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Die Y,erkehrspolitik unserer Tage befaßt sich primär mit Maßnahmen, dk 
bestehenden Ungleichg,ewichte zwischen Straßenverkehr und Straßenkapazität, 
sowie Unstimmigkeiten bezüglich der Aufteilung der notwcndiCl'cn 
transporte unter den drei Binnenv,erkehrsträg,ern beseitigen sollen. So sind die 
Debatten um den Einsatz finanzpolitischer Mittel, TariHestlcgungen, 
kungen der LKW "'Abmessungen 'U!nd Aufweichung der gemeinwirtschaftlichen 
Prinzipien der Eisenhahnverkehrsbedienung zu verstehen. Nebenher laufen 
- so z. B. innerhalb des Arbeitspwgr.amms d"er ,europäischen 
konfer,enz - Arbeiten, die sich mit teiner gegenseitigen Abstimmung der 
nationalen InveStitionen auf dem befassen. "Nebenher" - und 
(lies sehr zu Unr:echt; denn man übersieht gar zu leicht, daß Inv,estition und 
Yerbraudl die beiden ,entscheidenden Sphären des Wirtschaftsgeschehens sind. 
Das gesamt,e V.olkseinkommen als geldmäßiger Ausdruck der Summe aller in einer 
Wirtschaftsperiode 'erstellten Güter und Dienstleistungen, zu denen ja auch die 
Y,erkdhrsleistungen gehöDen, kann nur zweierlei Y,erwendung finden: Es kann 
entweder konsumiert oder gespart werden. Der Sparprozeß führt aber 
weise zur Inv,estition1). Das Y,erhältnis von Inv,estition und Y,erbrauch ist das 
Grundverhältnis in der Wirtschaft. 1st ,es gest,ört, so bedingt diese Störung 
Konjunktur und Krise, Inflation und\ Deflation. 
Die Investitionen sind auch auf dem Y,erkehrssektor - wie überall in der 
schaft - d'er,entscheidende Bestandteil aUer ökonomischen Tätigkeit. Sie 
stimmen in ,erster den ,endgültige:n Erfolg der im wesentlichen punktuell 
und für sich gesehen nur kurzfristig wirksamen v,erkehrspolitischen Maßnahmen, 
von denen dngangs die '&ede War. 
Was nützt das V,erkehrsfinanzgesetz, w,enn der W'erkf,ernv,erkehr trotzdem nicht 
auf das volkswirtschaftlich gerechtfertigte" Maß ,eingedämmt werden kann, weil 
er über."Standortv,erlegung oder Umwandlung des werkseigenen Verkehrs in 
gewerblichen Güterf,ernverkehr auf dem W.ege der Beteiligung an einem solchen 
freien Unternehmen Hintertür,en findet? Oder was niitzt z. B. die Modernisierung 
der deutschen Binnenschiffahrt, wenn sie auf unzur·eichenden künstlichen 
straßen ihre neuen Qualitäten nicht zum Einsatz bringen kann? Oder wem wäre 
mit dem unter 'optimistischen Erw,artungen wieder aufgebauten V,erkehrsträger 
Eisenbahn gedient, wenn dieser Aufbau an der W1ederhersteUung der 
Yorkriegsverhältnisse oorientilert ist, und ,es sich herausstellen sollte, daß er 
bestimmte Y,erkehr,e oÖkonomisdl nicht mehr bewältigen kann? W:eIchen Erfolg 

1) Der i? dem tLi·e nicht 
Weg ühor tli·o Krol!othnstüuto oder um Sdbs,t.hnanzicrung 1ll tliliO Inyesbltton finden, h. h. "gehorlcl 
worden, soll hier sda. ' 
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soll dn großzügiger Ausbau der BinnenhäEen an der noch fertigzustellenden 
Rhein:<Main:;Donau:<Schiftahrtsstraße haben, wenn die .erstellte HaEenkapazität 
nicht in Einklang steht mit dem tatsächlichen Yerk,ehrsaufkommen? 
Wenn diese üder ähnliche Fälle eintrden, dann allerdings müssen wieder kurz" 
fristig Einzelmaßnahmen Platz gr,eifen, die aber mit ,einer recht verstandenen 
Investitionspolitik nichts zu tun haben. 
Es mag vermessen ,erscheinen, diese Würte in einer Zcitallgemeiner Transport" 
raumverknappung auszusprechen. Aber sich mit der Bedeutung der Investiti:onen 
im Y,erkehrswesen heEassen, heißt in langen Zeiträumen denken. 

