sich dadurch in der Forderung ermutigen, dafl eine,
den jeweiligen Selbstkosten der Einzelleistung niher kommende Tarifbildung
weithin an die Stelle der bisherigen Ausgleichrechnung treten kénne. Ohne viel
sonstige Lenkungsmafinahmen liefle sich dann nicht nur die von allen gewiinschte
Arbeitsteilung im Verkehrswesen auf die den verschiedenen Verkehrsmitteln adi-
quaten Leistungen erzielen, sondern werde auch ein Mafy des Wettbewerbs auf-
rechterhalten oder neu eingefiihrt, das im Verkehr ihnliche Antriebskrifte frei-
machen werde wie in der {ibrigen Wirtschaft. So will der Bundesverband der
Deutschen Industrie in seiner letzten Denkschrift ,,Schiene und Strafle' die Ver=
kehrskrise ,,nicht durch noch mechr Lenkung” beheben, sondern vielmehr durch
eine ,stirkere marktwirtschaftliche Zielsetzung“.") Und in Aufsitzen der Wirt=
“schaftspresse wird davon gesprochen, dafl das ,nach vage umschriebenen Prinzi«
pien der allgemeinen Wohlfahrt ausgerichtete Tarifsystem" aufgegeben und die
Gleichheit der Startbedingungen namentlich dadurch herbeigefiihrt werden miisse,
daf} der Bahn dhnliche Freiheiten in der Verkehrsbedienung zugestanden wer-
den wie dem Kraftwagen. Bei der Auseinandersetzung der ,,zwei verkehrspoliti-
schen Welten” sei der freiheitlichen Richtung der Vorzug zu geben. Von einem
Reprisentanten der Bundesbahn stammt der Begriff ,,orthodoxe Tariflehre* zur
Bezeichnung der Grundsitze der bisherigen’ Tarifpolitik und die verkehrspoliti-
schen Forderungen der Deutschen Bundesbahn (November 1953) schlieffen mit
der Feststellung, dafl die Deutsche Bundesbahn ,,unter Einengung ihrer gemein-
wirtschaftlichen Aufgaben groflere Freiheiten in kaufminnischer Hinsicht, ins-
besondere Lockerung des Tarifzwanges, fiir sich in Anspruch nchmen muf}, falls
die von jhr geforderten Maflnahmen nicht oder nur teilweise durchgefiihrt wer-
den sollten." '

So meinen viele ,,intra et extra muros”. Und nicht nur die ,,Kinder, sie hren es
gerne", scheint es doch so schén in das Konzept der vielfiltig gepriesenen Markt-
wirtschaft und der Befreiung von dirigistischen Fesseln zu passen, die auf dem
Gebiet der produzierenden Wirtschaft in den vergangenen fiinf Jahren so grofle
und unleugbare Erfolge aufzuweisen hatte. Interessanterweise stimmen die Orgas
nisationen des Kraftverkehrs in diesen Chor nicht ein. Gerade von dort wurden
in letzter Zeit, aus welchen Griinden auch immer, die Stimmen vernchmlicher,
daB nicht nur die Eisenbahn das gemeinwirtschaftliche Tarifsystem beizubehalten
habe, sondern daf8 sich der Kraftwagen fiir kriftig genug halte, an der gemein~

\

— e .
1) In ciner 1951 erschiencnen Denkschrift ,,Zur Verkehrskriso® hatte der gleiche Bundesverband
noch dic Beendigung des ,bisherigen unfruchibaven Wetthewerbskampfes zwiscl_lcn Schiene wnd
Strafle* und dio ,,Zusammenithrung der beiden streitenden Teile zu engster betrieblicher Zusam-
menarbeit bei fairem Leistungsweltbowerh™ angeregt. Dabei solllen die Bindungen und vor allem
die Kalkulatlionsweise der Bundeshbahn soweit wie moglich auch vom Kraftwagen tbernommen
werden, fiir den zu diesem Zwecke eine straffe Organisation der Selbstverwaltung mit ciner Aus-
gleichskasso oder noch besser einer Poolung der Frachlen gewiinscht worden war.
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Wirtschafft.lich-gn Verkehrsbedienung durch Ucbernahme entsprechender Bindun=

en beteiligt zu werden, Vion den groflen Organisationen der Wirtschaft haben der
Deutsche Industrie- ynd Handelstag und seine Sprecher sich noch in letzten
Verlautbarungen zu der Notwendigkeit bekannt, das iiberkommene Verkehrs=
system beizubehalten und den Kraftwagen entsprechend einzuordnen.

I11, wLiberalisierte Gémgi-nwirtschafﬂichkeif“.

Aych von den meisten Anwilten einer »Liberalisierung” des Verkehrswesens
wird dabei immerhin zugegeben, dafl sich der Verkehr ,in viclen seiner
Zweige nicht fiir eine rein konkurrenzwirtschaftliche. Ordnung eignet.?) Es geht
ihnen in der Regel nur um eine betontere marktwirtschaftliche Orientierung, etwa
im Sinne einer , kostenechteren* Tarifbildung, wie sie z. B. in der Denkschrift df:s
Bundesverbandes der Industrie gefordert wird. Dieser Zielsetzung werden aber n
der gleichen Denkschrift Grenzen gezogen insoweit, als Tarifzwang und Gleichheit
des Tarifs auf allen Strecken bestehen bleiben sollen, da sie ,,dem Bediirfnis d{;r
verladenen Wirtschaft entsprechen”. Mit dem Bundesverband der Industrie
findet sich eine friihere Verbffentlichung eines: ungenannten Verfassers iibew
» Wirtschaftlichkeit des Binnenverkehrs* (Wirtschaftsdienst September 1953) unter
.. dem Stichwort , Liberalisierte Gemeinwirtschaftlichkeit mehr oder weniger mit
einer weitgehenden Aufgabe der Wertstaffel ab, hilt aber ebenso die Einhelts‘:
lichkeit des Tarifs auf allen Strecken in- absehbarer Zeit fiir unaufgebbar. Diese
Gleichheit des Tarifs ohne Riicksicht auf die Auslastung der Strecke ist ein ganz
wesentliches, wenn nicht das wichtigste Element der Ausgl-eichsrvechnung und
damit der sogenannten Gemeinwirtschaftlichkeit. Von den gut frequentierten
Strecken, deren Tarife bei kostennaher Festsetzung sehr viel niedr_1g_er.geh€1lten
werden kinnten, werden die mageren Relationen gespeist, 50 daf sie in vielen
Fallen nicht einmal die Selbstkosten einzubringen brauchen. Die Frage ist nur, ob
es bei dieser halben Liberalisierung oder halben Ausgleichsrechnung sein B‘ew‘enc%cn
haben kann. Der Wettbewerb wird damit ja nicht entspannt; nur w-erdex} sich
~ die Brennpunkte des Wettbewerbs viel mehr, als dies bis heute in Erscheinung
trat, von den Transporten der sogenannten' Edelgiiter in den hgh:ersn Ta(;'}fklass-ten
zu dem ausgesprochenen Knotenpunktverkehr v‘erschncben,k ¢i dem 11e.1‘amf,
. klasse im Hinblick auf die stetige und sichere Auslastung keine entscheidende
'Rolle spielt. Der kleinere Nutzen mufl durch gr"oBercn _Umsatz :wgttgrerflﬁcht Wers#
 den. Der Einbruch des Kraftwagens gerade in d'1e Relationen wird verstirkt wer-
den, die bisher infolge der Tarifgleichheit so viel zur AuSgl-?ufhska.sse der Bc:lhn
beigetragen haben. Die Statistik des Giiterfernverkehrs bestitigt diese Entwick-
Iung in vollem Umfang. Wennschon Wettbéwerb un;l.we_nnschon K‘Qst(’:nechFﬁ
heit der Tarife, dann kann dieser Grundsatz vor dem Prinzip .der Tarxfg}elchheit
und dem § 6 EVO auf die Dauer nicht Halt machen und die Bahlr; vylrddnac 11
ihnlichen Abwehrmitteln Ausschau halten miissen, wie sic l'ndF ran r‘gll_ch_f uic‘
die Ficherung der Tarife nach der Frequer}z deE Stpecked(me rigere Tarife bei
hoherer Frequenz) schon vor zwei Jahren remgefulll(rt wufb-enl.d . e B
) el crkung iiber die von de 2
o Chesen ‘Zusamm«e{lh_ang %C}égritgzsir%ges? ﬁﬁr ‘einggeschﬁtzten Moglichkeiten,
o €ioes ,,g_(?mafilgtc;n T e'f litik und zwar in der Hauptsache durch
uf dem Wege fibex d'le' ing den kehr auf die jeweils bestgeeigneten Vers
eine , kostenechtere* Tarifbildung den Verkehr au j g

