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Der Verkehr in der Marktwirtschaft
Von Paul Berkenkopf

Die Schwiche der deutchen Verkehrspolitik: der letzten Jahre (iibrigens auch
der Verkehrspolitik fast aller westeuropdischen Linder) lag darin, dal ihr die
einheitliche Grundkonzeption iiber die Stellung des Verkehrs in Staat und Wirt-
schaft fehlte. Sie erschopfte sich in einzelnen Mafinahmen, die oft nicht hin»

- reichend aufeinander abgestimmt waren, weil ihnen eben die klare Gesamtkons

zeption fehlte. Die Folge mufite eine tiefgreifende Unordnung im Verkehrswesen
sein. Sie hat in der letzten Zeit ihren Héhepunkt erreicht und ruft nun dringend
nach einer konscquenten und einheitlichen Gésamtlgsung des verwickelten Ver-
kehrsproblems in allen seinen Tejlen. Die Grundlagen einer solchen Lésung kon-
nen nur gefunden werden;, wenn man sich iiber die Stellung des Verkehrs im
sozialen und wirtschaftlichen Leben der Gegenwart klar wird und wenn man die
Frage klirt, wic sich der moderne Verkehr in das gesamte Bild einer sozial aus-
gerichteten Marktwirtschaft einfiigt. Die Beantwortung dieser Frage ist angesichts
der auBerordentlichen Kompliziertheit und Differenziertheit des modernen Ver:
kelhrs sehr schwierig.. Der im Folgenden gemachte Versuch, die Frage zu beant-
worten, kann daher nicht den Anspruch erheben, dic Zusammenhinge in allen
ihren Veristelungen und gegenseitigen Abhingigkeiten darzulegen. Er muf sich
auf die Darlegung der grofien Linien beschrinken. ' '

Bewuf3t behandelt der Verfasser in seinen Ausfithrungen nur die drei grofien
Binnenverkehrstriger: Eisenbahn, Binnenschiffahrt ‘und motorisierter  Straflen-
verkehr. Die Seeschiffahrt ‘bleibt unberiicksichtigt, weil sie als typisch inters
nationales Vierkehrsmittel, das im stirksten internationalen Wettbewerb steht, be-
sonderen Gestaltungsfaktoren unterliegt und weil sie, jedenfalls in Deutschland,
mit den binnenlindischen Verkehrsmitteln kaum in direktem Wettbewerb stcht,
Auch der Luftverkehr bleibt im folgenden unberiicksichtigt, weil er in der Bundes:-
republik erst im Aufbau begriffen ist und noch fiir lingere Zeit staatlicher Sub-

~ ventionen bedarf, um sich auf seinem eigentlichen Betitigungsfelde, im inter

nationalen Weitstreckenverkehr, im Wettbewerb behaupten zu kénnen. Er wird
auch in absehbarer Zeit ecine nennenswerte Konkurrenz fiir die drei genannten
Binnenverkehrsmittel nicht bedeuten; er kann also vorlidufig in cine Gesamt-
ordnung des Verkehrs noch nicht:einbezogen werden. ‘ ‘
Auch der Nachrichtenverkehr bleibt im- folgenden unberiicksichtigt, da er ein
eigenes Gebiet mit weitgehender Monopol-Situation bildet und eigene Trans-
portfunktionen nur zum Teil ausiibt. - B

Der Verkehr hat aufler den wirtschaftlichen auch weitgehende auflerwirtschaft-
liche Aufgaben (kulturelle, politische, militirische, soziale und Raumordnungs-
aufgaben), die nicht unter rein wirtschaftlichen Gesichtspunkten durchgefiihrt .
werden konnen. Es sind Aufgaben, die nur vom Staat mit direkten eigenén Vers
waltungsmaBnahmen (Wegebau, Kanalbau, Anlage bestimmter. Eisenbahnlinien)
oder mit Hilfe bestinmter Verkehrseinrichtungen, die dem Staat gehéren (Eisen-
bahn) iiber eine staatlich beeinflufite Preisgestaltung gelost werden konnen. Eine
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wirtschaftlichen Sphire liegen,
ist dabei nicht moglich. Damit
der Verkehrsleistungen nicht
Grifle des Angebotes, bzw.
denen sich hier An-

exakte Teilung in solche Leistungen, die in der
und solche, die aulerhalb dieser Sphire liegen,
untersteht von vornherein ein Teil des Marktes -
der Wettbewerbsituation, sowohl hinsichtlich der
der Nachfrage, wie auch hinsichtlich der Bedingungen, zU
gebot und Nachfrage treffen. . enh
Von den vier Faktoren, die die Verkehrsleistung erst in Lhreml Z‘gsalg‘:e%ai?cie
bewirken: Kraft, Weg, Fahrzeug und Station, wird ein entschel Sinat sur Vers
~ der Weg, bei den Binnenwasserstralen_und Landstrafien vom k;rlomm-en' mit
fiigung gestellt, bzw., soweit natiirliche Wasserstrafien In Erﬁge otwendig ist
Staatsmitteln in einem. Zustande gehalten, der fiir der{ Vet edr nB rwirtscghaftf-
Schon bei der Anlage dieser Wege waren und sind weitgehen T ?ul-le) Gwesichts:
“liche (militirische, allgemeinpolitische, kulfur und - raumpolitisc 1eh P ihr::
punkte mafgebend. Das gilt auBler bei der Anlage der. \?gffe aulze R
Nutzung., Gemeingebrauch der Strafie fiir Fufiginger, ?ferdf_: rwg; serstrafy I;
fahrer ohne einen speziellen Entgelt der Benutzer dafiir; bei den LaS e lh‘:
betrichtlicher Anteil der Nutzung fiir auflerverkehrliche ZW‘e‘Cke:f.. a js tl;i‘ ur ’
Be- und Entwisserung, Vorflutregelung, Entnahme von Wasser dqll; " f1.1.s e
Zwecke und Haushaltversorgung: Der Teil der Nufzung, der da ib - ren}: :
* verkehrliche Zwecke in Frage kommt, ist exakt micht besjmnmbar.' 4 ? allic-

" soweit WasserstraBen und Landstraflen dem Verkehr dlenie%l’ wire b el
Nutzung vom Staat kein Preis erhoben, der dem Wert der E.mzydnuffqng'ﬁ?t’
spricht. Die Binnenschiffahrtsabgaben sind weder in ihrer Hohe noc mtl er
Staffelung cechte Preise fiir die vom Staat zur Verfiigung. gestellten Wegenutzung.
Das gleiche gilt mutatis mutandis vom Kraftv‘erke_hr fiir die Landstraflen. |
Auch bei den Eisenbahnen haben wir nicht das Prinzip der Anpﬁsung i
Verkehrspreise an die Kosten der cinzelnen Verkehrsleistung, sob }::rn wﬁtt{
gehende Beriicksichtigung staatss, raum= und sozialpolitischer Gesichtspunkte,
die ein Abgehen vom Kostendeckungsprinzip im Preise erfordern. |
 Wir stellen also zunichst einmal fest: Einer der wichtigsten Fakt-or-en ;{rer Ze}f’
kehrsleistung, der Weg, wird bei der Binnenschiffahrt und bem}_-Km tver ellr
nach Art, Umfang und Richtung von der Allgemeinheit zur Verfiigung ges{? L
zum groflen Teil unter auBerwiitschaftlichen Gesichtspunkten und unter Vers
zicht auf volle Kostendeckung durch die Benutzer. Die -Eisenbfnhnven ers?eﬂen
jhren Weg zwar selbst, aber keineswegs unter rein wirtschaftlichen Ge;smhts:
punkten und unter weitgehender Beeinflussung durch den Staat. Schon die Art,
wie dieser eine Faktor der Verkehrsleistung von der Allgemeinheit den‘ V.erk-eh‘rs¢
* . trigern und Verkehrsnutzern zur Verfiigung gestellt wird, schlief3t einen frejen
- Wettbewerb auf dem Verkehrsgebiet aus. Das wird noch weiter durch die Tatsache
verstirkt, dafl die Bereithaltung des Weges durch den Staat den eiqzdﬂen Ver:,
kehrstrigern wie den einzelnén Verkehrsnutzern auf diesen Wegen in ganz ver=
schiedenem Umfang und unter verschiedenen Bedingungen zugute kommt, slo‘daAB
auch aus diesem Grunde die Voraussetzungen fiir einen freien Wettbewerb und
eine freie Preisbildung nicht gegeben sind. -

Der zweite Faktor, der auf die Stellung des Verkehrs in der Wirts‘:haft elnen
EinfluB} ausiibt, ist die Marktform, in der er uns entgegentritt. ‘
Der Markt, an dem Verkehrsleistungen angeboten und-nachgefragt werden, ist
- ein durch und durch unvollkommener Markt. Das galt besonders in de.r Zeit,
wo die Eisenbahn ein praktisches Monopol im Landverkehr hatte. In denjenigen
Relationen, wo sie im Wettbewerb mit der Binnenschiffahrt stand, war die-Markts

i
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. form des Tnéihnronwopols oder des Oligopols (Dyopols) gegeben, allefclings im
. wesentlichen nur auf dem Markt fiir Massengiiter, wihrend fiir den Personen-

verkehr und die Beférderung von hochwertigen Giitern auch in denjenigen Rela-
tionen, die auch die Binnenschiffahrt technisch bedienen konnte, das Eisenbahn-
monopol weiter bestand. In den Wettbewerbsrelationen und Wettbewerbsgiitern
richtete sich die Binnenschiffahrt nach den Tarifen der Eisenbahn. Sie muf3te sie
je nach der Relation und den Giitern um etwa 8 bis 15% unterbicten, wegen der

geringeren Wertigkeit ihrer Transportleistungen. Es bestand also in einem grofien
Teil der Verkehrsleistungen ein natiirliches. Monopol der Eisenbahn, in anderen

Teilen ein Dyopol, bei dem ein Marktgleichgewicht nur dadurch zustande kam, l

daf} sich dic Binnenschiffahrt in ihrer Preisstellung nach der Eisenbahn richtete:
(Price leadership der Eisenbahn). '