;Wenn nun in dieser Zdt ,einer außergewöhnlich guten Beschäftigungslage des 
8eutschen Y,erkehrsappal1ates in den Diskussionen über das Y!erkehrsgeschehen 
von der Investitionspolitik g,esprochen ,wird, so geschieht dies fast ausschließlich 
im Hinblick auf die Diskrepanz zwischen dem Umfang und der Qualität des 
westdeutschen Straßennetzes und der Anzahl der Straßenfahrzeuge, die 'es be" 
nutzen. Daneben spielen noch' 'einige Kanalprüj,ekte eine Rolle. Aber man kann 
sich des Eindrucks nicht ,erweben, daß die dgentliche Problematik der Investi" 
tionen im Y'erlQehrssektor unberücksichtigt bleibt. Das ist weiter nicht verwunder:< 
lich, wenn man bedenkt, daß die Vollbeschäftigung im Y,erkehrsapparat, die Zum 
Teil in dner Ueberbeschäftigurig gipEelt, im Letzten Quartal des Jahres 1955, 
keine Sorgen um Kapazitätsauslastung und die Inv,estUions'entscheidungen kennt. 
Die Reinerträge werden - "nach alter Uebung" und nicht zuletzt infolge steuer" 
licher Schwierigkeiten, sie zu dner Y,erstärkung des Rücklagenfonds der U nfer:< 
nehmungen heranzuziehen - zu Ersatz" und Neuinvestit10nen v,erwendet. Das 
darf aber nicht darüber hinw,egtäuschen, daß die InvestiHoncn im V,erkehrswescn 
Ausgangs:< und Endpunkt der Leistungsfähigkeit des Y,erkehrsappar,ates und damit 
von weitreichender Bedeutung für die gesamte Volkswirtschaft sind. Sie stellen 
auf der anderen Seite ,ein wesentlich komplizierteres Pl10blem dar als die Investi" 
tionen in ander,en ,ökonomischen Bereichen. 

Aus dieser Erkenntnis heraus sDll versucht dLe Problematik der Verkehrs" 
investitionen in ihren staatspolitischen, privatwirtschaftIichen und VDm mensch" 
lichen Verhalten bestimmten Zusammenhängen zu beleuchten. 
Die Ueberlegungen sich dabei lediglich auf die Inv,estitionen der drei 
Binnenverkehrsmittcl Eisenbahn, Binnenschiffahrt und Straßenv:erkehr erstrecken . 

