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Zur Verzinsung des Verkehrswege-Kapitals
Von Prof. Dr. A. F. Napp=Zinn, Universitit Mainz

In der 1954/55 die Oeffentlichkeit Westdeutschlands beschéftigenden Verkehrs-
debatte, insbesondere dem Kampf um ein Verkehrsfinanzgesetz, spielt die Frage,
inwieweit der Kraftverkehr die ihm zuzurechnenden Straflenkosten trigtund tragen
soll, eine bedeutende Rolle. Dabei werden die Ergebnisse eines Gutachtens, das
die Gruppe Verkehrswirtschaft des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundes-
verkehrsministerium auf ein Ersuchen des Bundesministers fiir Verkehr vom
Juli 1953 im April 1954 erstattete (,,Grundsitze fiir die Aufbringung der Kosten
der Verkehrswege®, August 1954 verdffentlicht als Heft 3 der Schriftenneihe des

“Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium im Kirschbaums-

Verlag, Bielefeld) teils anerkannt, teils bestritten, letzteres insbesondere durch
Kraftverkehrsinteressenten. Als wichtige Punkte dieses Gutachtens kénnen an-
gesehen werden: das Bekenntnis zu dem Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit
der Verkehrsanlagen von Binnenschiffahrt, Eisenbahn und Kraftverkehr, dem-
zufolge die Forderung, auch den Kapitaldienst fiir die auf sie entfallenden Vers .
kehrsinvestitionen durch Einnahmen aus dem Transport zu decken, die Schitzung

eines ungedeckten Wegeckostenbetrages des Kraftverkehrs von rund 1300 Mil-
lionen DM 1953 (in etwa entsprechend dem von dem Beirat geschitzten, fiir cine
Verzinsung erforderlichen Betrag), der Vorschlag, der Aufbringung der Strafien-
kosten (Verzinsung, Erneuerung, Planung, Verwaltung, Verkehrspolizei) durch
die verschiedenen Fahrzeuge die geleisteten Bruttotonnenkilometer als relativ

. blesten Mafistab zugrmundezulegen und die Kraftfahrzeugsteuer nur fiir Last-
kraftwagen als Erginzungssteuer zu den Treibstoffabgaben aufrecht zu erhalten.

Bei aller Klarheit seiner Zielsetzung war sich der Wissenschaftliche Beirat bei
dem Vergleich von Ist und Soll der Wegekostentragung ,,bewuflt, dal das Pro-
blem so zunichst unter rein okonomischen und konkurrenzwirtschaftlichen Ges-
sichtspunkten betrachtet wird. Es ist selbstverstindlich, daf} die letzten Entschei-
dungen . . . unter Einbeziehung auch aller auBlerdkonomischen Ueberlegungen
getroffen werden miissen® (S. 5). Auch wiinschte der Beirat, die ihm vorschwe-
bende , Regelung sollte in Etappen in Kraft gesetzt werden, um die damit un-
vermeidlicherweise verbundenen Umstellungsschwierigkeiten zu mildern und fiie
die Betroffencn ertriglicher zu gestalten® (S. 10).

Gegen das Beiratsgutachten, zu dessen Mitverfassern ich gchére, richtet sich jetzt
eine von dem IFO-Institut fiir Wirtschaftsforschung in Miinchen als Nr. 25
seiner Schriftenreihe herausgegebene Schrift ,, Zur Frage der Verzinsung von Ver-

_kehrswegen* von Dr. W. L. Schneider und Dipl.-Volkswirt J. P, Petersen (Verlag

von Duncker & Humblot, Berlin-Miinchen, 52 S.). Der Vorbemerkung zufolge
stellt die Arbeit keine spezielle Erwiderung auf das ‘Wegckosten-Gutachten
des Wissenschaftlichen Beirats dar, dessen Thema ganz anderer Art ist. Sie setzt