- Durch den Einbruch des Kraftwagens in das Gebiet der beiden anderen Verkehrs-

triger ist dieses Gleichgewicht entscheidend gestért worden, weil die Marktform
des Monopols, bzw. des Dypols dadurch vernichtet wurde, Solange der Kraft- -
wagen sich von der Befdérderung von Massengiitern im Fernverkehr im wesentz

‘lichen zuriickhielt, weil sie wegen ‘der hohen Kosten nicht interessant fiir ihn
- war, bestand wenigstens in diesem Verkehr, der einen entscheidenden Anteil am

Gesamtverkehrsvolumen hatte, in ‘den von beiden Verkehrsmitteln (Eisenbahn

" und Binnenschiffahrt) bedienten Verkehrsrelationen die dyopolistische Markts

situation im ganzen fort, wihrend bei hochs und mittelwertigen Giitern, wie auch

im Personenverkehr die monopolihnliche Marktsituation der Eisenbahn durch
- den Kraftwagen in eine solche mit Teilmonopol der Eisenbahn auf bestimmten
- beschrankten Mirkten, im iibrigen aber in einen Markt mit Konkurrenzsituation .

verwandelt wurde. Mit dem fortschreitenden Eindringen des Kraftverkehrs auch
in den Transport von Massengiitern wurde auch auf diesem Markt immer m.ehr
eine Wettbewerbs-Situation zwischen allen drei Verkehrstrigern geschaffen, nicht

zuletzt dadurch, daff der Kraftwagen in steigendem Umfang der Eisenbahn
 Transporte entzog und daf} die Eisenbahn sich gezwungen sah, diesen Wett-
. bewerbsdruck ‘an die Binnenschiffahrt weiterzugeben und dadurch dic vorher
- weithin vorhanden gewesene Interessenabgrenzung mit ihr aufzugeben.:Aber
" dieser Wettbewerb war kein echter Wettbewerb. Wire die Eisenbahn in ihrer

Preisstellung frei gewesen, so dafl sic ihre Tarife im Wettbewerb mit dem Kraft- |
wagen auf individuelle Selbstkostenbasis gestellt hitte, dann wire damit eine
gewisse Verkehrsteilung angebahnt worden. Die Eisenbahn hitte dann denjenigen

" Teil des Verkehrs, in dem sie kostenmiflig dem Kraftwagen unterlegen ist, (spezill
-im Nahverkehr mit hoch- und mittelwertigen Giitern) an den Kraftwagen abs -

gegeben oder ihn mit eigenen  Kraftwagen durchfithren kénnen, eine Art
natiirlicher Verkehrsteilung, die an sich betrichtliche Vorteile haben wiirde, — —

~ wenn nicht die noch. zu erwihnenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen .
" der Eisenbahn ihr diesen Weg verbaut hitten. Daf3 dieser Weg der Verkebitsz -

teilung trotzdem in gewissem Umfang gangbar ist, zeigt das Beispiel ausllindisch‘er
Bahnen, etwa der hollindischen, franzosischen und schwedischen. Aber auch in

~diesen Lindern ist die durch die Entwicklung des LKW geschaffene mehr wetts

bewerbsmiBig bestimmte Marktform wegen des hohen Marktanteils der Eisenbahn
auch im Transport hochwertiger Giiter und im Personenverkchr nur die de:s
unvollkommenen Marktes, der ‘normalerweise ein Gleichgewicht nicht herbeis

~fithren kann. An der Tatsache, dafl die Verkehrsmirkte eine Struktur haben,

die unvollkommen und damit im allgemeinen gleichgewichtslos ist, daf} also die

" Voraussetzungen fiir, den freien Wettbewerb nicht gegeben sind, indert auch die
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durch” den Kraftwagen h’ervorgerufene Zerstsrung der monopolistischen oder
dyopolistischen Marktform und der durch ihn hervorgerufene stirkere Zwang
zum Wettbewerb im Grundsitzlichen nichts. ‘

Derselbe Effekt der Gleichgewichtslosigkeit oder doch der fortwihrenden: Hem~

- mung des Ausgleichs am Markt ergibt sich aus dem Marktverhalten der beiden

Marktparteien. Am Markt der Verkehrsleistungen besteht eine weitgehende
Unelastizitit sowohl des Angebotes wie der Naclifrage.

Betrachten wir zunichst das Angebot. Der Verkehr hat reine Dienstleistungs=
funktionen. Er kann also im Gegensatz zur Produktionswirtschaft nicht auf Lager

~ arbeiten, bei ihm fallen Produktion und Absatz der Verkehrsleistungen zusam=

men. Bej einem Riickgang der Nachfrage nach Verkehrsleistungen kann daher das
nicht in Anspruch genommene Angebot nicht gelagert werden; umgekehrt kann
bei zusitzlicher Nachfrage das Angebot nicht auf Lagerreserven zuriickgreifen.
Die Angebotselastizitit ist also sehr gering. Sie ist dariiber hinaus vor allem in
denjenigen Teilen des Angebots, die wie der LKW, in kleine und kleinste An=
bieter zersplittert sind, oft invers, Das zeigte sich z. B. bei der letzten Herabsetzung
der Tarife fiir die Giiterklassen A bis C der Bundesbahn. Auf sie reagierte der
gewerbliche Giiterkraftverkehr mit einer Steigerung des Angebotes in der Form,
dafl er das Angebot durch intensivere Ausnutzung und stirkeren Einsatz des
Wagenparks vermehrte, um bei den herabgesetzten Preisen doch noch auf seine

. Kosten zu kommen — — ihnlich wie in der Landwirtschaft der kleine und Mittel=

betrieb . bei Preissenkungen im gleichen Mafle und aus den gleichen Motiven
reagiert. Diese inverse Elastizitit des Angebots bei weichenden Preisen ist auch
fiir die Binnenschiffahrt, besonders die Klein- -bzw. Partikulier-Schiffahrt

~charakteristisch.

Diese mangelnde oder ‘gar inverse Elastizitit des Verkehrsleistungsmarktes ist
ein gewichtiges Moment gegen die Forderung der freien Preisbildung und des
ungeregelten Wettbewerbs auf diesem Markte. Sie fijhrt nimlich in ihrer Konse=
quenz zu einer ruindsen Konkurrenz, die bei ungiinstiger Marktlage. die Preises

‘anormal weit nach unten wirft und dadurch Anbieter ausschaltet, die an sichy

wettbewerbsfihig sind, ‘die aber durch diese Reaktion des Angebots endgiiltige

. aus dem Wettbewerb herausgedringt werden, so daf hier eine durchaus negativ ziy
- beurteilende Vernichtung von Kapital und von wirtschaftlichen Existenzen ein= .

tritt.  Anderseits zwingt die, Tatsache, dafl der Verkehr nicht auf Lager arbeiterx

- kann, die Verkehrsunternehmer bzw. -unternehmungen dazu, fiir den Fall einex

starken saisonalen oder konjunkturellen Nachfragesteigerung Betriebsreservery
zu beschaffen und vorzuhalten, die fiir die Bedienung der zusitzlichen Nach=
frage eingesetzt werden kdnnen, da diese ja aus Lagerbestinden nicht befriedig¢
werden kann. Das erhsht das an sich schon bestehende hohe Gewicht der fixery
Kosten und den Zwang zum dringenden Angebot, um den Apparat auszunutzen
noch mehr. Besonders trifft das naturgemifB auf die Eisenbahn zu, da diese alsg
letzten Endes fiir die Aufrechterhaltung der violkswirtschaftlich notwendigexy

Verkehrsleistungen Verantwortlicher ihre Verkehrsreserven nicht nur auf de
' Spitzenausgleich im eigenen Bereich einstellen darf, sondern auch Verkehrs— = =
reserven. vorhalten muf} fiir die Zeiten, wo die iibrigen Verkehrstriger aus kli—<
‘matischen oder sonstigen Griinden ihren Verkehr zeitweise einstellen oder docky
stark einschrinken miissen. Die Fixkostenrechnung der Verkehrstriger und beson<
- ders der Eisenbahn wird damit noch stirker belastet, jhre Elastizitit in der An.

passung an Nachfrageinderungen nach unten noch mehr gemindert und dami
der Marktausgleich stirkstens gehemmt. In der iibrigen Wirtschaft werden iiber_
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fliissige: Kapazititen ‘durch den Wettbewerb mehr oderminder schnell beseitigt, vor
allem durch Ausschalten des Grenzanbieters. Das ist im Verkehr nur in geringem .
Umfang mdglich, weil die Ueberkapazitit bei ihm ein normaler Zustand ist, weil
auflerdem bei ihm das etwa durch Konkurs ausscheidende Fahrzeug von einem

“anderen Unternehmer zu niedrigem Preise erworben und dann wieder in den Ver-

kehr eingesetzt witd. Eine Betriebsumstellung, wie sie etwa bei durch Konkurs
ausscheidenden Industriebetricben méglich ist, fillt ja beim Fahrzeug fort, da es
nur als spezielles Verkehrsmittel eingesetzt werden kann, |

- Eine Ueberkapazitit struktureller Art, und zwar auf noch 1L~ingel‘e'Sicht als beim -