. Der deutsche Luftverkehr, heute noch "quannte negligeable" im Rahmen 
innerdeutschenY,erkehrsablaufs, wird kaum jemals dk Inv,estitiDnen des übrigen· 
Ideutschen Y,crkehrsappar,ates nachhaltig hceinfhlssen. Der deutsche Raum ist 
zu 'eng, als daß der Luftverkehr - ähnlich wie z. B. in den USA, der 
union und den 'ostasiatischen Ländern - für den nationalen Vcrkehr von Gütern 
und PersIOnen :eine ausschlagg,ehende Rolle spielen könnte. Darüber hinaus stehen 
sein Wiederaufbau Und seine Fortentwicklung VlQl'wiegend unter außer" 
ökonomischcn Aspekten. Aehnlich v,erhält ,es sich mit der Seeschiffahrt. Nicht 
nur, daß auch ihr Wiederentstehen unterander,em vün national politischen Deber" 
legungen bestimmt ist; sie ,entzieht sich darüber hinaus durch ihre .Funktionen 
S'o absolut dem Geschehen auf dem nationalen Y,erkehrsmarkt, daß man sie aus 
dem hier zur Erörterung gestellten Problemkreis ausschließen muß. --:- Das gilt 
auch für den wie überhaupt trotz eines gewissen \X'ctt" 
bewerbs zwischen Eisenbahn und Post auf die Darstellung der Investitions:< 
probleme bei der PlQst v·erzichtet werden soll. 
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Das Problem der Investitionen im V,erkehrswesen ist keineswegs "unentdeckt", 
wie les uns angesichts der prekären und (wie noch zu z'eigen sein wird) un" 
koordinierten Situation auf dem westdeutschen Verkehrsmarkt scheinen mag. 
Einige Zitate mögen dies belegen: Schon Ludwig des Vierzehnten Finanzminister 
Colberf2) forderte z. B. von iden Intendanten, denen die Vlerwaltung der Provinzen 
oblag, daß sie jedes Jahr eine Untersuchung ansteHen sollten,bezüglich der ge" 
eigneten Handelsw,ege. Und zwar dies in besonderem Hinblick auf die großen 
Warensfröme, die zu den großen Städten oder den Seeumschlagsplätzen führen. 
Sie hatten den Auftrag, die Wiege auszuwählen, die sich am nützlichsten erweisen. 
Ein Jahrhundert später g,eht Adolf Wagners) sogar so w,eit zu sagen, daß die 
"zeitliche und örtliche Planmäßigkeit der Herstellung des Baues der Wiege (Zeit .. 
Bauplan, Linien" und Strecken plan) " notwendige Voraussetzung dnes leistungs" 
k,räftigen VIerkehrswesens sej, wobei ler natürlich die Eisenbahnen im besonder,en 
im Auge hat. Der Nestor der deutschen VIerkehrswissenschaft, E. Sax!), stellt fest: 
"Nur bei der,artiger Planmäßigkeit der Anlag,e vIermögen die V'erk,ehrsmittel ihren 
vollen Nutzen zu ,entfalten", wobei 'er daran denkt, daß sich die einzdnen Vier" 
kehrsmittel "in v:on den Vierkehrszwecken und Vollkommenheitsgraden 
Untel10rdnung aneinanderschließen und auf stetige Fortentwi:cklung nach der 
Rangordnung und den neu auftauchenden Anforderungen der Gesamtverkehrs" 
bedürfnisse Bedacht genommen wird". Es ist an si.ch nicht verwunderlich, daß 
zu aUen Zeiten, w'enn man sich mit dem InvestitLonsproblem im V,erkehr be" 
schäftigt hat, der Gesichtspunkt der Planmäßigkei.t und des organischen \Vachs" 
turns so stark im Vordergrund gestanden hat. Das, was bei den Investitionen 
in den übrigen Wirts cha ftsbereichen ,eigentlich ,eine Selbstverständlichkeit ist,: 
erweist sich bei den Inv,estitionen im V,erk,ehrswesen als nicht immer realisiert, 
ja, zuweilen als gar nicht realisierbar. Das gilt insbesondere für das Postulat des 
,,'Organischen Wachstums", das zweierlei Auslegung zugänglich ist: Einmal, was 
das 'org.anische Wachstum der V,erkehrsleistungen innerhalb des Wachstums der 
gesamten V'Ülkswirtschafteingebettet, anlangt, zum anderen aber hinsichtlich des 
organischen Wachstums der -einzelnen Verkdush'äger in gegenseitiger Ab" 
stimmung aufeinander. Ueberall, wo dieses organische Wachstum innerhalb 
eines Wirtschaftszweiges nicht selbst in befriedigender Wdse zustande kommt, 
wird dne Koordination notwendig. Dies,e K'Oordination hat organische Investi" 
tionen zu verbürgen. 
Bev-or auf die besondere Problematik und Schwierigkeit der Investitionen im 
V.erkehrswesen ,einzugehen sein wird, mögen -einige allgemein orientierende 
Bemerkungen über das Investitionsproblem schlechthin zur Abgrenzung des 
Tatbestands .angestellt' werden. 
Das -eigentliche Charakteristikum jeder Investition ist ihre "Zukunftgerichtetheit". 
Der investitionshereite Unternehmer versucht dicsen Faktor Zukunft bei seinem 
Investitionskalkül durch den sogenannten Kalkulationszinsfuß zu eskomptieren; 
,denn dne Investition ist ja nur dann vorteilhaft, "wcnn die aus Investition 
hervmgeheiliden Einnahmen in ihr,er Gesamtheit 'eine Wiedergewinnung der Aus" 
gaben ·einschließlich dner vom Unternehmer als hinreichend angesehenen Ver'" 

2) E. J, M. Vignoil, Eludcs histori!lues sur l'adminislraLion des voi,cs publi!JU'efr CIl {I r,lllCC , 

Paris 1862, Ud. I, S. 83 f. 
3) A. vVagncr, Sozialökonomiöchc Theorie dcs Kommunikations- und Trans'portwesens (Theoretischo 
Sozi,alökonomik, H. Abt., Ud. I), L!!ipz.ig Ul09, S. 26. . 
1) K Sax, Die VcrkdlmmiUel, 2. AufI., Bd. I, \BcrLill 1918, S. 139, 
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zinsung (Kalkulationszinsfußl) repräsentier-en". In diesen Zinsfuß finden 
gang einmal die Nutzungsdauer der Inv,estitLon, wie andererseits die durch sie 
notwendig werdende Absatzgestaltung. "Es ist klar," so schreibt SchneiderS, "daß 
die Unsicherheit bezüglich des anzusetz,enden W-ertes der Faktoren" (gemeint: 
Sicherheit, mit der dne bestimmte V-erzinsung der Investitionen erwartet werden 