sich jedoch an ¢inigen Stellen mit Ansichten und Berechnungsmethoden des

Wissenschaftlichen Beirats auseinander”. Nun, die Neigung, an dessen Gutachten

Kritik zu iiben, ist so ausgeprigt, dafl ihm selbst ‘ein Mif3griff (fbmsatz von Soll-
Erneuerungskosten auch fiir Grund und Boden) vorgeworfen wird, der gar nicht
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vorliegt (S. 21 der IFO=Schrift; S. 15 des BeiratszGutachtens). Der weitaus gréfite
Teil der Schrift steht iiberdies zu dem Fragenkreis des Gutachtens in Bezichung,
Die Abwegigkeit zahlreicher Argumente der IFO-Schrift berechtigt zu der Frag.
ob ich ihr mit einer Auseinandersetzung nicht zu viel Ehre antue. Ich habe mic},
zu ihr entschlossen, da ja nicht nur die Verfasser, sondern auch das IFO:Instityy
sich mit jhrem Namen einsetzen, und da sich hier Gelegenheit bietet, mit de,
Kritik der in der Schrift vertretenen $konomischen Schiefheiten die Folg‘eri.chti:g,
keit der in dem Beiratsgutachten vertretenen Grundsitze darzutun. ;

Die IFO-Schrift beginnt mit der Behandlung der Frage der Eigenwirtschaftlic},.
keit. Die Verfasser erfinden hier einen neuen Begriff der Eigenwirtschaftlichkejt
und suchen ihn zu rechtfertigen. Sie sagen zwar zunichst, scheinbar konform de,
allgemeinen Ansicht (S. 13): , Eigenwirtschaftlichkeit in dem Sinne zu fordery,
daf die staatliche Subventionierung von Leistungen, deren Kosten sich mit dg,
nétigen wirtschaftlichen Anstrengung durch den Preis decken lassen, unterbleibey,
soll, ist als gesundes wirtschaftspolitisches Prinzip anzuerkennen®. Doch unteg,
minjeren sie sogleich den Begriff der Eigenwirtschaftlichkeit durch eine Einschriy.
kung des Kostenbegriffes. Sie wollen nur solchen &ffentlichen Betrieben, Ay,
stalten und Einrichtungen, deren Leistungsfihigkeit nur durch Zuschiisse ayg
anderen 6ffentlichen Einnahmequellen aufrechterhalten werden kann, die Eigen,
wirtschaftlichkeit absprechen.” Dagegen sollen die Betriebe usw., die nur einey
Teil ihrer Kosten, nimlich ,,die tatsichlichen betriebsnotwendigen Aufwendungey,
tiber den freien Markt oder durch Gebiihren wieder ecinbringen®, als eigenwirt,
schaftlich angeschen werden (S. 14). Die Verfasser meinen, ,es bliebc unver.
stindlich, warum iiberhaupt der Begriff , Eigenwirtschaftlichkeit” geprigt wurde
wenn cr dasselbe ausdriicken soll wie ,,Rentabilitit” “ (S. 15). Es liegt zutage, dag
nach dem Kriterium der Verfasser Straflen und Wasserstraflen, die durch Ab.
gaben und abgabenartige Steuern zwar ihre laufenden Unterha’ltungSz und Vey,
waltungskosten decken, aber keine Verzinsung des investierten Kapitals erbringey,
als eigenwirtschaftlich anzusprechen sind — mithin in dlrektgm'Gegensatz Zu
dem in der Verkehrswissenschaft und Verkehrswirtschaft iiblichen Spracl,.

gebrauch. '

Nun ist zwar niemand gchindert, sich fiir den Privatgebrauch einen eigenep,
Sprachschatz oder Begriffskasten zuzulegen. Es empfichlt sich aber zur Erleich.
terung des geistigen Austauschs die Aufrechterbaltung eingebiirgerter Begriffe,
und dies um so mechr, wenn die Begriindung fiir ¢ine Neuabgrenzung unzu,
linglich ist. Dies ist hier der Fall. Denn es widerspricht zunichst einmal den,
Wortsinn von ,eigenwirtschaftlich®, wenn ein Teil der Kosten nicht durch die
eigene Wirtschaft, sondern von auflen aufgebracht wird. Insbesondere bestelyt
in einer Sozialwirtschaft, die die Kapitaldisposition als Aufwand ane.rk'enpt, kein
Grund, die Nichtaufbringung der Zinsen anders anzuschen als die Nichtauf,
bringung anderer Kosten. Wer cine Teil-Eigenwirtschaftlichkeit im Sinne dey
IFO-Schrift pritendieren wollte, miiite sich weiter dariiber klar sein, dal er bej
verschiedenen Unternehmen und Einrichtungen damit auch einen verschiedeney
Wirtschaftlichkeitsgrad fordern wiirde, da das Verhiltnis von Kapital- zu anderem
Aufwand selten das gleiche ist. Da schlieSlich zu , tatsichlichen betriebsnotwen.
digen Aufwendungen auch Zinsen fiir Fremdkapital, sofern solches aufge.
nommen wird, zu rechnen sind, wiirde fiir die Erreichung einer Teil-Eigenwirt.
schaftlichkeit im Sinne der IFO-Schrift das fiir den Wirtschaftlichkeitsgrad in
Wirklichkeit nichts besagende Verhiltnis von Fremdkapital zu Eigenkapital cine
mafigebliche Rolle spielen.