Fahrzeugpark, liegt aber auch bei den Wegen vor. Bei Neuanlagen oder beim
Ausbau von Verkehrswegen mufl sowohl bei der Eisenbahn, wie bei der Binnen-
schiffahrt, wie auch bei der Strafle die Kapazitit der Wege der zukiinftigen Ent-
wicklung Rechnung tragen, d. h.'sie muf} wesentlich grofler sein, als sie im Augens
blick dey Anlage ist, und erst nach und nach (wesentlich langsamer als in
der Produktionswirtschaft) wichst die Verkehrsleistung (reprisentiert durch Fahr:
zeug und Kraft) in diese Kapazitit hinein. Auch diese vom Wege her geschen
zusitzlichen figxen Kosten erschweren den Ausgleich zwischen Angebot und
Nachfrage, bzw. belasten” die Anbieter mit Kosten, die sie oft nicht voll herein
holen kgnnen. Das trifft allerdings nur bei dem Verkehrsmittel zu, das seinen Weg
selbst anlegt und unterhilt, bei der Eisenbahn, wihrend die in den Wasserstralen
und Landstraflen licgenden Verkehrsreserven und ihre Kosten nicht oder doch
nur zum Teil von den betreffenden Verkthrsmitteln, iiberwiegend vielmehr von
der Gesamtheit, die die betreffenden Wege zur Verfiigung stellt, getragen
werden — — eine Tatsache, die ebenfalls den echten Wettbewerb zwischen den
einzelnen Verkehrstrigern unméglich matht, weil sie die Kostengrundlagen
zwischen ihnen entscheidend verschiebt. : ' . |

Aber auch die Nachfrageclastizitit am Markt der Vérkehrsleistungen ist im ganzen
gesehen gering, Erhohungen oder Senkungen der Preise fiir Verkehrsleistungen
haben, wenn sic nicht eine bestimmte weit gesteckte Grenze iiberschreiten, vor
allem im Giiterverkehr, keinen nennenswerten Einflufl auf die Nachfrage, wenig-
stens nicht im ganzen, wohl hinsichtlich der Verteilung der Gesamtnachfrage auf:
die einzelnen Verkehrsmittel. Der Verkehr hat Hilfeleistungsfunktionen im
Wirtschaftsproze3 der Verteilung der Giiter. Deren Produktion und Absatz wird
primir durch die Erzeugungss und durch die Vertriebskosten des Handels bes
stimmt. Wenn die Verkehrskosten fiir Fertiggiiter oft auch bis zu 10— 15% des
Preises ausmachen, so hat eine Erhshung oder Senkung dieser Kosten bis zu
etwa 10—20% doch keinen nennenswerten Einflufl auf die Nachfrage. Stirker

‘kann sich allerdings eine Preisverinderung auswirken bei Massengiitern, wie

etwa bei der Kohle, wo bei weiten Entfernungen die Transportkosten bis zu 30%
des Preises und dariiber ansteigen. : o

Im ganzen gesehen ist aber die Beziehung zwischen Verkehrspreisen und Nach-
frage nach Verkehrsleistungen, wenigstens im Giiterverkehr, ziemlich lose, die
Elastizitit der Nachfrage also gering. Dicses im Zusammenhang mit der geringen
Elastizitit des Angebots stellt dem Marktausgleich iiber eine Anpassung der markt-
gestaltenden Krifte an geinderte Marktlagen betrichtliche Hindernisse entgegen.

Die Voraussetzungen fiir eine freie Marktpreisbildung sind also auch aus dieser

Tatsache heraus nicht gegeben. :

Die vorstehenden Uebetlegungen glélten fiir den Verkchrsmarkt ganz allgemein,

-ohne Bezugnahme auf eine gegebene historische™ Situation und ohne Beriicks

Y
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sichtigung der im Verkehrswesen in den letzten 100 Jahren eingetretenen Ent-
wicklung. Diese schafft aber bestimmte Tatbestinde, die man bei der Analyse
der Verkehrsmirkte entscheidend mitberiicksichtigen muf3, weil sie integrierende
Bestandteile der Marktlage geworden sind, die man iiberhaupt nicht oder
doch nur unter schwerster Erschiitterung der volkswirtschaftlichen Stabili-
tit beseitigen konnte.

Zur Erklirung und Durchleuchtung dieser Tatbestinde mufl man znichst nach-
driicklich die Tatsache betonen, daf3 der Verkehr nicht nur Aufgaben zu erfiillen
hat, die ihm in einer auf privatwirtschaftlicher Grundlage arbeitenden Wirtschaft
bei der riumlichen Verteilung der Giiter zufallen. Wie schon oben erwihnt,

" fallen ihm auch in einer in der Grund-Struktur privatwirtschaftlichen Ordnung

wichtige Aufgaben zu, die aulerhalb der privatwirtschaftlichen Sphire liegen:
Im Giiterverkehr raumpolitische im Sinne einer gesunden Dezentralisation der
Industriestandorte, der Stirkung ! wirtschaftsschwacher Randgebiete, Export-

férderung, bzw. Importerschwerung fiir solche Importgiiter, die mit einheimischen
im Wettbewerb stehen, (z. B. Stirkung der Absatzméglichkeit fiir deutsche
Kohle durch Seehafen-Ausnahmetarife), Unterstiitzung von Notstandsgebieten

durch billige -Spezialtarife. Dazu kommen auf sozial- und kulturpolitischem |

Gebiete weitgehende Sondervergiinstigungen im Personenverkehr, die unter
staatlicher Beeinflussung der Tarife zum groflen Teil unter durchschnittlichen

~Selbstkosten, vielfach sogar unter den zusitzlichen variablen Kosten angeboten
" werden miissen. : ‘ ‘

‘All dieses sind Sonderlejstungen des Hauptverkehrstrigers, der Bundesbahn, die

sich im Laufe vieler Jahrzehnte entwickelt haben, und nur zum kleineren Teil
(wie etwa beim Werttarif des Giiterverkehrs oder beim Entfernungsstaffeltarif)
eigenwirtschaftlichen Uecberlegungen der Eisenbahn entsprangen. Sie gingen in

~ der Hauptsache auf Auflagen des Staates zuriick. Wenn auch in einigen Lindern,

wie Frankreich und Schweden, vor allem aber Holland, in den letzten Jahren ein
mehr oder minder grofles Abgehen von diesen die Kosten nicht deckenden Leistun-
gen der Eisenbahnen cingetreten ist, so ist doch (abgesehen vielleicht von Hol-
land) der Grundsatz einer gemeinwirtschaftlichen, d. h. oft unter den zusitzlichen
Kosten liegenden oder doch im Allgemein-Interesse auf volle Kostendeckung

‘verzichtenden Verkehrsbedienung, noch iiberall aufrecht erhalten geblieben.

Damit ist aber auf ecinem groflen Gebiete der Verkehrsleistungen, bei der
Eisenbahn, ein Abgehen von marktwirtschaftlichen Grundsitzen gegeben,
das im Prinzip auch in Zukunft erhalten bleiben mufl. Eine Umgestaltung .
der Eisenbahntarife im Sinne einer Abstellung auf die individucllen Kosten der
einzelnen Verkehrsleistung oder auch nur von Gruppen von Verkehrsleistungen
ist aufgrund der in langen Jahrzehnten eingetretenen (und an sich’ berechtigten)
Entwicklung nicht mdglich. Sie wiirde untragbare Auswirkungen auf die gesamte

- Standortslage der Industrie in den peripheren ; Gebieten haben, wiirde 'vielfach
“zur Vernichtung der Existenz von Industriebetriecben fithren, wiirde auch die

Landwirtschaft in manchen klimatisch und. bodenmiflig ungiinstig gestellten Ge=
bieten schwer treffen. Sie ist daher praktisch unmaglich. ' :

Man konnte nun unter rein theoretischen Gesichtspunkten zu der Forderung -
kommen, die mit dieser Tarifpolitik seitens der Eisenbahn bestimmten Gebieten,
Wirtschaftszweigen und Personenkreisen gewihrten Subventionen auf den Staat
zu iibernehmen und dadurch der Eisenbahn die Moglichkeit einer auf die indi-

. viduelle Kostensituation abgestellten Preisstellung im Sinne einer freien Markts

wirtschaft zu geben, einmal um kostenwahre Preisc zu errcichen, aber auch um
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jhre Wettbewerbsfihigkeit mit den iibrigen Verkehrstrigern (Binnenschiffahrt
und Kraftverkehr) zu stirken. Der Weg erscheint aber in keiner Weisc emp-

~ fehlenswert. Abgesehen davon, daf8 der Staat die Mittel fiir derartige Subven-
tionen kaum aufbringen konnte, k-ommen.hier all die Gegenargumente ins Spiel,
die gegen staatliche Dauersubventionen vor allem fiir den Fall sprechen, daf}
sie, wie etwa im Verkehr, wesentlich leichter und reibungsloser und von der jeweis
ligen politischen Konstellation unabhingiger innerhalb des betreffenden Wirts

* schaftszweiges selbst durch Umlegung auf leistungsfihige Schultern aufgebracht.

" werden kénnen — — ganz abgesehen von der auflerordentlichen Schwierigkeit,
die Tatsache der echten Subventionsbediirftigkeit und ihrer Hohe in jedem
Einzelfall festzustellen ). . .