- - 0 [amm
#) niwel verkehrspolilische Welten™ von Dr. W. I ! 5
) " Frank furter j{)l[geme‘in-e Zeitung” Nr. 2 vom 4. Januar 1954.
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kehrsmittel hinzulenken. Alle Vorschlige dieser Art sind einséitig; dénn ‘sife gehen

an der Auslastungsfrage vorbei. Schon das Zuviel an Konzessionen hat den Giis
terfernverkehr veranlafit, seinen Verdienst zunehmend in niederen Tarifklassen
ztt suchen, dafiir aber hiufiger und mit héherer Auslastung (wenn nicht Uebers
lastung) zu fahren. Auch wenn beispiclsweise die Tarife des Bezirksverkehrs (bis
150 km) angehoben wiirden, so wire damit noch nicht gesagt, dafl deswegen die
Einnahmen des Kraftwagens ansteigen miifiten. Infolge einer Verringerung der

- Verkehrsnachfrage kann durchaus die gegenteilige Wirkung eintreten. Der Giir

terfernverkehr kann also noch mehr in die Beforderung von Massengut auf dicht
befahrenen Fernstrecken getrieben werden, auch wenn es gelinge, die Massen-
guttarife der Bahn zu ermifligen. Will man wirklich ,,ordnen®, so kommt man um

die Beobachtung des Verhiltnisses von Angebot und Nachfrage auf demi Vers

kehrsmarkt und um voriibergehende Eingriffe nicht herum, mit denen die verzerrs
ten Proportionen wieder zurechtgeriickt werden, Statt dessen nur die Preise zu
manipulieren und dem Wettbewerb sonst freien Lauf zu lassen, noch dazu unter

- vollig ungleichen Bedingungen, mufl neue Verzerrungen hervorrufen. Rép-
~kes sarkastisches Wort zur Kritik einer ,gemifligten” Planwirtschaft gilt um-
gekehrt fiir Halbheiten im Wettbewerb: ,,Es gibt kein bifichen Schwangerschaft."*

Man kann nicht , kostennahe Tarife auf einem wettbewerbsorientierten Vierkehrs-

markte einfithren, ohne die bisherige Ausgleichsrechnung der Bahn nach und
" nach ganz aufzugeben mit all den Folgen, von denen oben die Rede war. :

IV. Ersatz der Ausgleichsrechnung durch Ausgleichskassen des Staates

~oder der Wirtschaft? ,
Die Unentwegten wenden hier ein, dal der Staat die volkswirtschaftlich nachs
teiligen Konsequenzen einer Aufgabe der gemeinwirtschaftlichen Ausgleichsrech
nung und der entsprechenden Tarifpolitik durch Notstandsmafinahmen, Sub-
ventionen usw. abzufangen habe, ,Das marktwirtschaftliche Prinzip®“, so

schreibt ein Verfechter dieser Auffassung,®) ,.kénnte die Arbeitsteilung unter den

Verkelrsmitteln dem kostenechten Giiter und Personentarif {iberlassen, miifite
aber simtliche als unentbehrlich angesehene gemeinwirtschaftliche Lasten von
der Betriebss und Befoérderungspflicht bis zu Preisermifligungen fiir bestimmte
Wirtschaftsgruppen oder Gebiete dem &ffentlichen Haushalt aufbiirden.” Ein
Sachwalter der Binnenschiffahrt stellt in einem Aufsatz ,,Das Dilemma der deuts

schen Verkehrspolitik*“*) die pointierte Frage: ,, Was ist volkswirtschaftlich richtig:

versteckt .oder verschleiert Subventionen iiber Eisenbahntarife oder offen und
ehrlich iiber Gelder des Bundeshaushaltes bereitzustellen, wenn'es gilt, aus iibers
geordneten Griinden wirtschaftsschwachen oder peripher gelegenen Gebicten
Unterstiitzung zuteil werden zu lassen?* Daf3 auch eine neoliberale Wirtschaftss
verfassung dem Staat die Verpflichtung auferlegt, wirtschaftlichen 'und sozialen
Erosionen zu begegnen, hat an dem Beispiel Oberfrankens der cben zitierte Ropke

bestitigt. U. a. sind die Frachthilfe Ostbayern und das Grenzlandforderungs--

programm des Bundes Beweise, dafl der Staat diese Verpflichtung anerkennt.

Doch hier handelt es sich um gebietlich sehr begrenzte Mafinahmen aus Anlaf} -

politisch begriindeter Notstinde (Zonentrennung), bei denen in einem Falle
(Trachthilfe Ostbayern) 2,6 Mio DM und'im anderen (Frachthilfe fiir die &st-
lichen Grenzgebiete) insgesamt 20 Mio DM jihilich eingesetzt werden oder noch

3) ,,Der wundo Punkt der Verkelirspolitik in Nr. 50 ,,Deutsche Zeilung” vom 24. G. 1953,
1) Dr. Franz Schroiff in ,,Zvei't‘schr_ift fir Binnenschiffahrt” Dezember 1953. ’
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werden sollen. Wer bei einer Aufgabe des gemeinwirtschaftlichen Tarifsystems
mit entsprechenden Beihilfen aus dem Staatshaushalt mit dhnlichen Grélen-
ordnungen rechnen sollte, wiirde sich iiber die Hohe der in Betracht kommenden
Summen sowie die Umstindlichkeit und Kostspieligkeit des damit verbundenen
»Dirigismus” Illusionen hingeben. Wie sich aus einem Vergleich der Durch-
schnittseinnahmen im Giiterverkehr je Betriebskilometer in den einzelnen Direk-
tionsbezirken ergibt, sind es Hunderte von Millionen, die jetzt noch
im Wege der Gesamtkostenrechnung fiir die Unterhaltung und den Betrieb des
Eisenbahnverkehrs in verkehrsschwachen Gebieten aus den Ueberschiissen der
verkehrsstarken Ballungsriume abgezweigt werden. Es ist ganz ausgeschlossen,
daf} jemals ein Finanzminister auch nur die Hilfte dieser Betrige zusichern und
auflerdem noch den zusitzlichen Verwaltungsaufwand finanzieren kdnnte.

Ebensowenig ist daran zu denken, den Ausgleich allgemein durch Umlegung
innerhalb einzelner Industriezweige oder Verfrachtergruppen herbeizufiihren. Bej
der Ausgleichsabgabe fiir Walzwerkserzeugnisse handelt es sich um einen Son-
derfall, indem ein Ersatz fiir den Verlust fritherer Frachtbasen geschaffen
werden muflte. Bei Getreide und Zucker handelt es sich um marktordnungs.
dhnliche Regelungen im Bereich der Ernihrungswirtschaft: Bei Getreide werden
damit u. a. die Preise von Import- und Binnenware angeglichen; bei Zucker
wird mittels eines Festpreises .der Zuckerriibenanbau gefdrdert. Schon recht-
lich diirfte eine Verallgemeinerung derartiger Ausgleichsverfabhren auf un-
iiberwindliche Hemmungen stoflen. Wer staatliche Zuschiisse oder eine Um-
legung innerhalb einzelner Wirtschaftszweige gar mit der Begriindung anstrebt,
dal marktwirtschaftliche Grundsitze im Verkehrswesen stirker anzuwenden
seien, wiirde eine Liberalisierung des Verkehrs mit staatlichen Subventionen oder
ausgesprochenen Kartellbindungen erkaufen. Man wird schwerlich bebaupten
konnen, dafl auf diese Weise die Prinzipien der Marktwirtschaft mehr zur
Geltung kommen.