. kann, d. h. richtige Höhe des Kalkulati'Ünszinsfußes) "um so größer ist, je 
weiter der Zeitpunkt, für den dieser Wert geschätzt werden muß, vom Kalkulations..-
Zeitpunkt entfernt ist. Gleichwohl ist man gezwungen, im Kalkulationszeitpunkt ' 
die Preise und M,engen für die glesamte Inv'esti.,tionsperiode zu schätzen." -
Die "numerische Exaktheit" subjektiven Zinsfußes ist jedoch im Grunde 
nichts anderes als "reale Ungewißheit". Dieser "M.aßstab für die Yorteilhaftig,< 
keit der geplanten Investitionen"6) -enthält Faktor,en, die keinen quantitativen 
Charakter besitz,en, sogenannte irreduzible oder imponderabUe Faktor-eri. Si!! 
spielen bei der Beurteilung bestimmter Investitionsalternativeneine g.anz be,< 
sondere R'Ülle. "Zu den irr,eduziblen Faktoren muß auch die psychologische 
Einstellung des Investors, seine augenblickliche M,entalität und U 
lust gerechnet werden. In den meisten Fällen sind diese Imponderabilien die für 
die Wahl zwischen zwei 'Üder mehreren Investitionen-entscheidenden Faktoren." 7) 
Die Faktoren "Risiko" (KalkulaUonszinsfuß), "Erwartungen" (erwartete Aus" 
gaben und Einnahmen ,entscheiden) und "psychologische Einstellung" (dLe ja an 
sich schon ,die Risikobewertung bei der Erwartungsbildung einbegreift) bUden 
also den -eigentlich\!n Inhalt jeder Investitionsanalyse. So schreibt auch Landon 8): 
"The important factor is wether currant and prospectiv investments are likely 
to 'earn a fair return. Of course, the past may indicate what may be expected 
'Üf the futur·e (I), but this is n'Üt necessarily so, since 1141ny changes are possible. 
Für example, traffic c'Ünditions may be improved, Hnes may be reorganized 
financially, ,or 'Üperatingefficiency may imprüve." Tatsächlich kommen den 
Erwartungen der Inv-estoren in dLes,em Bereich wirtschaftlicher Tätigkeit ent" 
scheidende Bedeutung zu, und zwar um S'O mehr, je läng,er die Nutzungsdauer 
deI' investierten Kapitalgüter ist; denn in sie finden ja Eingang sämtliche Yer" 
mutungen über zukiinftige Absatzgestaltung, die sowohl optimistisch wie 
mistisch gefärbt sein können. Gerade bei den Investitionsentscheidungen, bei 
denen reine Geldrechnungen lediglich fiktiven Charakter haben, finden alle 
psychologischen, soziologischen und kultur"anthropologischen Faktoren des 
menschlichen Y,erhaltens dne sehr starke Ausprägung. 
Nach diesem kleinen Ueherblick können wi)." uns nun mit der hesonderen Prohle,< 
matik der Inv,estitionen im Y,erkehrssektor befassen. 
Es gibt keinen Wirtschaftszweig innerhalb der Wirtschaft der deutschen Bundes,< 
republik, der in sich so heterogen wäre, wie die' Verkehrswirtschaft. Und dies 
im Hinblick sow'Ühl auf die Besitzv,erhältnisse wie auf die Marktstruktur, die 
Produktionsleistungen und auf die verschiedene Höhe und Nutzungsdauer 
der Investitionen. 
Auf dem Verkehrsmarkt mischt sich staatliche und privatwirtschaftliche 
schaftsführung in einem M.aße, das zu besonderen Pl'oblemen ·führt. Neben delll . 

I 

6) E. Sclmeid-er, "Wirtschaftloichkcitsrechnung", Dern-Tühillgen, 1951, S. 127. 
6) E. Schneider, a. a. 0., S. 22. 
7) E. Sclmeid'er, ,u. u. 0., S. 129. 
8) Ch. K Lalldon, Trull.sportatioIl (Principles, Pracl'iccs, Prohlems), NcIV York 1951, S. 369. 