Man muf daher die aus der historischen Entwicklung der Eisenbahntarifpolitik
entstandene Lage im Grundsitzlichen (wenn auch nicht in allen Einzelheiten,
so vor allem nicht in der iibermifligen und angesichts der Lage der Deutschen -

Bundesbahn nicht mehr vertretbaren Verbilligung der Sozialtarife des Personens o
verkehrs) als berechtigt und auch fiir die Zukunft notwendig anerkennen. Das .

bedeutet aber, dafl auch in Zukunft die Verkehrsleistungen der Eisenbabn
nicht aufgrund ihrer individuellen Kostengrundlage fiir den einzelnen Vers
* kehrsakt zur Verfiigung gestellt werden, dafl ihr Preis also manipuliert wird.
Diese Manipulation der Preise des Hauptverkehrsmittels hat aber auch weits
gehende Riickwirkungen auf die Preisstellungen bei’ den iibrigen mit ihr kons
kurrierenden Binnenverkehrstragern, Binnenschiffahrt und Kraftverkehr, Bildet,
sich der Preis fiir den grofiten Teil der Verkehrsleistungen nicht im freien Wetts
bewerb, sondern auf.dem Wege wciner globalen Kostendeckung durch alle
- Verkehrseinnahmen des betreffenden Verkehrstrigers, dann kann auch der kon-
kurrierende Verkehrsmarkt nicht.dem freien Wettbewerb und der freien, an den
individuellen Kosten orientierten Preisgestaltung iiberlassen bleiben. Eine durch
staatlichen Eingriff herbeigefiihrte Manipulation auch dicser Preise wird nots
‘wendig. Sic kann verschiedene Formen, verschiedenen Umfang und verschicdene
Intensitit annechmen, je nach der Marktstruktur und der Wettbewerbslage
zwischen den Verkehrstrigern. Das zeigen die verschiedenen staatlichen Regu-
" lierungsmafinahmen auf diesen Gebicten in Deutschland und auch in anderen
" Lindern. Ohne auf eine Differenzicrung dieser regulierenden Mafinahmen im
einzelnen einzugehen, kann man doch sagen, dafl, abgesehen von bestimmten
Mirkten, wie dem Giiternahverkehr auf der Strafle, auf dem eine Preisregulicrung
des Kraftverkehrs infolge der auflerordentlichen Differenziertheit und. Zersplittes
rung des Angebotes ‘an Verkehrsleistungen praktisch nicht durchfithrbar ist,
*alle Verkehrsmirkte irgendwie durch staatliche Maflnahmen geordnet werden
miissen, um eine durch den freien Wettbewerb nicht,erzielbare Ordnung dieser
Mirkte herbeizufiihren. . : : |

" Das ist heute in allen grofleren Lindern weitgehend verwirklicht, und selbst in
7 den Vereinigten Staaten von Nordamerika hat der Staat aus der besonderen
| Struktur des Marktes der Verkehrsleistungen entsprechende wirtschaftspolitische
: Folgerungen gezogen, indem er die Gestaltung der. Verkehrstarife weitgchend
fe iiberwacht und kontrolliert, den Kraftwagenfernverkehr ciner Konzessionierung
’ ‘sowohl hinsichtlich der beférderten Giiter wie der Verkehrsrelationen unterwirft,
* Kartellabreden mit dem Ziel der Marktordnung im Verkehrswesen in gewissem

' Uy ' P w3 . . IR
1) Lino andere Situation ist nalirlich bet den rein politischen Belastungen der Bundesbahn gegeben.
Sio sind echte ,,betricbsfremde" Lasten und missen vom Staat dbernommen werden. ‘
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Umfange gestattet usw. — Es gibt nirgendwo in der Welt ein‘e'frei-e Markt'wn'té
schaft im Verkehrswesen! Differenziert ist nur das Ausmaf, die Intensitit und
die Art der staatlichen Beeinflussung der Verkehrsmirkte.

Eine weitgehende Ausnahme macht Holland, Wenn auch dort noch fiir die (staatlichen)
,Eise-nb:ahrgxen gewisse Reste dffentlicher Bindungen und Pflichten im Taufxt)mifbﬂu ufldd%n
der Betriebsfithrung bestehen, so stehen die holliindischen Bahnen dgch, e :ﬂgol wie d ;e
Binnenschiffahrt und der Kraftwagen, im freien Wettbewerb. “Dcue Eisen algf.qn e
stellen Hochsttarife dar, die von Fall zu Fall aus Konkurrenzdriinden unterschritten

_werden diirfen. Vion den bei den Bahnen der iibrigen europiischen Linder durchweg

vorhandenen semeinwirtschafflichen Bindungen und Verpflichtungen ist bei den Ilqllan-
dischen Bahngn eigentlich nur der Grundsatz der Gleichheit det Tarife im sllﬂl}me’ oh_ne
Riicksicht auf die Verkehrsdichte, vorhanden. Die Tarife sind (mit 'emer_g,ewslsss'en_lem-
schriinkenden Ausnahme hinsichtlich einer Anzahl als Wettbewerbstarife gt,cgtenuggr‘
Kraftwagen und Binnenschiffahrt eingefiihrter Spezialtarife) k_ost»en‘-'oruinffl'el{ g 1S
holléndischen Eisenbahnen sind auf Grund dieser fast ganz privatwirtsc w_f.;lCl ein-
gestellten Tarif- und Betriebspolitik rentabel, im Gegensatz zu fast allen iibrigen euro-
piischen Eisenbahnen. ' ‘ ‘

" Es liegt daher die Schlufifolgerung nahe, dafl auch diese Eisenbahnen sich auf ein rein

konkurrenzwirtschaftliches System einstellen und ihre gemeinwirtschaftlichen A{uflagen
ganz oder doch {iberwiegend beseifigen sollten. Demgegeniiber muf} man jedoc 15 nach-
driicklich darauf hinweisen, dafl der Fall der hollindischen Eisenbahnen ein singulirer

ist, der sich sonst in Europa michf verwirklichen lafit. Die Aufteilung des Giiter-

verkehrs auf die einzelnen Verkehrstriger ist dort wegen der grofien Ausdehnung der
natiirlichen und' kiinstlichen Wasserstrafien wesentlich anders als in d.ven tibrigen euro-
piischen Lindern. Im Jahre 1951 verteilte sich der Giiterverkehr in TKM auf die
einzelnen Verkehrsmittel wie folgt: Binnenschiffahrt 52 ¢o; Eisenbahn 52 %; Kraft-
wagen 16 %. Der Grofiteil der Massengiiter liegt aufl der Wasserstrafle, so daf} ‘.jm
Eisenbahn in wesentlich stirkerem Umfang als anderswo mitfel- und hochwertige
Giiter befdrdert, also eine relativ glinstigere Rentabilititsgrundlage hat. ‘
Noch entscheidender ist aber ein anderer Faktor: Das Land ist verhiiltnismifig klein,
dazu nur im Siiden und in der Mitte nennenswert industrialisiert, so dafl die Gesichts-
punkte der Raumordnung und der Stirkung von wirtschaftlich schwachen' Rand-
gebieten, die bei der gemeinniitzigen Tarifgestaltung der europiischen Bahnen, vor
allem der Deutschen Bundesbahn, eine so entscheidende Rolle spielen, fiir Holland
kaum in Frage kommen. Auch 'in der Vergangenheit haben sie fiir die Tarifpolitik

~ der hollindischen Eisenbahnen keine Bedeutung gehabt, so dafl dort das Bisenbahnnetz

wie auch die Tarifpolifik nicht, wie bei anderen Liindern, raumpolitische Tatsachen
seschaffen haben, die in diesen Lindern auch heute noch die Tarifpolitik stirkstens
beeinflussen. ’ ‘

. Andererseits haben die hollindischen Staatsbahnen sich durch. friihzeitige Angliede-

rung vwon Kraffverkehrsunternehmungen des Dersonen- und Giiterverkehrs sowie von

Binnenschiffabrtsunternehmungen eine wesentlich breitere Grundlage fiir ihre Wett-
bewerbsstellung geschaffen, als das bei den iibrigen Eisenbahnen der Fall war (z.T.

" aus rechtlichen Griinden auch nicht sein konnte). Dadurch ist es fiir die hollindischen

. Eisenbahnen méglich geworden, einen Teil ihrer unrentabel gewordenen Eisenbahn-

dienste auf 'eii]geme oder gepachtete Kraftverkehrsunternehmungen zu legen, ohne daff
dadurch die Verkehrsbedienung im ganzen an Umfang und Qualitit vermindert wurde.
Sie wurde (so besonders im Personen- und Stiickgut-Verkehr) vielmehr in mancher
Hinsicht beschleunigt und verbessert. - ‘

Alle diese Umstinde schaffen fiir Holland eine‘Sbnderlage, die sich wesentlich stirker

als anderswo einer;Wettbewerbssifuation im Verkehrswesen anniihert. Eine reine
Wettbewerbssituation ist allerdings auch in Holland nicht gegeben, da die Tarifbildung

im’ Eisenbahnverkehr auch dort nicht voll wettbewerbsbestimmt isf, sondern gewissen

auflerwirtschaftlichen Notwendigkeiten .Rechnung triigt; dann aber auch darum, weil
auch in Holland die Anlage und die Unterhaltung der Wasser- und Landstrafien Auf-
gabe des Staates ist. Damit kommen auch dort alle die aufermarktwirtschaftlichen
Eakforen zur Geltung, die mit diéser Tatsache zusammenhingen. ‘

W_enn auch die franzdsischen Staatsbalinen in den letzten Jahren zu einer ge-
wissen Auflockemng ihwer Tarifpolitik in der Richtung einer stirkeren Orientierung
der Tarife nach den Kosten libergegangen sind (vor nllem im Zusammenhang mit der

verschiedenen Verkehrsdichte auf den einzelnen Strecken), so bedeutet das dort doch
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keineswegs die Aufgabe des gemeinwirtschaftlich ausgerichteten Tarifsystems, sondern
nur eine gewisse Einschriinkung desselben, vor a!lenn aus der Wettbewerbslage gegen-
iiber dem Kraftwagen heraus. Auch in 'Frgnkremh gilt nach wie vor im Eisenbajhn-
verkehr eine weitgehende Bindung der Tarife an gemeinwirtschaftliche Zielsetzungen,
ohne Abstellung der Verkehrspreise nuf.dl,e individuellen Kosten. Immerhin ist b=i
den meisten euvopiischen Eisenbahnen die Tendenz zu einer Liockerung der noch aus
der Monopolzeit iiberkommenen (a.ll-erdmgs in der Hauptsache nach wie vor not-
wendigen) g‘emeinwirtschaftllch‘cn‘Bmdmngaen nicht zu verkennen — auch die Deutsche
Bundesbahn wird sich dieser Entw1ck1u.ng auf die Dauer nicht entziehen kdnnen — aber
das kann immer nur eine gewisse teilweise L:lDC!('ﬁt’lulg der Bindungen, nie die Ab-
schaffung des g‘em:einwirtschafthchen Grundprinzips bedeuten!