V. Auch der Kraftverkehr tendiert zur Ausgleichsrechnung.

Also auch die Alternative: Ausgleich {iber .die Tarifpolitik oder iiber die Staats-
kasse oder iiber Verfrachterumlagen? entbehrt der realen Voraussetzungen. Die-
ser Ausweg in die Marktwirtschaft des Verkehrs ist versperrt. Auch kénnte stut.
zig machen, daf3 der Teufel des gemeinwirtschaftlichen Tarifs mit dem Beelzebub
- staatlicher Subventionen ausgetrieben werden miifite. Viclleicht darf ferner daran
erinnert werden, dafl die Eisenbahnen ihre Ausgleichsrechnung unbeanstandet,
je mit betonter Staatshilfe in der Bliitezeit*des wirtschaftlichen Liberalismus ent-
wickelt und ausgebaut haben. Sollte sie sich am Ende doch mit marktwirtschaft-
lichen Grundsitzen vereinbaren lassen und miifite daher nur der Kraftwagen,
soweit er Gffentliche, d. h. sich der Allgemeinheit anbjctende Vierkehrsdienste
leistet, mit gecigneten Mafinahmen in diese ausgleichende Gesamtkostenrechnung
einbezogen werden?

Viele mogen geneigt sein, diese Frage allein deshalb zu bejahen, weil die best-
entwickelte Marktwirtschaft um die Jahrhundertwende mit diesem System her-
vorragend gefahren ist und es mehr und mehr als ein Mittel der Forderung ihrer
Integrationsbemiihungen, zum mindesten im nationalen Bereich, schitzen lernte.
Dieser nationale Bereich stellt neuerdings infolge der Zonentrennung und der
einseitigen Verlagerung des wirtschaftlichen Schwergewichts noch hohere An-
forderungen dieser Art. Wissenschaft und Praxis haben in wiederholten Verlaut-
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barungen die wirtschaftlichen, sozialen und politischen Nachteilé-’ einer zentraliz
sierenden Ballung erkannt und unterstrichen. :

Beschriankt man sich auf diese ,,exogene” Begriindung, ist indessen der Vorwurf
zu gewirtigen, man mache sich die Antwort auf die Ausgangsfrage zu leicht. Der
Kraftwagen werde bei einer solchen Operation vergewaltigt. Eine Ausgleichs-
rechnung sei seinem Wesen zuwider, er biifle seine besten Eigenschaften ein und
die Wiederherstellung einer gemeinwirtschaftlichen Verkehrsordnung werde das
her wohl zu teuer bezahlt. Wie steht es damit? Der Verfasser wagt die Behaup-
tung, daf} derartige oft gehdrte Einwendungen auf Erfahrungen eines Ueber-
gangs- und Zwischenzustandes beruhen und einer kritischen Priifung nicht stand-
halten. In der Tat bestehen bei genauem Zusehen zwischen der
Kalkulationsweise der Bahn und der des Kraftwagens keine
grundsitzlichen, sondern nur graduelle Unterschiede. Beide Ver-
kehrsmittel miissen danach streben, ihre Kosten je Einzelleistung durch opti-
male Auslastung maglichst herabzudriicken, anders ausgedriickt: sich der Belast-
barkeit der Transportgiiter moglichst anzupassen, um die Einzelleistung relativ
preiswert anbieten zu kdnnen und so eine hohe Auslastung zu erzielen. Daran
indert grundsitzlich auch das Vorhandensein eines Wettbewerbsverhiltnisses
nichts. Dieses verringert zweifellos die Moglichkeiten des inneren Ausgleiches und
damit der Anpassung an die differenzierte Belastbarkeit, weil gerade die eintrig-
licheren Transportleistungen am meisten dem Wettbewerb ausgesetzt sind und
weil dem Kraftwagen ebenso bei der Bedienung verkehrsstarker, d. h. relativ aus-
lastungssicherer Verkehrsbeziehungen hohere Gewinne winken. Im Grunde aber
unterliegt der Kraftverkehr der Tendenz der Erfassung des Grenzinter-
esses und damit des Frachtausgleichs aus eigenwirtschaftlichen Riick-
sichten nicht anders wie der Eisenbahnverkehr, nur dafl es infolge seiner Auf-
splitterung auf zahlreiche ‘Einzelunternehmer sehr viel linger braucht, bis diese
Tendenz allgemeiner und spiirbarer in Erscheinung tritt. Sie ist aber heute schon
nicht nur im Omnibuslinienverkehr, sondern auch im Giiterkraftverkehr am
Werke. Im Liniendienst der Personenbeférderung wird der Berufsverkehr aus den
Ertrigen des Normalverkehrs billiger bedient. Im Giiterkraftverkehr werden nach
amerikanischen Erfahrungen entsprechend der Belastbarkeit differenzierte Tarife
auch dann bestehen bleiben, wenn die Bindung an die Tarife der Eisenbahn cin-
mal aufgchoben werden sollte, so wie jetzt schon nur der Auslastung wegen fiir
die Riickfahrt sehr verbilligte Transportleistungen angeboten werden. Wie oben
Seite 41 schon vermerkt wurde, scheut man neuerdings auch in Kreisen des Giiter-
kraftverkehrs und der Kraftverkehrsspedition vor der Uebermahme der Befor-
derungspflicht und des Tarifzwanges nicht mehr zuriick, was die Moglichkeit
eines internen Kostenausgleichs voraussetzt.

Abeér auch die Sorge, dafl mit der Ancerkennung und Verallgemeinerung einer sol-
chen Kalkulationsweise und einer entsprechenden, auf ein Unternehmerkartell zu-
steuernden Verkehrsordnung die arteigenen Vorziige des Kraftwagens verloren:
gingen, 1if}t sich kaum begriinden. Der Hauptvorteil des Kraftwagens ist der
Flaus-HauszVerkehr ochne Umladung; warum sollte dieser durch Einfiihrung eines
Frachtausgleichs und durch planmiflige Verkehrsbedienung beeintrichtigt wer:-
den? Hitte sich sonst etwa cin Stiickgutlinienverkehr auf der Strafle entwickeln
kdnnen, der in dem neuen’ Giiterkraftverkehrsgesetz eine Rechtsgrundlage gefun-
den hat. Und es hieBle den Kraftwagen doch wohl erheblich untefschitzen, wollte
man das ,,Wildern" im Sinne des bisherigen Kampfes um den Kunden als eine
- wesentliche Erscheinungsform des ihm eigenen ,technischen Fortschrittes” bes
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zeichnen. Im Gegenteil: Z. B. seine so hiufig festzustellende Unberechenbarkei+
oder sein unangemeldetes Eintreffen auf den Fabrikhéfen, noch dazu oft aufler.
halb der normalen Geschiftszeit, wird von den Verladern als erhebliche Last uncl
als ein Nachteil gegeniiber der Bahn empfunden. t