v
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Die Annshme von Schneider/Petersen, die Eigenwirtschaftlichkeit wire, wenn
man nicht ihren Ansichten folgte, identisch mit , Rentabilitit” und stiinde zu
fehlender Rentabilitit* in Gegensatz, wird den Tatsachen nicht gerecht. Die
Rentabilitit ist der in Prozenten des Eigenkapitals einer Unternehmung gemessene
von Jahr zu Jahr schwankende Ertrag. Die auf das Gesamtkapital bezogene
Figenwirtschaftlichkeit ist hingegen ein von dem landesiiblichen Zins bestimmter
lingerfristiger Ertragsmaﬁstab. Die Rentabilitit kann {iber oder unter ihm stehen.-
Dic Eigenwirtschaftlichkeit und ihren begrifflichen Gegenpart umrif} ich schon -
1928 in ,,Binnenschiffahrt und Eisenbahn“ (S. 63) wie folgt: ,,Eigenwirtschaft-
lichkeit liegt vor, wenn eine Unternehmung in der Lage ist, durch die Verkaufs= -
preise fiir ihre Waren bzw. Leistungen ein volles Entgelt fiir hren Aufwand ein-
schlieBlich Verzinsung und Erneuerung des in dem Unternehmen angelegten
Kapitals zu erzielen, Sie kann als im Gegensatz zu der ,,volkswirtschaftlichen
Rentabilitat” stchend betrachtet werden. Diese ist gegeben, wenn ein Unter-
nehmen zwar nicht die vorbezeichnete Eigenwirtschaftlichkeit zu erzielen vermag,
indessen durch die von ihm ausgehenden Wirkungen auf die iibrige Wirtschaft
cine Hebung des gesamtwirtschaftlichen Effekts ermdglicht, die die mangelnde
Selbstkostendeckung rechtfertigt”. Die gegeniiber der ,,volkswirtschaftlichen Ren-~
tabilitit" zu wahrende Vorsicht ist von mir am angegebenen Orte (S. 73ff)) des
"niheren begriindet worden.

Wenn Schneider/Petersen noch darauf hinweisen, daf} sich Rentabilitit und Un=
rentabilitat erst nach der Investition und nach einer Wirtschaftsperiode zu erweisen
vermdgen, dafl einzelwirtschaftlich lohnende Investitionen wirtschaftspolitisch
Fehllcitungen darstellen kdnnen, dafl Kapitalverzinsung auch bei unwirtschaft-
licher Betriebsfithrung vorkommt, so stoflen sie damit nur offene Tiiren auf. Ein
Grundsatz wic der der Eigenwirtschaftlichkeit wird nicht dadurch unbrauchbar,
daBl aufer ihm dkonomisch und auBerskonomisch weitere Mafistibe bestehen,
die, wie von mir selbst oft genug dargetan, eine Ergiinzung des Urteils bedingen
konnen. »

Schneider/Petersen wollen des weiteren priifen, welche wirtschaftspolitischen
Konzeptionen ciner Verzinsungsforderung fiir das Straffenkapital zugrunde gelegt
werden kénnen. Nach ihrer Einsicht wiirden , beziiglich des StraBlennetzes und
der anderen &ffentlichen Verkehrswege Skonomisch gesehen nur zwei Stand-
punkte gerechtfertigt scin, von denen aus versucht werden konnte, die Verzinsung
des vom Staat in den Verkehrswegen investierten Kapitals zu fordern. Im einen
Fall wiirde der Staat aus der Bereitstellung des Straflennetzes in der Weise eine
Finnahmequelle zu machen haben, daf} er fiir jegliche Nutzung der Straflc eine
Benutzungsabgabe crhebt, um cine angemessene Verzinsung des durch seine
Initiative in den Verkehrswegen investicrten Kapitals zu erreichen. Im anderen
Falle hatten alle diejenigen Verkchrstreibenden cine anteilige Verzinsung zu er=
wirtschaften, fiir die das Stralennectz cin Produktionsmittel darstellt. Im ersten
Fall wiirde versucht, das im StraBlennetz insgesamt investierte Kapital zu vers:
zinsen, im zweiten Falle wire nur cin Teil dieses Kapitals zu verzinsen® (S.29).