In der Binnenschiffahrt hat auch in Holland der Staat verschiedentlich versucht, die
mit einer ungehemmten Konkurrenz verbundenen Schiden fiir die Binnenschiffahrt
durch einen rusammenschlufl derselben, besonders der dort iiberwiegenden Klein-
schiffer, und durch eine organisierte Frachtenbildung zu beseitigen oder zu mildern. Ex
schlof3 neuerdings die Kleinschiffer zu einem 'Zwangsverband der Nederlandschen
I)lurticuli‘er-e-nijnvaart-C'entrale zusammen; allerdings ist damit fiir eine straffe Orga-
nisafion der hollindischen Binnenschiffahrt erst ein Anfang gemacht.

Der Giiterkraftverkehr ist in Holland von Bindungen frei, auch in der Dreisstellung.
Er kann allerdings angesichts der kurzen Entfernungen (mittlere Transportweife im
Straflen-Giiferverkehr 25 km) weitgehend dem deutschen Kraftwagen-Nahverkehr in
seiner’ Stellung wund seinen Funktionen gleichgestellt werden. Damit gilt fiir ihn in
mancher Hinsicht dasselbe wie fiic den Giiternahverkehr in Deutschland. (S. unten
Seite 86). . .

Wenn man nach dem bisher Ausgefiihrten an der Konsequenz der Notwendigkeit
einer staatlichen Regulierung und Ordnung des Marktes fiir Vierkehrsleistungen
nicht vorbeikommt, so ergibt sich die weitere Frage, mit welchen Mitteln der
Staat diese Ordnung herbeifiithren soll. Ist diese Ordnung mit reinen ,markt-

konformen" woder besser gesagt markttechnischen 'Mitteln, d. h. durch Beein-
flussung der Preise von der Kostenseite her moglich? Oder miissen dariiber

hinaus weitere verwaltungsmifBige (, dirigistische®) Mittel angewandt werden? -
Auf diese Frage spitzt sich die Diskussion tiber die staatliche Verkehrspolitik zu,

da die Notwendigkeit einer Marktordnung an sich heute von keinem wirklichen
Kenner der komplizierten Materie mehr verneint wird.

Auch wenn man, wie der Verfasser, den Wettbewerb als Grundprinzip -der
Wirtschaft bejaht, so hicfie es doch dem Leben Gewalt antun, wollte man diesen

- Grundsatz ohne Einschrinkung auf das gesamte Gebiet der Wirtschaft {iber-

tragen. Es gibt Gebiete, wie die Landwirtschaft, dic Kohlenwirtschaft, Teile der

Wohnungswirtschaft und nicht zuletzt die Verkehrswirtschaft, wo der an sich

richtige Grundsatz der Gestaltung der Produktions- und Austauschverhiltnisse
durch die freie Konkurrenz nicht oder doch nur in bestimmten Grenzen anwends

‘bar ist, weil entscheidende Voraussetzungen fiir den freien Wettbewerb dort nicht

gegeben sind und auch nicht hergestellt werden kénnen. Daf} das fiir das Gebiet
‘des Verkehrs zutrifft, erscheint mir durch das oben Gesagte hinreichend crhirtet.
Man wird auf diesem Gebiet durch ordnende Mafinahmen die Grundlagen her-
stellen miissen, auf denen erst ein echter Wettbewerb miglich ist; soweit aber

auch ein solcher geordneter Wettbewerb zu Folgen fiihrt, die fiir dic Gesamtheit

nicht ertriglich sind, wird man mit aulermarktwirtschaftlichen Verwaltungsmaf3-

" nahmen eingreifen miissen, um diese Folgen zu beseitigen oder doch zu mildern.

Dic Mafnahmen der erstbezeichneten Art, denen die entscheidenden Ordnungs-
funktionen auf dem Markt der Verkehrsleistungen zufallen, sind solche, die durch

planmiflige Anpassung von Angebot und Nachfrage auf dem Verkehrsmarkt

den durch einen freien Wettbewerb micht zu erzielenden Ausgleich von Angebot

und Nachfrage herbeifithren; andererseits solche, die durch Beeinflussung der -
VW 2 | |

N
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- Kostensituation der einzelnen Verkehrstriiger diese auf eine leinigefrm;_nﬁ-en gleiche
Kostenbasis stellen und damit die Vioraussetzungen fiir einen wxrkhch-en \W'ett{

bewerb schaffen. :

 Der Ausgleich zwischen Angebot und Nachfrage am Markt dex."Vlerk'ehrs;
leistungen wird dadurch erschwert, daf} der Hang zur Entwicldung- einer Ueber:
kapazitit, also eines Angebotsiiberhangs, als normale Situation bezeichnet V\.J.e.rden
mufl. Das hingt vor allem mit der auf relativ lange Sicht abgestellten Investitions=
politik im Verkehrswesen, sowohl in den Wegen wie im Fahrzeugbestand, zu=
sammen. Diese Tendenz iuflert sich naturgemifB bei den einzelnen Verkehrs-
mitteln unterschiedlich. Eine gewisse Ucberkapazitit des Weges ist d‘en'l V:erkehr
_immanent, weil der Weg auf betrichtliche Verkehrsspitz‘enl‘eishmg‘en im Jahlze‘s:;
zeitlichen Rhythmus abgestellt sein muf3, dann aber auch, weil scine Kapazitit
- von vornherein auch die zu erwartende Verkehrssteigerung auf lange Jahre
hinaus in Rechnung stellen mufl. Soweit das Verkehrsmittel seinen Weg selbst
erstellt und unterhilt, wie die Eisenbahn, kann eine entsprechende Planung im
Groflen und auf lingere Sicht eine Uebereinstimmung der Weges und der Fahr-
zeugleistungskapazitit erzielen. Anders liegen die Verhiltnisse dann, wenn der
Weg von der Allgemeinheit bzw. vom Staat zur Verfiigung gestellt wird, wihrend
“der Betrieb in den Hinden privater Verkehrstriger, etwa der Binnenschiffahrt
- und des Kraftwagens, liegt; wenn dazu noch (was besonders fiir die Binnens
schiffahrt gilt) der Weg aufler den Verkehrsaufgaben noch sonstige Aufgaben
hat. Da aber die Investitionen in dem Ausbau und in der Neuanlage von Wassers |
. straflen heute in der Bundesrepublik in der Hauptsache abgeschlossen sind, ist
fir die Wasserstrafle und die Binnenschiffahrt das hier zur Diskussion stehende
Problem nicht sonderlich akut. Die bestehenden Wasserstralen (natiirliche und
kiinstliche) reichen im wesentlichen fiir den vorhandenen und den in absehbarer
- Zeit zusitzlich zu erwartenden Verkehr aus. Anders liegt das Problem aber bei
den Landstralen. Sie sind vielfach heute schon nicht mehr in einem Zustande,
- daB sie den stark gestiegenen und laufend weiter steigenden Kraftwagenverkehr -
aufnehmen kénnen, und auch die Anlage des Straflennetzes als solchen geniigt
vielfach nicht mehr dem tatsichlichen Bedarf, so daf} bei den Landstraflen aller
Arxt (von den Autobahnen bis' zu den Landstrafen zweiter Ordnung und den
Gemeindestrafien) auflerordentlich  hohe Neuinvestitionen motwendig sind,
- deren Aufbringung fiirs erste uniiberwindliche Schwierigkeiten bereitet. Da
also auf der Landstrafle die Kapazititen der StraBe und der sich auf ihr be:

wegenden Fahrzeuge weit tauseinanderfallen, miissen der Staat und die iibrigen

~ fiir den Stralenbau verantwortlichen Hoheitstriger eine langfristige Investitions-

planung vornehmen, die nur in dem Rahmen durchgefithrt werden kann, wie
die Finanzierung méglich ist. Der Straflenverkehr, vor allem die Neuzulassung
- von Kraftwagen, muf} :als Konsequenz des Auseinanderklaffens der Straflens und
der Fahrzeugkapazitit in der nichsten Zeit durch auflermarktwirtschaftliche Maf-
nahmen (Neuzulassungen nur in dem Mafle, wie es der quantifative und quali

- tative Zustand des Straflenetzes zulift) geregelt werden. Hier kann nur eine Bes

- schrinkung der Zulassungen wirksam werden. ‘Allein durch steuerliche, also
iiber die Kosten wirkende Mafinahmen ist die notwendige Anpassung nicht zu -
erreichen. Die hier durchzufithrenden Mafinahmen werden allerdings erst in
- zweiter Linie von der Notwendigkeit diktiert, das schon jetzt iibersetzte An-
. gebot an Lastkraftwagenleistung (soweit es sich um gewerbsmifligen Verkehr
handelt) ‘'oder den noch stirker iibersetzten Werkverkehr mit dem Ziele des
Ausgleichs zwischen Angebot und Nachfrage einzuschrinken, sondern die ge-

L
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. \ . :

nannten Mafinahmen dienen in erster Linie der Hebung der Verkehrssicherheit
und fallen damit aus dem ecigentlichen Marktproblem heraus, . Dariiber wird
weiter unten noch einiges zu sagen sein. Auf lingere Sicht wird sich allerdings
auch bei den Investitionen in den Straflen eine marktwirtschaftliche Betrachtung
insofern durchsetzen miissen, als grundsitzlich gefordert werden muf}, daf3 die
einzelnen Verkehrsmittel die Kosten fiir diz Wege, die ihnen die Allgemeinheit
zur Verfiigung stellt, in ihren Abgaben an die Allgemeinheit in dem Umfange
decken, in dem sie die Wege fiir ihre Zwecke in Anspruch nehmen. Diesen
Grundsatz mufl man aucl, und zwar sehr nachdriicklich, aufstellen fiir die richtige
- Verteilung der "anteiligen Straflenkosten innerhalb des motorisierten Straflen-

verkehrs auf die einzelnen Fahrzeug-Typen. Die bisherige Verteilung der Wege-
Lasten innerhalb des Kraftverkehrs ist vdllig willkiirlich und sinnlos. Natur-
gemill mitssen dann auch die fiir diesen Zweck seitens der Verkehrstriger an
den Staat gezahlten Betrige fiir Investitionen in den Wegen, speziell in den
Straflen, verwandt und diirfen diesem Zweck nicht durch Inanspruchnahme fiir

allgemeine Staatsaufgaben entzogen werden. Wird so verfahren, dann tritt iber .

die entsprechende Kostenbelastung der einzelnen Verkehrstriger mit ihren Wege-
~ kostenanteilen eine weitgehende Angleichung der Wettbewerbsbedingungen ein.
Sie schafft eine wichtige Vorbedingung fiir die Durchfiihrung eines Wettbewerbs
unter den verschiedenen Verkehrstragern, wihrend sonst derjenige Verkehrss
trager, der seinen Weg selbst bauen und unterhalten muf3 (die Eisenbahn), gegens
iiber den {ibrigen Verkehrstrigern im Wettbewerb stirkstens behindert ist.