Daf3 cine straffe Organisation des Kraftwagens, der er zur wirksamen An —
wendung einer Ausgleichsrechming schon im eigensten Interesse dringendst be—
darf, weder zum Nachteil der Unternehmer noch dem der Verfrachter ausschlagexy
~muf}, hat auch das Wirken des Reichskraftwagenbetriebsverbandes von 1935 bis
1939 bewiesen. Im Hinblick auf mittelstindische Argumente, die neuerdings ixy
solchem Zusammenhang in dic Debatte um die Ueberwindung der Verkehrs—
krise geworfen werden, verdient ferner festgehalten zu werden, dafl dert RKB beg
seiner Fiirsorge um den Trampfahrer die Existenz des mittelstindischen Klein—
unternehmers eher gefordert als beecintrichtigt hat. Mit der Bildung eines Re.-
servefonds zur Unterstiitzung unrentabler Verkehrsdienste hatte der RKB iny
iibrigen den Grundstock fiir einen internen Verkehrslastenausgleich gelegt. Es is¢
wahrscheinlich, daf3 die organisatorischen Vorkehrungen fiir einen solchen Aus—
gleich in dieser oder einer anderen Form bei Fortbestehen des RKB aus den obexry
genannten Griinden noch weiter entwickelt worden wiren. Gerade der Flichen —
verkehr, d. i. der Verkehr abseits der Knotenpunkte und ihrer gut frequentiertexy
Zwischenstrecken, kann, da er je Einzelleistung nicht nur wegen der geringerery
Auslastung, sondern oft auch wegen der Gelindeverhiltnisse wesentlich meh

© - Aufwendungen erfordert als der Streckenverkehr zwischen den Knoten, nur mi ¢

Hilfe ciner derartigen Organisation, die sich der Bahn als Partner anbietet, uny
im Wege eines derart zu realisierenden Lastenausgleichs preiswert bedient wer—
den; die Vorziige des Kraftwagens kénnen nur auf diese Weise volkss und be—
triebswirtschaftlich voll nutzbar gemacht werden. Und wer die Ablsung unren—
tabler Nebenbahnstrecken durch den Kraftverkehr anstrebt, mufl, da dieser, weniy
schon weniger aufwendig, aber deswegen hiufig noch keineswegs rentabe J
arbeiten konnte, den internen Ausgleich beim entsprechend organisierten Kraft—
verkehr voraussetzen, sofern die Bahn nicht die notigen Zuschiisse iibernimm ¢
oder iibernehmen kann.

. Schlielich vermag man sich die Zusammenarbeit von Bahn und Kraft—
wagen als beste Frucht einer neuen Verkchrsordnung und Arbeitsteilung (z. B _
die wichtige Durchrechnung der Tarife fiir eine durchgehende Beférderung aug
Schiene und Strafle) nur unter der Voraussetzung vorzustellen, daf} der gewerb—
liche Kraftwagen zu ciner straffen Organisation der Selbstverwaltung zusammen —
gefaflt wird, die ihm ihnliche Ausgleichsmoglichkeiten bictet, wie sie im Bahn—
verkehr nutzbar gemacht werden. Es wire Schwarz-Weil-Malerei, zu behaupten
daf eine solche organisatorische Zusammenfassung auch den individuellexy,
- Leistungsanreiz abtsten miiBte. Entscheidend . bleibt die rechtliche Ausge—
staltung eines solchen Zusammenschlusses, fiir die viele Moglichkeiten offery
stehen, Die entsprechende Organisation des Kraftverkehrs ist ohne Zweife]

schwieriger, als es etwa der frithere Zusammenschlufl von Privatz und Linder~=
~ bahnen war. Es ist aber kein einleuchtender Grund zu finden, weshalb das, wasg
~schon in eigenwirtschaftlicher Sicht verniinftig und was zum Teil schon ver—
wirklicht ist, sich schlief8lich mit oder ohne staatliche Nachhilfe nicht allgemeiry
durchsetzen kénnte, ‘ '

Was allerdings die Einbeziehung in eine derartige Organisation und Kostenpech:
nung nicht vertriige, sind die ausgesprochenen Individualleistungen
des Werkverkehrs und des Werkersatzverkehrs, ein Begriff, unter demy
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die Uebernahme urspriinglich oder in der Regel vom Werkverkehr geleisteter
Dienste durch gewerbliche Unternchmer im Rahmen besonderer Vertrige vers
standen werden mochte. U. a. darf in diesem Zusammenhang die in ihrer vollen
Bedeutung noch kaum erfafite Strukturinderung nicht iibersehen werden, die
darin besteht, daf} in der Wirtschaft der deutschen Bundesrepublik die Lager-
haltung heute eine wesentlich geringere Rolle spielt als vor dem zweiten Weltkrieg
und daf} sie sich gegeniiber der Zeit vor 40 und mehr Jahren auf ein Minimum
reduziert hat. Der Kraftwagen ist sicher eine wesentliche, aber nicht die einzige
Ursache dieses Riickgangs der Lagerhaltung. Er schafft jedenfalls die Méglichkeit
der Nachlieferung oft in Stunden statt in Tagen und es ist bezeichnend, wenn eine
Grofifirma der Lebensmittelbranche feststellt, daf in'den Dreifliger Jahren Liefers
fristen von 14 Tagen und 3 Wochen iiblich waren, wihrend heute der Kunde in 1 bis
3 Tagen bedient werden mdchte, Auf diesen Strukturwandel ist es in der Haupt-
sache zuriickzufiihren, daf} die sofortige Dispositionsfihigkeit des privatgewerb-
lichen Kraftwagens in' der Wirtschaft so hoch eingeschitzt wird. Es ist kein
Zweifel, dafl, soweit es sich um den gewerblichen Verkehr handelt, eine Organi-
sation der Selbstverwaltung des Kraftverkehrs, zu der die Bundesanstalt auszu=
bauen "nicht mehr lange aufgeschoben werden sollte, Mittel und Wege finden
wird, um die besonderen Bedingungen dieser Verkehre zu beriicksichtigen. Der
echte und unverzichtbare Werkverkehr freilich kann weder durch Organisation
noch durch Ausgleichsrechnung, da auf beide nicht angewiesen, erfaflt werden.
Von ihm wird weiter unten noch die Rede sein. In diesem Zusammenhang sei
nur hervorgehoben, dafl die Bestrebungen, ihn auflerhalb der Nahzone kons
zessionspflichtig zu machen, also zunichst einmal zu verbieten, an dem gekenn-
zeichneten Strukturwandel und den sich daraus ergebenden kundendienstlichen
Erfordernissen véllig vorbeisehen und daher auch wohl daran scheitern werden

VI. Die Folgen einer Uebernahme des gesamten Landverkehrs durch den Kraft-
wagen ,
Dafl der Straflenverkehr, soweit es sich nicht um privaten Individualverkehr -
handelt, sich einer ausgleichenden Kostenrechnung oder einem inneren Lasten-
ausgleich aus Griinden des eigenen Interesses und der allgemeinen Staatsraison
noch weniger entzichen konnte als die Bahn, wird ganz deutlich, wenn man sich
vorstellt, die Bahn habe unter dem Druck des Straflenwettbewerbs ganz aus-
gespielt und der Kraftwagen habe den gesamten Landverkehrsdienst iibers
nommen. Machen wir uns die Folgen an einigen Beispielen klar: '