" i 

i' 

/ ' 

I 

Zur Problematik der Investitionen im Deutschen Verkehrsweoon 203 

staatlichen Verkielnsträger 'Eisenbahn gehören '29 0/0 des Kahnraumes '34 0/0 J.es 
Selbstfahl'err,aumes,39°/o der Schleppkr,aft, insgesamt 340/0 des 
trägers BinnenschiHahrt, zum Bundeseigentum 'Oder werden durch den Bund 
kontrolliert, Außerdem betätigt sich der Staat durch sowohl bahneigene wie auch 
von der Bundesbahn angemietete LKW auf der Straße. Die Bundesbahn ist zwar 
zu dner kaufmännischen Betriebsführung v,erpflichtet, ste wird aber einerseits 
durch die ihr auferlegt'en gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen in eine Situation 

,versetzt, dte ihre lechten Produktivitätsrelationen - sow'Ohl im positiven wie im 
negativ1en Sinne - v,erz'errt und damit ihre Inv,estitionsentscheidungen von den 
echten volkswirtschaftlichen Signalen, V,erlusten und Gewinnen, lösen muß. Daß 
sie :darüber hinaus nicht nach den Prinzipien ,eines frei'en Unternehmens 
delt, liegt in der Natur ihrer Organis.ations::: und V,erwaltun gs form, sowie der 
Mentalität derer, die ihre Betriebsp,olitik und ihre Preispolitik entscheiden: 
Die 'Ausgestaltung der V,erkehrswege schließlich unterskht der Hoheit des 
Bundes, ist seine Aufgabe. 

"Der Privatuntemehmer konkurriert mit dem nach gemeinwirtschaftlichen Grund::: 
sätzen geführten K'omm1.malbetrieb 'Oder mit dem 'ebenfalls ,gemeinwirtschaftlich 
ausgerichteten Ries,enbetrieb der Bundeshahn."9) Di,ese hinsichtlich staatlicher 
und privater 'Autorität gespaltene, wie anderers,dts von v,erschiedenen 
nehmungsprinzipien getragene Wirtschaftsführung im Bereich der V,erkehrs::: 
wirtschaft bedingt in sich ,eine ungleichmäßige Inv·estiHonspolitik; denn 
wenn z. B. die Investitionen für Fahrzeug und W,eg von verschiedenen Investoren 

können' sie in aller Regel -ohneein Ko::: 
olJdinierungsinstrument - nicht organisch aufeinander abgestimmt sein. 

Wachstum, d. h. mganische Investitionen sind jedoch nur dann mög::: 
lieh wenn sie v,on der Signalwlrkung der unter der Vrüraussetzung der 

Konkurrenz ,erzielten Gewinne und lerHttenen V,erluste gelenkt 'Daß 
dieser Eff.ekt nicht auftritt, liegt bei allen drei V,erkehrsträgern, daran, daß - wie. 
gerade in. ;den vergangenen Jahren häufig nachg'ewiesen - die im V,erkehrs::: 
Wesen lerzielten Betriebsergebnisse nicht auf dem Modellmarkt der vollkommenen 
Konkurrenz klassisch:::liberaler Ausprägung ,erwirtschaftet sind. Ein anderer 
Grutrd ist darin zu sehen, daß keine völlig freie Preisbildung auf dem V,erkehrs,: 
markt herrscht. Die Preisbindung des LKW an die Eisenbahn und die relativ 
unbeweglichen F.estpl1eise in der Binnenschiffahrt z'eigen dies sehr deutlich, (Daß 
dieSle Prreisstetigkieit unter dem Aspekt ,einer'zuverlässigen KalkulatirOnsgrundlage 
für die verladende Wirtschaft durchaus lerwünscht ist, gehört nicht in den Rahmen 
dieser Untersuchung.) - Das bedeutet aber, daß di,e Gewinn::: und V,erlust::: 
signale hier nicht den ,echten Unter::: ,ader Ueberhedarf nm Sinne der reine,n 
Markttheorie), widerspiegeln. - Darüber hinaus muß man sich ja darüber im kla::: 
ren sein, daß selbst eine strenge Ausrichtung der Investitionen im Verkehr nach' im 
Zuge dner v'öllig freien Pr,eispolitik :erwirtschafteten Gewinnen und V,erhlsten 
keineswegs ,ein "organisches \'1{!achstum" verbürgen könnte; denn 'den sehr 
fristigen Prdsschwankungen der V,erkehrsleistungen (ähnlich denen in den 
Saisonbetrieben) stehen sehr langfristige Invlestitionen ,gegenüber. 