Diese Ueberlegungen fithren zu der Frage, wie die sonstigen Ungleichheiten

der Wettbewerbsgrundlagen zwischen den einzelnen Verkehrstrigern beseitigt
oder doch gemildert werden konnen, Ungleichheiten, die sich vor allem aus den
‘bekannten offentlichen Auflagen der Eisenbahn (Beférderungspflicht, Betriebs-
pflicht, Tarifzwang, Gleichheit der Tarife im Raume usw.) ergeben. Diese Uns.
gleichheiten stehen neben denjenigen, die eine Folge der Tatsache sind, daf} aufler
der Fisenbahn die Verkehrsmittel ihre Wege von der Allgemeinheit zur Ver:
fiigung gestellt bekommen. Die notwendige Angleichung der Wettbewerbs-
bedingungen wird daher neben der Regelung der Tragung der anteilsmiBigen
Wegekosten zwischen den einzelnen Verkehrstrigern auch eipen gewissen Aus-
gleich derjenigen Lasten erfordern, die bisher die Deutsche Bundesbahn einseitig
tragen mufite und, solange sie im Landverkehr ein Monopol ‘hatte, auch tragen
konnte. Die Durchfiihrung eines solchen Ausgleichs (durch cine irgendwie ge-
staltete, an den Staat zu zahlende Ausgleichsabgabe) soll an dieser Stelle nicht
niher untersucht werden. Es kann dazu auf die Ausfithrungen von Dr. Rog-
mann in Heft 3, 1953, der Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft verwiesen werden,

" Es ergibt sich nun ein weiteres Problem: Wenn durch die vorgenannten Maf3-
‘nahmen fiir die einzelnen Binnenverkehrsmittel eine gewisse Angleichung der
Kostengrundlagen erreicht ist, kann dann die Gestaltung des Angcbots an Ver-
kehrsleistungen und die Preisbildung dem Wettbewerb der einzelnen Verkehrs:
mittel iiberlassen werden? Mit anderen Worten: Schafft die ordnende Hand des
Staates mit den genannten Maflnahmen die Voraussetzungen fiir einen freien
Wettbewerb? Das ist aus verschiedenen Griinden nicht mdglich. Am klarsten
tritt. das beim Kraftwagenverkehr in Erscheinung. Auch wenn man die steuer-
liche Belastung des Kraftwagens durch die Kombination von Befdrderungssteuer
mit Mineraldlabgaben und Kraftfahrzeugsteuer in etwa anpafit an den Umfang,
in dem der Kraftwagen die Straflen in Anspruch nimmt, so kann doch wegen
der Kompliziertheit der Ursachzusammenhinge zwischen Fahrzeug, Transport-
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leistung und Inanspruchnahme der Straflen ein eindeutiger Mafistab der Bean-
spruchung nicht gefunden werden, so daf cine echte Kostenumlegung auf das
einzelne Fahrzeug nur innerhalb bestimmter Fehlergrenzen miglich ist. Das gilt
noch mehr fiir cine Beteiligung der privaten Verkehrstriger an der Tragung
der gemeinwirtschaftlichen Lasten der Deutschen Bundesbahn durch cine ent-
sprechende Umlage oder Sondersteuer. Sie kann nur global wirken und nicht
auf den einzelnen Fall genau abgestimmt werden. ‘

Noch wesentlicher ist aber ein anderer Faktor: Der Werkverkehr. Als
Eigenverkehr tritt er, soweit er cchter Werkverkehr ist, nicht als Anbieter am
“Markte auf. Wenn auch sein Einsatz in gewissem Umfange mit, den Preisen fiir
die durch” die anderen Verkehrstriger cinschlicflich des gewerblichen Kraft-
verkehrs angebotenen Verkehrsleistungen im Zusammenhang steht, so wird dieser
Einsatz doch nicht eindeutig von der Preis- bzw. Kostenseite her bestimmt. Der
Werkverkehr bietet eine Reihe von Viorteilen, die sich zahlenmiBig nicht fassen
lassen, so daB scine Eigenkosten nicht ohne weiteres in Vergleich mit den Preisen
Aiir am Markt angebotene Beférderungsleistungen der iibrigen Verkehrstriger
gesetzt werden kionnen. Es spielt auch der Umstand eine Rolle, dafl durchweg
im Werkverkehr nicht scharf gerechnet wird. Man kann dort eintretende Ver-
luste auf die iibrigen Werksabteilungen umlegen, was die Kostenrechnung ver-
filscht. Damit steht der Werkverkehr nicht in echter Konkurrenz mit den
iibrigen Verkehrstrigern, macht ihnen vielmehr in betrichtlichem Umfange un-
lautere Konkurrenz. Das gilt besonders gegeniiber der Eisenbahn. Die be:
treffenden Unternehmungen beférdern vielfach ihre hoherwertigen Giiter im
Werkverkehr, nehmen dagegen fiir den Antransport ihrer Rohstoffe und Materia-
lien die billigen Tarife (zum Teil Ausnahmetarife) der Eisenbahn in Anspruch,
die durch ihre Beforderungspflicht zur Annahme jedes, auch des minder-
wertigsten Gutes mit niedrigen Frachtsitzen verpflichtet ist. Man kann daher
- die Forderung, den Werkverkehr mit eciner Sondersteuer bzw. einer erhdhten
Beférderungssteuer zu belasten, um die vorstehend genannten Veerschicbungen
der Wettbewerbsgrundlage auszugleichen oder cinzuschrinken, als durchaus be-

. rechtigt anerkennen. Man wird dariiber hinaus aber auch eine Einschrinkung

des Werkverkehrs. durch Verwaltungsmafinahmen (etwa eine Konzessionierung ‘
fiir bestimmte Giiter und Relationen) vertreten kénnen, wenn diese Sonders
steuer nicht ausreicht, um eine Zuriickdringung des Werkverkéhrs auf das ver:.
tretbare MaB3 zu erzielen.

~ Galten diese Ueberlegungen der Frage, wie man durch Beeinflussung der Kosten-

.seite bei wettbewerbsmiRig begtinstigten Verkehrstrigern eine gewisse Gleichheit
, der Kostengrundlage bei den einzelnen Verkehrsmitteln und damit die Vioraus-
setzungen fiir einen (beschrinkten) Wettbewerl zwischen ihnen schaffen kann,
so sind nunmehr aber auch Ucberlegungen dariiber anzustellen, wie man die in
- den Marktformen und dem Marktverhalten der Marktpartner liegenden Schwierig-
keiten fiir cinen Ausgleich zwischen Angebot und Nachfrage und einen daraus
resultierenden richtigen Preis mildern kann. Eine Beseitigung durch den Markt-
automatismus selbst ist nicht méglich. Es miissén daher organisatorische Mafi-
nahmen getroffen werden, um diesen Ausgleich in dem Umfange herbeizufiihren,
, Wie es die Marktstruktur {iberhaupt erlaubt. ' '

R I?ie organisatorischen Mafinahmen, die den Ausbau der Verkehrswege betrafen,

‘ §1‘nd‘ bereits oben behandelt worden. Die entscheidenden Aufgaben liegen hier
in der Hand des Staates, der fiir die staatseigenen Bahnen (die kleinen Reste der
Privatbahnen spielen hier keine grofere Rolle) diese Aufgaben iiber die Leitung
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der Staatsbahnen ausiiben lit. Hier entscheidet das staatliche Unternehmen
selbst, auf Grund seiner Betriebss und Rentabilititsrechnung, iiber das Ausmafl
des Ausbaues, der Erweiterung und Erneuerung des Weges. Da das Eisenbahn-
netz seine Ausgestaltung im wesentlichen beendet hat, kommen hier im: ganzen
~nur Aufwendungen fiir die Erneuerung, Unterhaltung und Verwaltng des Netzes
in Frage. ‘ : '

Sy ‘

Auch soweit Umstellungen etwa bei der Kraft (Uebergang vom Dampf- zum elek-
trischen Betricb) vorgenommen werden, erfolgt die Durchfithrung dieser MaB-
nahmen in Anpassung an die Kapazitit des Weges in der staatlichen Eisenbahn: .
'Verwaltung. Es wird eine weitgehende Gewihr dafiir gegeben sein, dafl bei der
Grofle und Einheitlichkeit des’ Apparates und deni jahrzehnfelange
die Planung fiir Weg und Kraft in rationeller Weise erfolgt. '

Bei den Wasser und Landstralen iibernehmen der Staat und die anderen politi-
schen Hoheitstrager selbst durch ihre Verwaltungsabteilungen den: Ausbau, die
Erneuerung und Unterhaltung der Wege. Da auch hier eine zentrale Planung
oder doch Teilplanung zugrunde liegt, ist, vorausgesetzt, daf} die notwendigen
Mittel jeweils vorhanden sind und aufgewandt werden, eine planmiflige und den
Bediirfnissen des Verkehrs gerecht werdende Investition in den Wegen moglich.