Die erste Alternative ,,Die Strafle als Erwerbsmittel der &ffentlichen Hand® wird
von den Verfassern abgelehnt, insofern ,,dieses erwerbswirtschaftliche . . . Motiv
bei der Bereitstellung des Straflennetzes fiir den allgemeinen Verkehr den Grund-
sitzen widerspricht, die in der neueren F inanzwirtschaftslehre und Finanzpraxis
fiir die Bewirtschaftung der fiir den Gemeingebrauch bestimmten Anlagen gelten™
(S. 30). Abgeschen davon, daf} die Verzinsungsforderung noch nicht ein erwerbs-
wirtschaftliches Prinzip involviert, wird man dieser Ansicht so weit beipflichter
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' ,
kénnen, als wirklich ein Gemeingebrauch der Straflen besteht, was indessen b,

ziiglich des Kraftverkehrs zu bestreiten ist. Wenn die Verfasser zur Stiitzung
ihrer ‘Ansicht gerade die Subventionierung: neuzeitlicher Krankenhiuser durch
Verzicht der offentlichen Hand auf Kapitalverzinsung anfiihren, so ist darayf
hinzuweisen, daf} kiirzlich N&ll von der Nahmer die Frage aufwarf, ob | e
“wirklich richtig ist, wenn stindig bebauptet wird, die Krankenkassenbeitrige
konnten mnicht erhdht werden und der Steuerzahler miisse fiir die steigenden
Krankenhauslasten aufkommen®. (Kritik unsrer deutschen Finanzpolitik. Miip.

ster 1954. S. 13). : .

Die zweite Alternative der IFO:-Schrift ,,Die Strafle als Produktionsmittel deyr
Wirtschaft will nur den produktiven, nicht den konsumtiven Verkehr einey
Verzinsungsforderung unterstellen. Die Verfasser halten eine solche Begrenzung
der Verzinsungsforderung an sich fiir begriindbar, erkennen aber, daf} es prak.
tisch unmsglich ist, die Verkehrsgattungen des produktiven und konsumtivey
Verkehrs cinwandfrei zu trennen und die unterschiedliche Belastung der ver.
schiedenen Straflen mit diesen zu erfassen. Sie zichen aus diesen und weiteren
Erwigungen die Folgerung, daff die rechnerische Grundlage fiir die Verzin.
sungsforderung nach diesem Mafistab nicht ausreichend ist.

Mit der Ablehnung der vorerwihnten beiden Alternativen vermeincn Schneidey|”
Petersen die Verzinsungsforderung erledigt zu haben. Zutreffend stellen sie fest,
daB die Verzinsungsforderung des Wissenschaftlichen Beirates sich den nach
ihrer Ansicht allein méglichen Begriindungen ciner Verzinsung nicht eingliedern
158t. Denn diese richtet sich auf eine Heranziehung des Kraftverkehrs — nicht
mehr und nicht, weniger — zur speziellen Straflenkostendeckung einschlieBlich
der Verzinsung, also auf weniger, als die erste, und mechr, als die zweite Alter.
native anstrebt. Die IFO-Schrift glaubt es dem Beiratsgutachten als Willkiir vor.
werfen zu konnen, daf3 es eine Verzinsung des Straflennetzes nur von jenen Be.
nutzern verlange, die sich bei der Fortbewegung eines bestimmten tec-hpischen
Mittels bedienen (S. 39). Man diirfe nicht an technische, sondern miisse ap
dquate Skonomische Tatbestinde ankniipfen. Diese Kritik muf8 einmal erstaunen,
weil die Verfasser selbst zuvor (S. 29) konzediert haben, daf3 ,,es zumutbar ist
den Kraftverkehr — (ohne Unterscheidung! N, Z)) —, der auf den Ternstraflen
die iiberwiegende Bedeutung besitzt, zur Aufbringung von Straflenbaumitteln
besonders heranzuziehen®, einandermal, weil doch auf der Hand liegt, daf} dey
“Kraftverkehr nicht blof eine besondere Technik darstellt, sondern dank seinem
Leistungsvermbgen wie seiner stirkeren Strafleninanspruchnahme durch ¢inen Teil
der Straflenbenutzer eine eigene Skonomische Kategorie, die eine andere Behand.-
lung rechtfertigt wie die anderer Verkehrsarten. In der IFO;S_chrift li:est ‘man
hingegen (S. 35): , Warum einer, der sonntags an Stelle wie bisher mit ¢inem
Fahrrad seine Ausfliige nun mit einem Motorrad macht, deswegen plotzlich
dazu beitragen sollte, das Straflennetz zu verzinsen, entbehrt jeder Skonomischen
Logik." Nach der hier vertretencn ,Logik" miite es auch gleichgiiltig sein, wenn
“jemand seinen Ausflug statt zu Fuf} mit dem Kraftwagen macht, weil das ,,nur*
verschiedene Techniken eines konsumtiven Vorganges sind. Nun, ich glaube:
Diese ,,Logik" richtet sich ohne weitere Darlegungen selbst. —