9) H. ehr. Socholnll, "Grundsätz'o der deu\scholl Vorkehrspolitik", lIeft 9 der Buchreihe des 
Instituts für Vorkohrswisscnsohaft an d'or UnivcrsiUit zu Köln, S. 7. 

!, 
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So beträgt das durchschnittliche Lebensalter der Fahrzeuge16) beim 
Lastkraftwagen 7 Jahre 
bei der Bundesbahn 

Lokom'Otive 
Personenwagen 
Güterwagen 

bei der Binnenschiffahrt 
Schlepper 
Motorschiff 
Schleppkahn 

20-25 Jahre 
25 Jahre 
30 Jahre 

35-:-40 Jahre 
35 Jahre 
50 Jahre 

Die Nutzungsdauer von Straßen, Kanälen, kanalisierten Flüssen, Schi,enenwegen 
und den ihnen zugehörigen Bauten und Signalanlagen schl1eßlich ist in aller R,egel 
noch langfristiger als das durchschnittliche Lebensalter der sie benutz.enden Faho 
zeuge.H) 

Es bleibt dem Unternehmer als'O nichts anderes übrig, als - unberührt V'On 
blicklichen Schwankungen der Nachfrage -- den allgemeinen Entwicklungstrend 
über 7-50 Jahre im vor,aus· - zu ,ersehen. Diese Schätzungen aber kann er nur 
mit Hilfe bestimmter Erwartungen vornehmen, die naturgemäß umso schwe])er 
zu treffen sind, über je längere Zdträume in di,e Zukunft ste sich erstrecken. Das 
mit der Länge der Erwartungsperiode dwa proportional wenn ni,cht gar prof 
gressivanwachsende Unsicherheitsgefühl nun v,eranlaßt den ei;nzdnen Unter" 
nehmer häufig, auf die Erarbeitung 'ei;nes möglichst ,exakten Erw,artungskalküls 
zu v'erzichten und seine Inv,estitii011spolitik an anderen M,aßstähen zu orienüeren: 
Etwa an dem von der augenblicklichen SituatLon ,erwirtschafteten Betdebsergebnis, 
ohne sich über in ferner Zukunft liegende Nachfrageverhältnisse R'echenschaft 
zu geben, oder 
an dem Investitionsv,erhalten der anderen Y,erkehrsunternehmer (N achahmuqg), 
'Oder ' 
an gewissen tr,aditionellen M,aßstäben, oder 
an einem institutLonell gebundenen y,erhalten. 
Daneben spielen auch Prestigeüberlegungen im Grunde eine große Rolle. 
Diese v,erschiedenen Y,erhaltenstypen lassen sich im Be])eich der Y'erkehrswirt" 
schaft sehr deutlich verfolgen: 
Der 'erste ist sehr häufig auf dem Sekt01' dieis Straßenverkeh'rs zu beohachten. 
Das immense Anwachsen insbesonder,e des gewerblichen Güterfernverkeh'rs auf 
der Straße v,on . . 

2,1 l\1io. tkm im Jahre 1936 auf 15,0 l\1io tkm im Jahre 195412) 

ist nur auf die relativ hohen Gewi/rme dieses Verkehrsträgers zttrückzuflihren, 
die zweHelLos nicht die ,echte Produktivität dieses <einerseits nicht alle Selbstkosten 

10) Naoh C. Pirath "Duc Grundlagen d()r V()rlwhrswirlschaft", 2. Aufl., ß,crlill-GötLingcn-
IIeiJcloorg, 1!H9, S. 151. 
ll) Gcnauo Angahen lass'CIl sioh '!Moor nicht rnn:c!1()n, da vcrsc1hwdcn<3 Faktorell der 