Anders liegen die Verhiltnisse bei den Fahrzeugen der Binnenschiffahrt und
- der Kraftverkehrs. Hier besteht eine fortwihrende Tendenz zur Ueberinvestition,

weil kein einheitlicher Plan einer groflen Unternchmung wie der Eisenbahn vor-
liegt und weil die Investition der Entscheidung des einzelnen Unternehmers iiber-
lassen bleibt. Das fiithrt besonders beim Kraftwagen wegen der groflen Zahl der
Unternehmer und des geringen Kapitalbedarfs fiir die Neugriindung von Unters
nehmungen zu einer laufenden Ueberinvestition und damit zu einem kontinuierz -
" lichen Ueberhang an Angebot, das in noch stirkerem Umfang als in der Binnens-
schiffahrt Dauerkrisenerscheinungen zur Folge hat. Ein Ausweg kann hier nur
dadurch gefunden werden, dal entweder der Staat die Fahrzeugzulassungen kon-
tingentiert (etwa beim Kraftverkehr), oder dafl der betreffende Verkehrszweig
zu einer Beschrinkung des Fahrzeugneubaus durch Uebercinkommen aller Ans
bieter kommt .(etwa in. der Binnenschiffahrt durch organisiertes Abwracken, -
Kontingentierung der Neubauten, zeitweise organisierte Stillegung, Neubaus
planung usw.). In der Kraftverkehrswirtschaft ist dieser Weg einer freiwilligen -
Einschrinkung des Angebotes wegen der Vielheit der Anbieter allerdings nicht .
gangbar. Hier konnen nur staatliche Mafnahmen (etwa durch Kontingentierung
~ der Zulassung von Unternehmungen, bzw. durch Konzessionierung) einc lauferide

Ueberinvestition in den Fahrzeugen vermeiden. Das gilt zum mindesten fiir den -
Fernverkehr. Im Nahverkehr stchen ciner solchen Regelung alle
iiberwindliche Schwierigkeiten entgegen.

n Erfahrungen

rdings fast unsz

‘Soweit durch die direkte oder indirekte Einschrinkung des Angebotes einc aus:
‘reichende Stabilisierung des Marktes und damit eine stabile Entwicklung der.
Frachten nicht erzielt werden kann, erfordert die Unvollkommenheit des Marktes
_und die mangelnde Elastizitit bei Angebot und Nachfrage eine organisicrte Preis-
gestaltung, die die sonst unausbleiblichen starken Ausschlige nach oben und vor
allem nach unten auffingt und an ilire Stelle regulierte Frachten setzt, dic auf
lingere Sicht gesehen zu einer Stabilisicrung des Marktes und einer ausgeglichenen -
Preisentwicklung fithren. Soweit nicht direkte staatliche Testsetzung oder Kon-
trolle der Preise, wie bei der Eisenbahn oder in Angleichung an dic Eisenbahn-
tarife beim Lastkraftwagenfernverkehr, oder beim Omnibuslinienverkchr, erfolgt,
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bleibt nur cine Moglichkeit: die Festsetzung von Preisen durch Selbstverwaltungs-
organe der Verkehrstriger, wie sie heute etwa in der deutschen Binnenschiffahrt
~durch die Frachtenausschiisse (unter Beteiligung der Nachfrageseite) erfolgt.
Dieser Weg ist allerdings beim Kraftwagenverkehr wegen der Vielzahl der An-
- bieter kaum moglich, es sei denn, der Staat schafft cinen Zwangsverband mit
weitestgehender Selbstverwaltung und starken Lenkungss, Kontroll- und Straf-
funktionen. Da dieser Weg aber aus rechtlichen Griinden kaum moglich und
~organisatorisch schwer durchfiihrbar ist, bleibt fiir den LKW -Fernverkehr und
den Omnibus-Liniénverkehr nur ein staatlich statuiertes Festpreissystem tibrig.
“‘Anders liegen die Verhiltnisse im Giiternahverkehr auf der Strafle. Hier sind
die Verhiltnisse auf seiten der Anbicter, aber auch der Nachfrager, so aufler-
ordentlich differenzicrt, ist der Anteil des Eigens (Werk-) Verkehrs so grof, ist
auch die Kontrollmoglichkeit fiir eine Einhaltung von Festpreisen so gering, dafl
man diesen Markt im ganzen dem freien Wettbewerb iiberlassen muf, nicht
zuletzt auch darum, weil es der typische Leistungsutarkt fiir den LKW ist und
hier auflerdem das eigentliche Betitigungsfeld fiir den kleinen und Mittel-
betrieb liegt. : ' |

‘Aus den bisherigen Ueberlégungen geht eine Tatsache klar hervor: die aufler-
" ordentliche Differenziertheit der Mirkte fiir Transportleistungen. Diese Diffes
renziertheit erstreckt sich nicht nur auf die Entfernungen (Nah- und Fwern\{‘erkehr),
sondern auch auf die Verkehrsarten: Personens, Giiterverkehr, innersalb_des
Giiterverkehrs die Markte fiir die einzelnen Giiterarten (Massengiiter, mittel-
und hochwertige Giiter), ferner auch auf die Dichte der Verkehrsrelationen,
die Zusammensetzung des Angebotes nach der Art des Verkehrsmittels: Markte,
~auf denen alle 3 Anbieter des Binnenverkehrs konkurrieren, Mirkte, auf denen
die Binnenschiffahrt wegen der Beschrinktheit ihrer Wege als- Anbieter ausfallt,
wo also nur Eisenbahn und Kraftverkehr im Wettbewerb stehen; Nahverkehrs-
mirkte in Gebieten, die durch dic. Fisenbahn nur in geringem Mafle bedients
werden kdnnen und wo der Kraftwagen im Personen- wie im Giiterverkehr eine
- monopolartige Stellung hat, wo er dann allerdings, soweit regelmiBiger Linien-
verkehr stattfindet, in seiner Preisstellung der staatlichen Kontrolle unterliegt;
Mirkte des regelmifligen (Linienverkehrs) und. des Gelegenh-eitsverkehrs ‘und
nicht zuletzt Mirkte, -auf denen neben dem entgeltlichen Verkchr mit Preisge-
staltung iiber Angebot und Nachfrage ein starker Eigenverkehr besteht, der sich
mehr oder minder unabhingig von den Kosten dieses Eigenverkehrs entwickelt
. und gestaltet, — — es gibt in der gesamten Wirtschaft kein. Gebiet, das ein so
 kompliziertes Strukturbild bietet wie der Verkehr und der Verkehrsmarkt.

" ‘Darum erscheint es auch véllig unméglich, da auf diesem Gebict der Wirtschaft

. eine einheitliche Technik der Preisbildung bzw. eine Verteilung der Leistungen

nach einem - cinheitlichen Prinzip sich ergeben kann. Selbst auf dem Teilmarkt,
der nach sciner Struktur noch am ehesten fiir einen freien Wettbewerb in Frage
kommt, beim Giiternahverkehr (wobei man iiber die Abgrenzung dieses Nah-
verkehrs vom Fernverkehr noch Untersuchungen anzustellen’ hitte) sind die
'Voraussetzungen fiir einen vollstindigen Wettbewerb nicht gegeben. Eintnal
stellt auch fiir diesen Markt die Sffentliche Hand einen Leistungsfaktor, den
Weg, . auflermarktwirtschaftlich zur Verfiigung. Denn auch wenn durch ents
“sprechende Belastung des Kraftverkehrs durch ‘Steuern und Mineralslabgaben
- vom Kraftverkehr cin Beitrag zur Deckung der Straflenkosten geleistet wird,
so entspricht dieser Beitrag des einzelnen Kraftwagenunternehmers doch kaum
j-mls exakt dem, was die Verkehrsakte des Einzelnen auf der StraBe der All-
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gemeinheit an Straflenkosten verursachen. Andererseits spielt gerade im Nah=
verkehr der Werkverkehr eine besonders grofle Rolle, und er bietet seine Leis
stungen ja nicht marktwirtschaftlich an, wenn er auch durch Eigenverkehr einen
Teil der sonst eintretenden Nachfrage aus dem Markt herausnimmt.

Weiterhin ist cine scharfe Scheidung zwischen Nah- und Fernverkehrsmarkten
praktisch meist nicht mdglich, die Ueberginge sind flielend, sowohl riumlich
wie funktionell. Auch auf dem Nahverkehrsmarkt stehen gemeinwirtschaftliche
(nicht individuell kostenorientiertc) Leistungen des Hauptverkehrstrigers, -der
Bundesbahn, den individuellen kostenbestimmten Leistungen bzw. Angeboten
des Kraftverkehrs gegeniiber, so dafl sich selbst an diesem stark wettbewerbs-
bestimmten- und durch staatliche Preisfestsetzung kaum zu regulierenden Markt

ordnende Mafinahmen (Konzessionierung, vor allem allerdings unter Verkehrs- -
~ sicherheitsz und Zuverlissigkeitsgesichtspunkten) als notwendig erweisen, dazu

aber auch gewisse Ausgleichsbelastungen des Straflenverkehrs fiir die der Eisen-
bahn auch im Nahverkehr auferlegten gemeinwirtschaftlichen Auflagen. Soweit
im Personen: wie im Giiterkraftverkehr regelmifliger (Linien-) Verkehr cinge-

richtet wird, wird auch hier die staatliche Konzessionierung nicht allein aus

Sicherheitsgriinden, sondern auch vom Gesichtspunkte des Verkehrsbedarfs

aus wenigstens grundsitzlich notwendig sein, um eine gewisse Planmifigkeit -

und ecine Vermeidung von Ueberkapazitit und Ueberinvestitionen zu erzielen.
Es. sei in diesem Zusammenhang nur an den oft {iberspitzten und volkswirtschaft-

 lich schidlichen Wettbewerb der 6ffentlichen Omnibuslinien erinnert, der nach

einer staatlichen Regulierung dringend ruft.