Daf} die Verfasser eigenc Denk_mcthod‘en entwickeln, ergibt sich auch aus einer
Konfudierung von Ziel und Mittel (S. 40), der gegeniiber festgestellt sei: Nicht
um zusitzliche Mittel fiir StraBenbauzwecke aufzubringen, fordert das Beirats-
qutachten die Verzinsung; sondern. dic ‘durch die $konomisch gerechtfertigte
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Verzinsung eingehenden Betrige sollen mangels anderer Kapitalquellen zeitweise
dem Straflenbau zur Verfiigung gestellt werden. - .

Ein wesentliches Anliegen des Beiratsgutachtens scheint mir in der IFQ-Schrift
iiberhaupt nicht erfafit zu sein: Zwar hat der Beirat festgestellt, daf} es wirtschaft-
lich vertretbar ist, wenn unter dem Druck neuer Konkurrenz iltere Verkehrs-
zweige die vollen Kosten alter Wege nicht mehr hereinbringen (bei voller Deckung
der Wegekosten durch den neueren Verkehrszweig); aber das ganze Gutachten
steht unter dem Gedanken, daf3 Eisenbahn und Kraftverkehr in gleicher Weise
der Eigenwirtschaftlichkeits> und damit auch der Verzinsungsforderung unter-
worfen werden sollen. Es wird also eine, wie gesagt, unter Umstinden Skonomisch
vertretbare Giinstigerstellung der Eisenbahn beziiglich der Verzinsungsforde-
rung ,,aus dem Altenrecht” fiir die Gegenwart nicht als notwendig erachtet und
nicht verlangt. Wenn nun Schneider/Petersen — in zu bejahender Ueberzeugung
von der Unentbehrlichkeit der Bahn — hierfiir ,spezifische, selektiv wirkende
Mafinahmen® (S. 40/41) verlangen, so liegt dieser Gedanke gerade nicht auf der
Linje des Beirates. Sie meinen: ,,Unter wettbewerbspolitischen Zielsetzungen
wire es iiberfliissig, den gesamtén Kraftverkehr zu belasten, da er nur teilweise
in Konkurrenz zur Bahn tritt, teilweise aber — durch Bedienung von Zu-: und
Ablaufverkehr — sogar mit der Bahn eng zusammen arbeitet”. Ich erwidere:
Wenn man den Kraftverkehr, soweit er Zus und Abbringerverkehr izur Bahn
darstellt, giinstiger behandeln wollte, um die Bahn zu erhalten, so.lige hierin
eine Bevorzugung des gebrochenen Bahn-Kraftwagenverkehrs gegeniiber dem
direkten Kraftverkehr, die nicht dem grundsitzlichen Gleichstellungsgedanken .
des Beirates entspricht. Schafft man gleiche Startbedingungen fiir Eisenbahn- -
und Kraftverkehr, so bedarf die Bahn keiner besonderen Hilfen; sondern sie
diirfte, wenn anderweitige Ueberspitzungen des Wettbewerbs vermieden werden,
ihrerseits ihr gesamtes Anlagekapital zu verzinsen in der Lage sein. '