1. Was geschihe mit dem Berufsverkehr? Er mufl wie kein anderer Ver-
kehr regel> und planmiflig durchgefiihrt werden. Er verlangt aus allgemecinen
Skonomischen Griinden, aber auch im Hinblick auf dén Zwang (Kriegszers
storungen) und den Vorteil (,,Entmassung®, Figentumsbildung) dezentrali-
sierten Wohnens grofite Billigkeit, Die offentliche Meinung und die Politik
haben dieses Verlangen gewif} kriftiger unterstiitzt, als es dem Status auch
einer gesunden Eisenbahn und gesunder kommunaler Verkehrsbetriebe zu-
triglich wire. Doch soviel steht fest, dal dic Bahn schon in ihren guten
Zeiten bei geringerer Differenz zwischen Selbstkosten und Einnahmen des
Berufsverkehrs die notigen Zubufien aus Zuschiissen des Giiterverkehrs bes
stritt., Sie gingen schon damals in die Hunderte von Millionen, Glaubt jemand
im Ernst daran, daf} ein moderner Staat und eine moderne Volkswirtschaft,
dafl Zehntausende von Unternehmen mit Millionen weit verstreuter Arbeit-
nehmer auf eine solche Ausgleichsrechnung verzichten wiirden, wenn morgen
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ganz oder bezirksweise der Schienenverkehr aufgelassen wiirde und dep
StraBBenverkehr seine Funktionen zu iibernehmen hitte und wenn gleichzeitig
der Finanzminister sich auBerstande erklirt, die erforderlichen Zuschiisse aus
dem allgemeinen Haushalt zu leisten und zusitzlich dem Steuerzahler dje
Deckung des grofien Verwaltungsaufwandes zuzumuten, der mit der Er.
rechnung, Kontrolle und Zuweisung dieser Mittel im Einzelfall verbunden
wire? Schon im Hinblick auf die politische Bedeutung des Berufsverkehrg
hitte eine Uebernahme aller Landtransporte durch den Straflenverkehr ehestens
die Einfithrung derselben ausgleichenden Globalrechnung zur Folge, wie sie
dem Wesen der Eisenbahn und dem Gesetz entspricht, nach dem der Schienen.
verkehr anzutreten hatte. Ja, die Behauptung ist kaum abwegig, daf} der demo.
kratische Staat von heute den Kraftverkehr noch viel mehr in eine solche
Ausgleichsrechnung einspannen wiirde, als er es zusitzlich bei der Eisenbahp
getan hat, weil das letzte durch eine Strafle erreichbare Dorf im Bayerischen
Wald oder in der FEifel, im Allgiu oder in Schleswig-Holstein nunmehr den
Anschlufy an das Netz des allgemeinen Giiters und Personenverkehrs zu dep
allgemeinen Bedingungen fordern wiirde (soweit der bisherige Postverkehr
nicht hinreicht).

In Anbetracht der auflerordentlichen Belastung, die dem Staatshaushalt be;
einer solchen Entwicklung aus Unterhaltung, Bau und Erneuerung der Straflen
als der einzigen Landverkehrswege erwachsen wiirde und die schon unter dep
jetzigen Umstinden nur schwer getragen werden kann, ist ferner mit Bestimmt.
heit anzunehmen, dafB8 der Gesetzgeber je cher je licber die heute noch so an.
gelegentlich verfochtene These aufgeben wiirde, der StraBenbau sei eine
originire Aufgabe des Staates, und Zwecksteuern zur Finanzierung des Strafen.
baues seien mit dem Grundsatz der Einheit des Haushalts und der Wirtschafts.
fiihrung sowie der parlamentarischen Kontrolle nicht mehr vereinbar. Sehy
bald wiirde die neue Anstalt des Kraftverkehrs, ohne welche die Bewiltigung
der grofien Verkehrsaufgaben der StraBe undenkbar ist, die anteiligen Koster,
der Fahrbahn selbst zu tragen haben. Sie wiirde sich dann hinsichtlich des
Ausmafles des Anteils der Fixkosten von der bisherigen Eisenbahn kaum mehy
unterscheiden, gleichgiiltig, ob diese Kosten auf die Mitglieder dieser Anstals
und die privaten Kraftfahrer umgelegt oder als Zwecksteuern erhoben wiirdey

Jedenfalls erhielte auf solche Weise die eigenwirtschaftliche Tendens des

internen Lastenausgleichs in TForm der Abkehr von einer leistungs: upg
streckenindividuellen Kostens und Tarifrechnung und eines Uebergangs zuyp
sogenannten gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung neuen Auftrieb,

Ein drittes Moment wiirde die baldige Einfiihrung einer Ausgleichsrechnung
und ciner entsprechenden Organisation im' Giiter und Personenverkehr er.
zwingen, soweit sie nicht schon im bisherigen Straflenverkehr Eingang ge-
funden hat, d.i. die Notwendigkeit ausgedehnter Zubringer: und Ver.
teilerdienste. Sieblieben bis jetzt perverserweise im niheren und weiteren
Umkreis vieler Knotenpunkte noch der Schiene aufgelastet, wihrend gerade
der Streckenverkehr auf den Kraftwagen abgewandert ist. Es ist klar, dafl dey
Kraftverkehr bei der Uebernahme aller Landverkehrsdienste auch die grofen
Vorziige des HaussHaus-Verkehrs, schon durch die bisherige Entwicklung
in vielen Grofistidten eingeschrinkt, gefidhrdet sehen und in den Knoten-
punkten inindestens weitgehend einbiiflen wiirde. Ja, es ist mehr als fraglich,
ob er den Haus-Haus-Verkehr iiberhaupt in einem Umfange sichern konnte,
in dem es der Eisenbahn moglich war, ihn in der Form des Anschlufiverkehrs
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einzufiihren oder zu erhalten, wenn man bedenkt, daf} 60 % des Eisenbahns
verkehrs iiber AnschluBlgeleise laufen und es sich dabei in der Hauptsache
um Massengiiter handelt. Dasselbe gilt in anderer Form grundsitzlich fiir den
Personenverkehr, der in der Regel am Rande der Grofistidte und in vielen
Knotenpunkten ,,umgeschlagen werden miifite. Die neue Ausgleichsrechnung
des Straflenverkehrs miifite auch diese Umschlagsdienste verkraften.

4. Sie miiflte ferner gerade im Massengutverkehr von-den Rohstoffgewinnungs-
statten (z. B. Kohle, Erze, Steine), und im Berufsverkehr die zahlreichen un-
paarigen Verkehrsbeziehungen, damit die ungeheuren Leerliufe
“des Wagenriicklaufs unterhalten, denen sich der ungebundene Kraftverkehr
bisher in weitem Mafle entziehen konnte und welche die Kostenkalkulation
des Schienenverkehrs bisher desto mehr belasteten, je stirker sich der Kraft:
wagen. der Beférderung der aus diesen Roh: und Halbstoffen produzierten
Fertigwaren angenommen hat, Auf die Ausgleichslast, welche auBBerdem die
Aufrechterhaltung der bisher von der Bahn geleisteten Dienste des Flichen-
verkehrs und die Erschliefung weiteren Flichenverkehrs
erfordern wiirde, ist Seite 46 schon hingewiesen worden. Bekannt sind die
Berechnungen von Professor Pirath, wonach die Unterhaltung nur der wiirt-
tembergischen Nebenbahnen die Bundesbahn jedes Jahr einen Zuschufl von
rund 25 Millionen Mark kostet.

5. Bei alledem war noch nicht die Rede von den noch kaum abzuschitzenden
zusitzlichen Kosten, die bei einer derartigen Intensivierung des Strafenver-
kehrs die Verkehrsverwaltung, gleichviel ob Selbstz oder Staatsverwaltung,
und noch mehr die Wahrung der Verkehrssicherheit er-
fordern wiirde. Sie lasten heute schon als schwere Wolke iiber der kiinftigen
Entwicklung des Kraftverkehrs und werden von einer volkswirtschaftlichen
Kalkulation meist unzulinglich erfalt. Ebenso sind bis heute vernachlissigt
worden die Kosten einer Anpassung an die sozialen Auflagen des 6ffentlichen
Verkehrs, ferner des Neu- und Umbaues der Verladeeinrichtungen, der Hafen-
straflen usw., um nur Beispicle zu nennen. Sie diirften sich zusammen in der
Grofenordnung von Milliarden bewegen und wiirden den Anteil der Fix:
kosten wahrscheinlich auf Prozentsitze steigern, welche iiber das Maf} von
ca. 70 % beim Eisenbahnverkehr hinausgehen. :

Der Praktiker mag einwenden, dafl die Betrachtungen dieses Kapitels hypothe-
tisch seien und daf3 daher auch die Ergebnisse der realen Grundlage ermangelten.
Der Irrealis wird nicht bestritten. Soweit voraussehbar, kann die Eisenbahn als
Massenverkehrsmittel nicht entbehrt werden. Ebensowenig aber kénnen Voolks-
wirtschaft und Staat der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung entraten.
Und unter diesem Gesichtspunkt wird kein Kritiker in Abrede stellen konnen,
daB} auch den irrealen Ueberlegungen ein Erkenntniswert innewohnt insofern,
als ein Durchdenken letzter Konsequenzen des Wettbewerbs zwischen Eisenbahn
und Kraftwagen, genauer gesagt zwischen einer Verkehrsbedienung mit und ohne
Ausgleichsrechnung oder zwischen gemeinwirtschaftlicher und einzelwirtschaft-
licher Tarifgebarung, ganz deutlich macht, .