, Benutzung, natürliche Beeinflus'sung, nichtverkchrliche Benutzung usw.) auf ihre Nutzungsdauer 
Einfluß nehmen. 
12) "TaLs'adhC'JI U;lJ Zahlen aus, der KraftY'oJ1kehrs'wil'tschaft", VDA, 19. Folge, Fra.nkfllrt 1955, 
S. 214. 
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tragenden (WIegekosten l),andererseits an ein artfr,emdes Preissystem gebundenen 
Verkehrsmittels widergeben. Der W,erkfernv,erkehr v,erdankt seine Expansion 
neben steuerlichen Ursachen aber ,einem Prestige"Streben, das manche 
Unternehmer der gewerblichen Wirtschaft und der Industde veranlaßt hat, "unte:. 
eigener Flagge" über die Straßen zu fahrten -ein IntcgratLons" Qder Unabhängig" 
keitsstreben, bei dem mangelnde ökonomisChe Grundlage durch das gesteigerte 
Selbstwertgefühl des sich mit seinem Unternehmen identifizierenden Unter" 
nehmers kompensiert wird. - Immerhin wird man feststellen müssen, daß angc" 
sichts der Kurzfristigkeit der Investiüonen im Straßenverkehr (im Vergleich zu 
den Investitionen bei den übrigen Verkdusträgern) hier das Investitionsproblem 
gelöst werden kann, wenn nur dieses V,erl<Jehrsmittcl die gesamten v,on ihm ver" 
ursachten Kosten zu tr,agen gezwungen wird. Die Tatsache der "unorganisch!en 
Investitionen" im Werkfernv,erkehr, der als Betriebsteil schließlicll nur mit Vier" 
rechnungsprdsen arbeitet und daher in sdner Invlestitionspolitik niCht von einer! 
günstigen (Neuinvestitionen) oder zumindest ausg,eglichenen, (Rdnvestitionen) 
Ertragslage ,abhängig sein muß, bleibt als potentidl störender Faktor allerdings 
bestehen. ' ' 
Das dgentliche Pl10blem ,aber liegt der Abstimmung VQn Straßenkapazität 
und Güterkraftverkehr jeder Art auEeinander. Schmitt13) bemerkt zu diesem Pro" 
blem, "daß Sdhwierigkeiten und ßehli:nvestitionen nur dann vermieden bleiben, 
wenn diese beiden Träger des StraßenvIerkehrs ihre Investitionstätigkeit 
nisch und proportional betreiben". 
Hier nun begegnet uns das 'erstemal bei uns'eren Ueberlegungen der Staat. Sein 
InvestitLonsvlerhalten ist weitestgehend VQn 'institutionellen FaktlOren 'beeinflußt. 
Wir haben darunter zu verstehen dn V,erh'alten, das institutionell gebunden ist, 
also siCh nicht frei an vIeränderte Situationen anpassen kann. Das R,essort"Denken 
einerseits und das Etat"Denken andet<erseits sind sichtbaDer Ausdruck dieses ge .. 
hemmten staatlichen Inv,estitionsvlerhaltens. das - sofern überhaupt langfristige 
Pläne aufgestellt werden - sie nicht :olme weiter,es kurzfristig korrigieren und 
variieren kann. 
Bestimmte prozentuale Verhältnisse der dnzdnen Ausgahetitel im gesamten Bun" 
Idesl1aushalt zueinander sind, wie dte Erfahrung lehrt, nicht 'Ohne weiteres zu 
durchbrechen. Dazu tritt ,ein weiter,es Handikap: Die staatliche 
führung hat allgemeinwirtschaftliche Aufgaben, nicht nur in ihrem haushalts" 
Wirtschaftlichen Einnahme" und Ausgabewesen, sondern auch im Hinblick auf 
die Beeinflussung des gesamten konjunkturdlen Wirtsc11aftsgeschehens. Diese 
Situation ist ja getade in der augenblicklidhen Situation gegeben, wo der Staat 
seine Invlestitionen brlCffist, um den konjunkturellen nicht noch' 
weiter zu fötidem. - Wff.r seh'en also, daß der staatlichen Invlestitionspolitik von 
zwei Seiten angelegt sind: Einmal durch das institutionell geprägte 
Verhalten, andererseits als FQlge der gemeinwirtschaftlichen Aufgaben des Staates, 
die ihn in seinem Wirtschaftsgebaren unfrd machen. 
Ein ähnlich institutionell geprägtes Investitionsdenken ist im Beneich der Bundes" 
bahn anzutreffen. Und dies liegt in dem Wiesen ihDer gesamten Entwicklung 
begründet; denn beDeits 1880, als mit 30000 km Streckenlänge der wesentliche 
Teil des deutschen Haupthahnnetz1es gebaut war, befand sich dieses Netz v,or" 