. Freilich: Auch die Ansichten der IFO:Schrift iiber die Gleichstellung der Start-

bedingungen sind teilweise korrekturbediirftig. Sie meint (S. 42): ,,Streng ge-
nommen hitte es iiberhaupt nur dort einen Sinn, aus wettbewerbspolitischen
Griinden ,gleiche Startbedingungen” zu schaffen, wo von verschiedenen Ver-
kehrstrigern in befdrderungstechnischer Hinsicht qualitativ gleiche Leistungen
angeboten werden.” Es liegt doch wohl aber auf der Hand, dafl die anerkannter-
maflen sehr weit gehende Differenzierung der Verkehrsmirkte nach Leistung
und Marktformen die Schaffung gleicher Wettbewerbsbedingungen nicht {iber-
fliissig macht, weil unterschiedliche Wettbewerbsbedingungen ein Skonomisch
unberechtigtes ,,Ueberstromen” von Verkehrsleistungen von einem zum anderen
Markt hervorrufen. ‘

Ich verzichte hier auf eine Stellungnahme zu den Ausfithrungen der IFO-Schrift
iiber die Kostenrechnung bei den Verkehrswegen, dic mit ihren Thesen ,,Die
Kostenrechnung mufl genau sein” und ,;Dic Kostenrechnung mufl umfassend

-sein” Allerweltsweisheiten verkiindet, sclbst aber so gut wie keinen zahlenmifligen

Beitrag liefert und mit der Mcinung einer vollen Verzinsung des im Kraftverkchr
investierten Kapitals, ,,da er nach dem Prinzip der Rentabilitit arbeitet” (S.25),
cine unbewiesene, auf schwachen Fiillen stehende Annahme ausspricht, und wende.
mich abschlieBend noch zu der Berechnung, die die IFO=Schrift iiber die Ent-
wicklung des dem Kraftverkehr zu Last zu legenden Verzinsungsbetrags in den
nichsten Jahren auf Grund von Berechnungsansitzen, die dem Beiratsgutachten
entsprechen, gibt (S. 26). Hiernach wiirde die Zinslast von 1,26 Milliarden DM
im 1. Jahr auf 1,86 Milliarden DM im 6. Jahr steigen kénnen. Die IFO-Schrift
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fiihrt hierzu aus (S. 27): ,,Sollte sich im Laufe der Zeit auch noch der Anteils
satz von 70 v. H. erhshen und sollten evtl. Preissteigerungen eine weitere Korz
rektur des Wiederbeschaffungswertes erforderlich machen, dann errechnen sich
Betrige, die wirtschaftspolitisch nur noch als ,,utopisch* bezeichnet werden kon-
nen”. Ich halte eine solche wirtschaftspolitische Einstellung fiir ,,.Vogel Strauf’~
Politik”. Erkennt man, daf} ein Verkehrszweig bestimmte Aufwendungen ers
fordert, so muf3 man auch den Muthaben, ihre Deckung durch seine Nutzey zu fors
dern. Sollte man dies auf die Dauer nicht wagen, so miite man zumindest zwecks
Aufrechterhaltung gleicher Startbedingungen den Wettbewerbern cine ihren Ges
samt-Verkehrspreis um den gleichen Prozentsatz ermifligende Nichtdeckung ihrer
Kosten zugestehen, Man bewegt sich dann aber in einer:, Verkehrs-Inflation®. —
Das Gesamturteil iiber die IFO-Schrift kann nur cindeutig negativ sein. Ich habe
selten eine destruktiver wirkende Ausarbeitung gesehen. Sie bringt wohl einige
eigene, aber unhaltbare Einfille wie eine neue ,,Eigenwirtschaftlichkeit" und die
Zinsleistung allein des produktiven Straflenverkehrs. Sie kann oder will einen
Teil der verkehrspolitischen Konzeption des Beiratsgutachtens nicht verstehen,
leistet sich erkleckliche Skonomische Schiefheiten und bringt zur. Losung der
gegenwirtigen Verkehrsprobleme nur ein Konglomerat nicht ausgercifter Ge-
danken. Wenn das IFO-Institut als ernst zu nehmender Gesprachspartner an

verkehrspolitischen Debatten teilnehmen will, wird man kiinftig mehr von ihm
verlangen miissen.