a) wie die Ausgleichsrechnung des &ffentlichen Verkehrsdienstes der Bahn im
Wesen offentlicher Verkehrsdienste itberhaupt begriindet ist, :

b) was die Ausgleichsrechnung bisher nur verkehrsskonomisch bedeutete,
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c) dal deswegen und im Hinblick auf ihre so posjtiven volkswirtschaftlichen .
Wirkungen in der arbeitsteiligen Wirtschaft und im demokratischen Staat
von heute auf sie nicht verzichtet werden kann, ja dafi sie unter den deutschen
Bedingungen sogar des Ausbaues bedarf und gerade im Kraftverkehr noch
dieses Ausbaues sehr fihig ist, ' :

und schlief3lich,-

d} dafl das Bestehen cines in langen Jahrzehnten gewachsenen, verfeinerten und
ausgleichenden Verkehrsdienstes mit Gesamtkostenrechnung den Wettbewerh
der einzelwirtschaftlichen Transporte (gewerbliche und private) geradezu hoch-
ziichten mufite. Nooch mehr im freien Giiterverkehr als in dem zum Teil stirker
gebundenen Personenverkehr, fand er in den Pluskonten der Ausgleichsrech.
nung des 6ffentlichen Dienstes, d. i. bei den hochbelasteten Edelgiitern und den

" gut ausgelasteten Strecken mit relativ hohen Tarifen vor allem auf mittlere

_ Entfernungen, schliefflich in der tariflichen Vernachlissigung der Sendungen
iiber 15 to eine fette Pfriinde. Nur die Ueberzahl derer, die sich an dieser
Pfriinde'zu beteiligen suchten, minderte hiufig den betriebswirtschaftlichen
Erfolg. _ '

Es darf als bekannt vorausgesetzt werden, wie der Wettbewerb durch die zy

- grofle Zahl von Konzessionen, die fiir den Giiterfern- und Bezirksverkehr aus-
gegeben wurden, durch die Beibehaltung des Knicks in der Kraftfahrzeugsteuer,

durch Zulassung zu hoher Achsdrucke usw. verschirft wurde. .

* VIIL Die Ausgleichsrechnung des offentlichen Verkehrsdienstes ist ,markts
- konform". ‘ : ‘

Die Frage einer Marktwirtschaft im Verkehr darf wohl jetzt endgiiltig in dem
Sinne beantwortet werden, dafl jeder &ffentliche, d.h. sich der Allgemeinheit an-
~ bietende Verkehrsdienst aus sich heraus, d.i. aus seinen eigenwirtschaftlichen
Bedingungen, zum Ausgleich und damit zur »gemeinwirtschaftlichen” Tarif-
gebarung tendiert, weil dieses Verhalten dem Markt seiner Leistungen entspricht,
Diese ausgleichende und daher gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung, nicht
. von ungefihr in der Bliitezeit des Liberalismus und der Marktwirtschaft ent-
* standen, ist offensichtlich aber auch ,marktkonform* im Rahmen einer kon-
kurrenzwirtschaftlichen Verfassung. Das Ende des Eisenbahnmonopols und der
Wettbewerb des Kraftwagens konnte und kann den Zutritt zu dieser Erkenntnis
nur so lange und insoweit verwehren, als der Kraftwagen, begiinstigt durch die
Ausgleichsrechnung der Eisenbahn und anderer dffentlichér Verkehrsdienste,
einzelwirtschaftlich arbeitet und sein Wettbewerb noch nicht zur vollen Untera
grabung des hohen inneren ,,Schutzzolls* der Ausgleichsrechnung des &ffent-
lichen Verkehrsdienstes gefithri hat, eines Schutzzolls, der durch die betriebs-

~ fremden und andere Vorbelastungen des Schienenverkehrs noch wesentlich

erh6ht wurde.: Die Verkehrskrise treibt zur Zeit diesem Hohepunkt zu. Die
beschriebene Entwicklung konnte auch durch eine durchgreifende Ratio-
halisierung des Bahnverkehrs nicht aufgehalten werden. Sicher ist auf
diesem Gebiet noch vieles moglich. Man denke nur an die groflen
Chancen dés Behilterverkehrs! Aber auch die hierfiir ndtigen Kredite hitte
unter den heutigen Bedingungen der Finanzminister zu verantworten, mindestens
mit subventionistischen Anreizen auszustatten. Vor allem wiirden die schnsten
Rationalisierungserfolge den inneren Kostenausgleich nicht iiberfliissig machen.
Gerade ein grofiziigiger Ausbau des Behilterverkehrs wiirde eine neue Technik,
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eine neue Betriebsorganisation und eine entsprechende innerwirtschaftliche Alis
mentierung der Zubringers und Verteilerdienste voraussetzen, damit der héchste
betriebss und volkswirtschaftliche Nutzeffekt gesichert werde, Daf} dazu die
engste, auch finanzielle, Zusammenarbeit zwischen der Bahn und einem ents
sprechend organisierten Kraftverkehr gehort, sei nur am Rande erwihnt.

Es blicbe noch niher zu begriinden, warum die eigenwirtschaftliche Ausgleichs-
rechnung sich durchaus und ohne Bruch mit den so bewihrten Grundsitzen

einer konkurrenzwirtschaftlichen Verfassung der Warenmirkte vertrigt. Hier

harrt der Wissenschaft vom Verkehr und der Vierkehrspolitik noch eine Aufgabe,
die gerade im Rahmen eines neoliberalen Grundkonzepts besonders reizvoll, aber
auch besonders wichtig erscheinen mufl. Daf} dem Wettbewerb im Verkehr cine
gewisse Problematik anhaftet, geben, wie gesagt, auch die Anwilte einer liberalen
Verkehrsordnung zu. Umgekehrt scheint den Befiirwortern einer den Gesamt»
verkehr umfassenden Ordnung und Ausgleichsrechnung bis jetzt der Mut zu
fehlen, aus dieser Problematik die letzten Konsequenzen abzuleiten. Immer
wieder wird yon ihnen betont, daf} der Wettbewerb nicht ausgeschaltet werden
solle, und wird er entweder auf dem Umweg iiber den schon zum Schlagwort
gewordenen ,,Leistungswettbewerb® oder nach Herstellung der beriihmten ,,glei-
chen Startbedingungen® wieder eingefiihrt. Dabei handelt es sich, wohlgemerkt,
nicht so sehr um den Wettbewerb zwischen Verkehrsmitteln derselben Kategorie,
sondern zwischen den verschieden gearteten Verkehrsmitteln bzw. Verkehrs-

tragern. ‘ |
Von einer volkswirtschaftlichen Schau kann man: der Problematik des Wetts
bewerbs im Verkehrswesen und sciner Auswirkungen auf die iibrige Wirtschaft
vielleicht von der Frage nach dem Sinn des Wettbewerbs iiberhaupt niher
kommen. Er ist ja kein Selbstzweck, sollte es wenigstens nicht sein, sondern
Mittel zum Zweck der optimalen Entfaltung der produktiven Krifte. Der Verkehr
ist, dem Geldwesen vergleichbar, ein Mittel der wirtschaftlichen Integration, d.i.
der arbeitsteiligen Verflechtung, die aus zwei plus zwei nicht vier, sondern fiinf
und sechs macht und also der bestmdglichen Entwicklung der nationalen und
internationalen Wirtschaft dient. Diese seine funktionelle Bedeutung fiir die Ge-

* samtwirtschaft unterscheidet ihn von allen andern Wirtschaftszweigen. Je preis»

werter die Verkehrsdienste angeboten werden kénnen, desto mehr wird von ihnen
Gebrauch gemacht, desto stirker dicse Integration begiinstigt. Nach dem, was
oben ausgefithrt wurde, bietet die Ausgleichsrechnung im Verkchrswesen die
dem Verkehr zutriglichsten Bedingungen bester Auslastung, preiswertester Tarife -
und rationellster, Entfaltung..Sie bedeutet aber zugleich Aufhebung, mindestens
Einschrinkung des Wettbewerbs im Verkehr. Wiirde dieser in vollem Umfang zu-
gelassen, er wiirde nicht nur die volkswirtschaftliche Integration gefihrden, den
Sog zu den Rohstoffgebieten und GroBmirkten (Grofstidte),d. h. in die Ballungs-
riume verstirken, sondern durch Einriumung von Kampftarifen und Unterbietun-
gen, wie das Beispiel des Baustoffmarktes beweist, auch die Bedingungen eines ge=
ordneten Wettbewerbs in weiten Bereichen der Warenwirtschaft aufs schwerste
beeintrichtigen und ungiinstige Standorte iiberhaupt vom Wettbewerb ausschliefen.