Alle die Tatsachen, die schon auf dem Markt fiir Nahverkehrsleistungen die
ordnende Hand des Staates erfordern, machen sich auf den Fernverkehrsmirkten

‘noch viel stirker geltend. Dieser Markt, der im Giiters wie im Personenverkehr

in erster Linie den Fernverkehrsmitteln (Eisenbahn und Binnenschiffahrt) vor:
behalten sein sollte, weil sie diesen Markt am kostengiinstigsten bedienen kdnnen,

 zeigt weithin'im Kraftwagenfernverkehr auch ein Angebot wesentlich kosten-
ungiinstiger liegender Anbieter, das aus verschiedenen Griinden zustande kommt:

Finmal durch den Werkverkehr, der vielfach seine Kosten bewuflt oder unbe-
wuflt nicht richtig berechnet, dazu im unechten Werkverkehr oft unlautere,
ebenfalls nicht kostenechte Konkurrenz macht; dann aber auch durch die Bin-

dung der Tarife des Kraftverkehrs an den Eisenbahntarif, die ihm, ohne daf er an

die gemeinwirtschaftlichen Auflagen der Bundesbahn gebunden ist, bej der Be-
f5rderung hochwertiger Giiter und bei der Bedienung dichter Verkehrsrelationen
Extra-Gewinne sichert, die oft wesentlich iiber scinen Kosten liegen und.ihm

dadurch das Eindringen auch in solche Verkehre gestattet, die er ohne die Mdg-

lichkeit, die bei diesen nur geringen Ertrigen durch jene iibermiflig rentierenden
Verkehre zu kompensteren, nicht bedienen kdénnte; Ob man diesen ungesunden
und volkswirtschaftlich schidlichen Zustand, der viclfach auf volkswirtschaft-
liche Vergeudung von Verkehrsleistungen hinausliuft, durch Loslosung der
Kraftverkchrstarife vom Eisenbahntarif beseitigen oder doch mildern kann, ist
eine schwer zu beantwortende Frage. Auch wenn das geschicht, bleibt die Not-
wendigkeit einer unter staatlicher Kontrolle und staatlichier Tarifhoheit stehenden
Preisordnug in Form eines Tarifes bestehen, aus all den Griinden, die bereits

- oben genannt worden sind .

Diese Ordnung sollte, sowcit wie eben méglich, iiber eine Beeinflussung des

Preises fiir Verkehrsleistungen  durch' Beeinflussung der Kosten geschaffen.

~ werden, und damit sollte grundsitzlich dem Verkehrsleistungen Nachfragenden
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die Wahl des Verkehrsmittel iiberlassen bleiben. Aber es gibt Fille, wo das nicht
moglich ist. . '

Das gilt einmal fiir den Werkverkehr, der sich weitgehend einer echten Kosten=
rechnung entzieht, und der daher nur durch besondere auflermarktwirtschaftliche
Mafinahmen in seine Schranken gewiesen werden kann. Eine Sonder-Besteuerung
des Werkverkehrs allein reicht fiir diesen Zweck nicht aus. Wenn sie volkswirt=
schaftlich unrationellen Verkehr ausschalten soll, miifite sie sehr hoch sein. Sie
wiirde dann aber auch die, volkswirtschaftlich rationellen und erwiinschten
Transporte des Werkverkehrs 'treffen und sie zum Schaden der Gesamtwirtschaft
tibermiBig belasten. Man sollte daher die Sonder: bzw, Zusatzsteuer in mifligen
Grenzen halten und die Auslese iiber die Konzessionspflicht fiir den Werkfern=

. verkehr durchfiihren.

Ein Verbot des Werkfernverkehrs fiir Massengiiter, ferner evtl, der Befor-
derung von Giitern im reinen Verteilerverkehr an die Konsumenten scheint
mir neben einer auf Bediirfnispriifung basierenden Konzessionierung des Werk-
verkehrs das geeignete aullermarktwirtschaftliche Mittel fiir cine Verweisung des
Werkverkehrs in die Grenzen, die volkswirtschaftlich und verkehrspolitisch noch
vertreten werden kdnnen. Daneben werden aus Griinden der Verkehrssicherheit
verwaltungsmiflige Eingriffe notwendig werden, die eine Einschrinkung bzw.
ein Verbot besonders sicherheitsgefihrdender Transporte auf der Strafle bezwek-
ken und die man durch reine kostens und preisbecinflussende Mafinahmen nicht
verhindern kann: Verbot bestimmter, die Sicherheit gefihrdender Transporte,
wie bestimmter Schwergiiter, iiberhingender Ladungen, Beschrinkung des Achs-
druckes zur Vermeidung iibermiBiger Beschidigung der Straflen, Beschrinkung
der Linge der Lastziige, Verbot des Anhingers auf Straflen, die wegen jhrer
zu geringen Breite oder aus anderen Griinden durch den Anhinger in ihrer Vers
kehrssicherheit gefihrdet werden, Einschrinkung des Lastwagenverkehrs an be-
stimmten Tagen oder auf bestimmte Stunden, Beschrinkung der Fahrgeschwindig-
keiten und ihnliche MaBinahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit auf den
Straflen gehoren hierther — — Malinahmen, die eben nur auf der verwaltungs-
mifligen Ebene durchzufithren sind und dic durch rein marktmifige Beein-
flussung iiber Kosten und Preise nicht erreicht werden kénnen.

Diese aus Sicherheitsgriinden durchzufiibrenden Mafinahmen erstrecken  sich
‘allerdings im wesentlichen nur auf das Gebict des Stralenverkehrs, weil auf
den Straflen aus technischen Griinden die Gefihrdung der Verkehrssicherheit
am groften ist. Man kann daher in diesen Malnahmen keine Diskriminierung des
Straflenverkehrs gegeniiber den anderen Verkehrstrigern sehen. Sie ergeben sich

viclmehr aus der bestehenden besonderen Unsicherheit dieses Verkehrs.
; o

" Das Ergebnis der vorstehenden Ausfiihru_ngen kann ich wie folgt zusammen=
fassen: : '

Ein freier Wettbewerb ist im Verkehrswesen nicht méglich, abgeschen von
Teilgebieten, die wie der,Giiternahverkehr, noch relativ giinstige Vioraussetzungen
dafiir bieten. Es kommt daher nur ein irgendwie vom Staate geregelter Wettbies
werb zwischen den cinzelnen Verkehrstriigern und innerhalb dieser selbst in Frage.
" Der Staat muf} mit planenden und ordnenden Mafinahmen in den Verkehr ein-
greifen, um Angebot und Nachfrage auf ciner den Gesamt-Interessen moglichst
gerecht werdenden Grundlage zum Ausgleich zu bringen. In diesem Rahmen
miissen auch diejenigen Verkehrsbediirfnisse befriedigt werden, die auflers bzw.
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iitberwirtschaftlich sind. Die Befriedigung dieser Bediirfnisse zu ertriglichen
Bedingungen kann nur durch den Staat bzw. die sonst zustindigen Hoheitstriger
(Linder, Gemeinden) sichergestellt werden. ' ‘ _ .
Soweit es sich um die Befriedigung der wirtschaftlich bedingten Verkehrs-

bediirfnisse handelt, ergeben sich fiir die staatliche Verkehrspolitik vor allem
" folgende Aufgaben (die allerdings z.T. auch von den auflerwirtschaftlichen Ver»
kehrsbediirfnissen gestellt werden) : : ’

1. Anpassung der Leistungsfihigkeit der Binnenwasser- und der Landstraflen an
den jetzigen und kiinftigen Verkehrsbedarf, durch Investitionsplanung und
Finanzierung des Baus und der Unterhaltung der Wasser- und Landstralen
(in Zusammenarbeit mit den nachgeordneten Hoheitstrigern); ‘

2. Auf den Straflen die Anpassung des Fahrzeugbestandes an die Leistungss
fihigkeit der Straflen durch staatliche Regulierung der Zulassung von Fahr-
zeugen, wenigstens im Fernverkehr. Eventuell Kontingentierung auf Teilge-
bieten (z. B. Giiterfernverkehr und Omnibus-Linienverkehr; bei letzterem auch

" Anpassung an den Verkehrsbedarf im Verhiltnis der veérschiedenen Personens
verkehrsmittel untercinander, mit Ausnahme des Giiternahverkehrs);

3. Preisfestsetzung durch den Staat bzw. durch die zustindigen Hoheitstriger,
aufler im Straflennahverkehr; Genehmigung der von Selbstverwaltungsorganen
der Verkehrstriger (z. B. von den FrachtenzAusschiissen der Binnenschiffahrt)
festgesetzten Preise; , : o

4, Staatliche Auflagen im Interesse der Allgemeinheit fiir bestimmte Verkehrs=
mittel, die, wie die Eisenbahnen und in viel geringerem Umfang der Kraft:
verkehr im Linienverkehr, diese Aufgaben infolge ihrer Organisation und ihrer.
Betriebsfithrung iibernehmen kdnnen; ‘

5. Staatliche Manahmen zur wirtschaftlich richtigen und gerechten Verteilung

“der Verkehrslasten aus diesen Auflagen auf die einzelnen Verkehrstriger

" wie auch innerhalb der verschiedenen Sparten und Typen dieser Verkehrstriger
(Steuern und Abgaben, Ausgleichsabgaben zur Beteiligung an den z. Zt. noch
cinscitig der Bundesbahn auferlegten gemcinwirtschaftlichen Lasten). Herans
zichung der Binnenschiffahrt und des Straenverkehrs zur Deckung der auf
sie antcilsmifBig entfallenden Kosten fiir Bau, Unterhaltung und Ver:
waltung einschl, Planung der Wasser- und Landstrafien, sowie zur Verzinsung
der in den Wassers und Landstraflen durch die dffentliche Hand investierten
Kapitalien (anteilsmiflig); : -

6. Maflnahmen von seiten des Bundes, der Linder und Gemeinden: (Verbote,
Gebote, Kontrollen) im Interesse ciner mdglichst weit gehenden Sicherheit
des Verkehrs. . : . :

Bei all dem aber: Soweit nicht dringende Interessen derAllgemeinheit dem entge-
genstechen (z. B. Sicherheit des Verkehrs; Durchfiihrung dringend notwendiger
Ordnungsmafinahmen auf dem Gebiet des Verkehrs, die von ciner iibermifligen
Ausdehnung des Werkfernverkehrs erschwert oder gar zunichte gemacht werden), .
freie Wahl des Verkehrsmittels durch den Verkehrsnutzer.