Ohneﬂspezielle Bezugnahme auf die IFO-Schrift seien noch einige grundsitzliche
Ausfithrungen zu dem Beiratsgutachten, der an ihm geiibten Kritik und den
verkehrspolitischen Notwendigkeiten der Gegenwart gestattet: /

Als der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrsministerium

kostengutachten erstattete, glaubte er sich in der Motivierung seiner verkehrs-
Skonomischen und verkehrspolitischen Grundsitze kurz fassen zu kénnen. Das
P'rmzip der Eigenwirtschaftlichkeit und als dessen Teil die Forderung einer Ver-
zinsung des Verkehrswege-Kapitals schienen ihm Gemeingut der Verkehrswissens

schaft und in Schriften seiner Mitglieder wie in seinem auf Grund einer Frage des
Haushaltausschusses de

laus] s Bundestages 1951 erstatteten Wasserstraflen-Gutachten
h{m:?lcllend begriindet. Die verkehrspolitische Diskussion der letzten Monate
scheint allerdings zu zeigen, dafl diese Grundsitze erst von einem Teil der {iber
dkonomische Einsichten Vertiigenden angenommen sind und daf ‘insbesondere
die Kreise, die aus privatwirtschaftlichen Interessen an der Nichtverwirklichung
der Grundsiitze interessiert sind, noch gewisse Chancen haben, mit effektvoll
aufgemachten Gegenargumenten, die freilich volkswirtschaftlichen MaRstiben
nicht standhalten, Eindruck zu erzielen. Es ist hier nicht der Ort, um in extenso
die Prinzipien der Eigenwirtsch

aftlichkeit und der Verzinsung des Verkehrswege:-
och halten wir fest:

das Wege-

IOhTflt den Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit Zwangss
dulig Vergeudungen in der Verkehrswirtschaft!
Ohne

Kapitalverzinsun kei g i i
mithin Vergendun o] g ne Eigenwirtschaftlichkeit,
Sotl};ﬁf \é'erzinsung auch des Wegekapitals im Wettbewerb
bed"en er Verkehrsmittel keine Gleichheit der Titigkeits-
“ingungen fiir Arbeit und Kapital der Verkehrstriger!

i

———
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Die bisherigen Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats lassen indessen des
weiteren erkennen, einmal da3 er aus standortss, produktions: und sozialpoli-
tischen Gesichtspunkten Einschrinkungen gegeniiber dem Prinzip der Eigen-
wirtschaftlichkeit anerkennt, ja befiirwortet. Die Oeffentlichkeit muf3 sich aber
klar dariiber sein, dafl man nicht etwa die Verkehrspolitik primir von solchen
Zielsetzungen her anpacken und dann die Eigenwirtschaftlichkeit als Zusatz-
kriterium behandeln oder sogar vernachlissigen kann. Man kommt nimlich dann

zu einer punktuellen, maBstablosen Verkehrspolitik, bei der letztlich nur die
Starke der politischen Ellenbogen entscheidet.

Finandermal hat der Wissenschaftliche Beirat dic ZweckmiBigkeit ciner etappens
weisen Verwirklichung der Eigenwirtschaftlichkeitsforderung anerkannt. Es steht
also jetzt sowohl der Grundsatz als solcher wic das MafBl und das Tempo seiner
Realisierung zur Entscheidung der politischen Korperschaften. Der Wissens
schafter kann nur wiinschen, dafl es den hierzu berufenen Politikern gelingt,
den Weg zur Eigenwirtschaftlichkeit zu erkennen und vorzuschreiben, der das
Zicl gleicher Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrsmittel mit moglichster Vers
‘meidung von Beschiftigungsausfillen in der Kraftverkehrswirtschaft erreicht.

Dafl dic Zeit eine baldige grundsatzliche Entscheidung erfordert, diirfte zutage
liegen. Denn wursteln die politischen Gremien jetzt einfach weiter, indem sie die
kiinftige Belastung des Kraftverkehrs mit Abgaben nur das Ergebnis eines Krifte-
spiels werden lassen, so diirften sie voraussichtlich bald wieder vor den gleichen
Fragen stehen und das Spiel ,,Wem kann ich was aufbrummen?" und ,,Wie kann
ich mich um eine neue Belastung herum driicken?" erneuert sich. Eine von
dem Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit ausgehende
Verkehrspolitik oder eine grundsatzlose Verkehrspolitik

— fiir cines von beiden werden sich Bundestag und Bun-
desrat zu entscheiden haben.