Der Staat hat also ein iibergeordnetes Interesse daran, die dem Verkehr wesenss

eigene Tendenz zur” Ausgleichsrechnung sich voll auswirken zu lassen. Die Lei
stungen der modernen Verkehrsmittel, vor allem von Eisenbahn und Kraftwagen,
bediirfen zudem in hohem Mafle der gegenscitigen Erginzung: sic sind dariiber
hinaus zu ecinem groflen Anteil auswechselbar, Man muf sich daher daran ge-
wdhnen, den Markt der Transportleistungen als einheitlichen Markt zu betrachten

I
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und, um die optimale Auslastung im Ganzen und den rationellsten Verkehrss
dienst zu erzielen, die Ausgleichsrechnung rr}lndf:stens auf alle die Sektoren des
‘8ffentlichen Verkehrsdienstes erweitern, die in einem ausgeprigten Konkurrenz-
verhiltnis stechen bzw. stehen kénnen. Auf kurze Formel gebracht: Um des
Wettbewerbs und der optimalen Entfaltung der Leistungs-
krifte der produzierenden Wirtscbaft willen mufl der Wett-
bewerb im Verkehr wesentlich stirker eingeschrinkt wers
den, als dies bis jetzt der Fall war, Nur'so kénnen auch die
Voraussetzungen fiir eine rationelle Zusammenarbeit der Verkehrsmittel und
fiir eine bessere Integration des Verkehrswesens zum Besten der Integration der
verfrachtenden Wirtschaft herbeigefiihrt w:fzrdep. . Es wire abwegig, eine ders
artige Verbundwirtschaft etwa mit dem Begriff einer wettbewerbststenden |, Plan-
wirtschaft* abzutun. So bliebe bei einer Vertr_agllchen und noch dazu befristeten
Aufteilung von Arbeitsgebieten unter 'staatl%.cher Kontrolle, dhnlich gewissen
Regelungen im Personenverkehr, noch geniigend Wettbewerbssp‘a:nnung, um
einer Vernachlissigung des Kundendienstes oder des technischen Fortschritts
vorzubeugen.

Von dem Ausmafd der Fixkosten her betrachtet, gibt es im iibrigen noch andere
grofle Wirtschaftsbereiche, die sich nicht ohne weiteres in das iibliche Modellbild
einer Wettbewerbswirtschaft fiigen. Man denke an die Erzeugung von Kohle
und Eisen oder an die dem Verkehrswesen in vielem dhnliche Energiewirtschaft,
bei.der niemand an der obrigkeitlichen Investitionskontrolle und der oben an-
‘geregten Verbundwirtschaft Anstofl nimmt. .

VIIL Ueberholte Fragestellungen der Verkehrspolitik

Nach alledem ist es cin verhingnisvoller Fehlschluf}, den internen Kostens und
Lastenausgleich des &ffentlichen Verkehrs, sei er in privater oder &ffentlicher
Hand, als eine Erscheinung des Bahnzeitalters anzuschen. Er ist, wenn auch durch
die Zersplitterung des Kraftverkehrs erschwert, auch seinem Markt konform, und
entspricht, wie eben begriindet, auch dem Markt ciner Konkurrenzwirtschaft.
Wird dies anerkannt und wird hinzugefiigt, dafl die entscheidenden technischen
und volkswirtschaftlichen Vorteile des Kraftwagens weder durch eine straffere
Organisation noch durch Einfiihrung einer Gesamtkostenrechnung verloren gehen
miissen, so wird der heiflen Debatte um eine ganze Anzahl von Fragen, die heute
noch Gegenstand von Aufsitzen, Denkschriften und Regierungsvorlagen sind,
. der Boden entzogen. Fiir cine Alternative: Liberalisierung des Verkehrswesens

‘oder Aufrechterhaltung des gemeinwirtschaftlichen Verkehrsdienstes? ist dann
kein Raum mehr. Es gibt a la longue fiir Schiene und Straffe nur einen aus-
gleichenden und daher gemeinwirtschaftlichen Verkehrsdienst. Wenigstens der
ideologische Gegensatz wire damit {iberholt; die Zusammenarbeit nach einheit-
lichen Richtlinien der Kostenrechnung und Tarifbildung erleichtert. Im iibrigen
erscheint es unter solchem Blickwinkel gar nicht so abwegig, wenn § 4 des
Bundesbahngesetzes die Bundesbahn verpflichtet, ihren Betrieb nach kaufminni-
schen Gesichtspunkten zu fithren und gleichzeitig die Interessen der deutschen
Volkswirtschaft zu wahren. Es gibt aber auch dann keine Akzentverschicbungvon
diesen Interessen zu einer kaufminnischen Geschiftsfithrung, wie sie in dem heuti-
gen Meinungsstreit verschiedentlich angestrebt wird. Ebensowenig sollte die Frage
der Zulassung eines Kartells im Kraftverkehr, jedenfalls von der wirtschaftlichen
Seite her, weiterer Errterung bediirfen: das Kartell ist unerliflich, weil es dem
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Wesen des &ffentlichen Verkehrsdienstes des Kraftwagens und dem eigenen
Interesse der Unternchmer entspricht, Dafiir allerdings mufl in Zukunft zwei
Fragen eine erstrangige Bedeutung zukommen, die bisher an zweiter oder dritter
Stelle rangierten: - , :

a) Was muf} getan werden, um eine Untergrabung des Lastenausgleichs im 6ffent»

lichen Verkehr auf Schiene und Strafle durch den noch verbleibenden Indji-

-vidualverkehr (Personens und Werkverkehr) ohne Ausgleichsrechnung
zu verhiiten? '

b) Welche Maflnahmen erfordert die Aufteilung des $ffentlichen Verkehrs-
dienstes mit Ausgleichsrechnung auf zwei verschiedene Verkehrsmittel, wenn
ein neues Monopol vermieden und trotzdem die beiderseitige Aus-
gleichsrechnung nicht fiir ruindse und substanzverzehrende Konkurrenz, son-
dern vielmehr fiir eine substanzerhaltende und wirtschaftsférdernde enge Zu-
sammenarbeit eingesetzt werden soll?

Es wiirde den Rahmen der Abhandlung sprengen, wenn auch noch diese Fragen
im einzelnen behandelt werden wollten. Nur soviel sei gesagt, dafl der Werk-
verkehr, wenn auch hinsichtlich des Umfangs seiner Leistungen gewaltig iiber-
schitzt, aus den oben angedeuteten Griinden aus-der modernen Wirtschaft nicht
wegzudenken ist. Es kommt nur darauf an, zu verhindern, daf} sich in der
ihn umgebenden Treibhausluft einer Ausgleichsrechnung des gesamten 6ffent-
lichen Landverkehrs (auflerhalb des Nahverkehrs) nicht noch mehr Wildwuchs
breitmacht, als dies schon bisher bei ihm und dem’ nicht an eine Ausgleichs-
rechnung gebundenen’ gewerblichen Kraftverkehr der Fall war. Die Aufgabe
ist schwer, aber bei niherem Zusehen sicher nicht unldésbar. Zu der niheren
Kenntnis des Sachverhalts gehort zunichst eine genaue Erfassung des Werkver-
kehrs in den einzelnen. Branchen und der Bedingungen, unter denen er arbeitet.
Daran hat es in den letzten Jahren sehr gefehlt. Frithere Untersuchungen kénnen
nur noch bedingt verwertet werden. Man wird dabei erkennen, dafl auch der
typische Werkverkehr branchenmiflig sehr differenzierte Merkmale aufweist, daf3
vor allem seine innere Verbindung mit dem Werk bzw. dem Unternehmen sich
zwischen den Graden existenzieller Unldsbarkeit und verhiltnismiflig leichter
Ersetzbarkeit durch gewerblichen Verkehr bewegt.” Dann wird es auch méglich
sein, die Maflnahmen abzusehen, mit denen von Fall zu Fall verschieden, allen-
falls unter Linsatz der wirtschaftlichen Selbstverwaltung der Werkverkehr in
den Grenzen gehalten wird, die die betreffenden Unternehmen von sich aus be-
achten wiirden, wenn es keinen gemecinwirtschaftlichen Tarif gabe. Auflerdem
ist mit Sicherheit zu erwarten, dafl der anzustrebende Kostenausgleich im gewerb:
lichen Kraftverkehr und die so zu bewirkende, noch bessere ErschlieSung der
Fliche (Nebenbahnproblem!) den stirker entwickelten Werkverkehr namentlich
abgelegener Unternehmer zum Tecil uninteressant machen wiirde. Dabei wird
allerdings vorausgesetzt, dafy es endlich gelingen werde, die Flucht in die Kosten,
durch eine grofle Steuerrcform, insbesondere durch Zuriickschrauben der iiber-
steigerten Steuerprogression, zu begegnen.

Zu der anderen Frage hat der Verfasser unter anderem Thema in grofien Ziigen

_ bereits im zweiten Teil seines Vortrags , Moglichkeiten und Hindernisse einer

verstirkten Zusammenarbeit der Verkehrsmittel im Giitertransport”?®) Stellung
genommen, Er darf sich in diesem Zusammenhang auf den Hinweis beschrinken,

®) erschienen in ,,Intcrnationalles Archiv [ir Verkchrswesen®, zweites Augustheft Nr. 16/1953.
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daB eine weitgehende Selbstverwaltung der Verkelrsmittel und ihrer Organi=
sation wunter staatlicher Kontrolle den besten Schutz gegen uberd-lmensmnale
monopolistische Verwaltungsorganismen und neue Vermachtungen b1etep diirfte

IX. Zusammenfassung

Das Ende des Eisenbahnmonopols mufl nicht, wie immer wieder behauptet wird
auch das Ende der volkswirtschaftlich so wertvollen Ausgleichsrechnung imy.

Verkehrswesen,” gewdhnlich mit dem Schlagwort der ,,gemeinwirtschaftlicheny,

Verkehrsbedienung umschrieben, bedeuten. Sie ist weder durch Ausgleichs=-
kassen des Fiskus noch der Wirtschaftsorganisationen ersetzbar. Andererseits

kann eine Liberalisicrung im Sinne einer auf die Leistungseinheit abgestellters

kostenniheren Tarifbildung in einem Wettbewerbsverhiltnis nicht auf halbem,

Wege stehen bleiben, sondern muf3 notwendig auch die Tarifglei‘:hheit im Raume

und damit die letzte allgemein anerkannte 'Siule des inneren Kostenausgleichs

zu Fall bringen. '

Wer *deshalb die Einbezichung des ganzen offentlichen Binnenverkebrs (mit
Ausnabmen) in einer Ausgleichsrechnung grundsitzlich gutheift — die Binnen=
schiffahrt hat u.a. in Form der Zu- und Ablauftarife schon lange an ihr teil —,
braucht sich dabei durchaus nicht ausschlieflich von der Riicksicht auf die volks—
wirtschaftlichen Vorteile “einer ‘solchen Gesamtkostenkalkulation bestimmen zyy
lassen. Auch der Kraftwagen tendiert scinem Wesen nach zu einer derartigery
Ausgleichsrechnung und zwar um so mehr, je erkennbarer ihm die fixen Kostery
seiner Fahrbahn, der Verwaltung und der Wahrung der Verkehrssicherheit an—
gelastet werden. Wiirde es ihm gelingen, die Bahn ganz aus dem Rennen ziy
werfen, so wiirde sich zeigen, da er auf Grund sciner Eigenart, aber auch dex.
Anspriiche des heutigen Staates und der modernen Wirtschaft noch viel stirkey
dem FErfordernis eines inneren Lastenausgleichs und gemeinwirtschaftlichex
Bindungen unterlige als der Schienenverkehr. Solange die Schiene den innerexy
Lastenausgleich noch verkraften konnte oder zu verkraften schien, bestand keixy
juBerer AnlaB, sich iiber die Einbeziehung des Kraftverkehrs in dieses Systenq
Gedanken zu machen, noch weniger den bej ihm da und dort schon in Ansitzexy
vorhandenen gemeinwirtschaftlichen Verkehrsdienst iiber diese Anfinge hinaug

zu entwickeln. Im Gegenteil hat die einseitige Anwendung der Ausgleichsrech -

nung durch die Schiene treibhausartige Bedingungen fiir eine Ieinivelwirtschaft=
liche Betriebsweise ohne Ausgleichsrechnung im gewerblichen und Werkverkeh 3.
geschaffen, '

Folgt man diesen U‘eberlégungen; so wird die Fragestellung, ob gemeinwirtschaft.
lich oder marktwirtschaftlich, im Verkehrswesen aufgehoben: ~Marktwirtschaft—

. lich* ist im ®ffentlichen Verkehr dic Preisbildung auf Grund einer Ausgleichs

rechnung. Oder anders ausgedriickt: Der gemeinwirtschaftliche Verkehrsdiens .
ist marktkonform. Er ist aber auch dem Wettbewerbsprinzip in anderen Be.

" reichen konform, denn er fordert die Verteilung der Wirtschaft im Raum, dag

ZrusammlenwaJchsen der W‘irtscl;aft'sregion‘en und die Verbreiterung des Wett_
bewerbs in der produzierenden Wirtschaft. Die Einschrinkung des Wettbewerby
im Verkehr dient somit der Entfaltung der wirksamsten An- und Auftriebskrifte
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der verfrachtenden Wirtschaft. Ein auf die Einzelleistung abgestellter Preis-
wettbewerb im &ffentlichen Verkehr hingegen bedeutete unter deutschen Bes
dingungen Desintegration in Volkswirtschaft und Verkehrswesen, Aufhebung
oder weitgehende Emschrankung der Transparenz des Transp.orfmarktes mit
allen nachteiligen Folgen fiir den Wettbewerb der Verfrachter, Veerteuerung ans
statt Verbilligung der Durchschnittskosten des Verkehrs; er wiirde eine geordnete
Zusammenarbeit der Verkehrsmittel und gemeinsame Einrichtung rationeller Ver=
kehrsdienste vollends urnimdglich machen.

Fiir denjenigen, der sich solchen Erkenntnissen nicht verschlief3t, werden die
meist umstrittenen Alternativen der derzeitigen Verkehrspolitik gegenstandslos;
dafiir riicken in den ersten Rang die Fragen:

1. wie der &ffentliche Kraftverkehr in die Ausgleichsrechnung = des Gesamt-
verkehrs einbezogen und die so dringend nétige Zusammenarbeit erreicht
- werden kann, ohne daf} ein neues. Landverkehrsmonopol entstehen mufl und

2. wie verhiitet werden kann, dafl der aus der modernen Wirtschaft nicht weg-

zudenkende Individualverkehr in den Grenzen gehalten werden kann, welche
die Ausglexchsnechnung des offentlichen Verkehrs nicht erneut gefihrden

lassen.