13) A. ScJunitl, "Vc'rkc:hrsorJnung Jurch 'Vdtbcwerb Otter Zwang?" in: ORDO-Jahrhuch, Band 3, 
1950, S. 207. 
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wiegend in den Händen der Läinder un!d mit der Errichtung der "P.l'eußisch" 
HessisClhen Staatseisenhahnv,crw:altung" (1896) war di,c Verstaatlichung schon so 
gut WÜ! abgcschlossen. Mit der V,erreichlichung der Länderbahnen 1919 wird der 

unternommen, dne ;,Herauslösung der Rdchsbahn aUS den Finanz" und 
Verwaltungsnormen des Reiches und die Befrdung von dem Einfluß der poli" 
tischen zu ,eneichen. Es ist müßig, darüher zu streiten) :wie 
weit dies gelungen ist. Die Tatsache duer relativen Unbeweglichkeit dies,es Ver" 
kehrsträgers hat sich' ang,esichts der lersten Entwicklungsstadkn des Güterfern" 
verkehrs auf der Straße nach' 1945 nur allzu deutlich herausgestellt. Die "Vor" 
züge, die die Eisenbahn dank ihvcr Eigenschaft als V le r k le h r sb ,e h.ö. r'd e vor 

. lh'renW,ettbewerhern genießt"16) 'erweis'en si,ch .ökonom"isch ges,ehen als Nach" 
teile. "Die Bundesbahn kann in der Tat ni,cht in Konkurs gehen wilc dn privates 
Verkehrsunternehmen; sie kann höchstens mit ihrem Defizit die Staatskasse be" 
lasten und auf dies,em W'e:ge dem Finanzminisf.er lästig fallen. Ebenso können 
die Arbeiter und Beamten der Bundesbahn, wienn sie nur an di,e materielle Seite 
des Problems denken, der Entwi:cldung, mag sie auch noch trübe sdn, mit aller 
Ruhe das Betriebsklima kann sich' v,erschlechtern, der Schrei nach 
Einsparung und Abbau kann sich v,erstärken, im übrigen aher ist das P,ersonal -
die Beamten insgesamt und die ArbeHer zum großen Teil - gegen Entlassung 
geschützt und auch seine Bezahlung ist dank dem Automatismus der Bundes" 
behördlichen Gehalts" und Lohnregelung gesichert, wenn nur der schon erwähnte 
Finanzminister die unzur,eichenden Einnahmen durch ,entsprechend steigende Zu" 
schüsse aus allgemeinen Stcuermitteln ,ausgleicht." Daß bei der Bundesbahn 
andere Maßstäbe der Wirtschaftsführung lebendig sind, als in der freien übrigen 
Verkehrswirtschaft, ist nur zu verständlich. "Die Bundeshahn ist behördlich or" 
ganisiert; sie hat den seit Urz,eiten in der Staatsvierwaltun.,g bewährten hierarchj" 
sehen Aufbau, bei dem jede vorgesetzte Stelle die untergeordneten Stellen kon" 
tmlliert, soweit dLes innerhalb eines auf Staats:.. und V,olkstreue ,gedrillten Be" 
hÖl1denapparafes überhaupt nötig ist. Bei ihr kann - 'abgesehen ,,:on'den seltenen 
und dann gründlich ausgemerzten Ausnahmefällen - nichts geschehen, was der 
von der Obrigkeit ges,etzten Ordnung zuwiderläuft. Das ist ein V,orzug, wenn 
man dabei an die Korrektheit der Geschäftsführung denkt, aher auch ein erheb" 
licher Nachteil, weil in Behördenbetrieben im allgemeinen auch nicht mein ge" 
schieht, als die gesetzliche Vorschrift vierlangt."16). . 

Natürlich sind die Gewinne und V,erluste bei der Deutschen Bundeshahn nur in 
geringstem Maße ,ökonomische Richtgrößen für ihre Inv,estitionspolitik. Die Er" 
·tragslage Idieses VIerkehrsträgers ist ja ,entscheidend von außerhalb 'einer iein 
'ökonomisch bedingiten Betriebspolitikliegenden Faktol1en bestimmt, so daß er 
seine Inv,es,titionsmaßstäbe auf andereWdse ,erarbeiten muß. So bemühte sich 
die Deutsche Bundesbahn nach' 1945 zunächst darum, die Z,erstörungen zu über" 
winden, um den L'eistungsapparat dieses VIerkehrsträgers wieder einsatzfähig 
zu machen. Die Inv,estitionsentscheidungen waren also zunächst an ,einer Wieder" 
herstellung der Vorkriegsverhältnissie orientkrt. - Nun :aher geht 'es darum, 

H) w. Ilc'Ißpcn, "Die OrgaIlliJsation der deutsdhcn Verkehrswirtschaft, inshesoud<JI'O di() Unter-
I\Idhmungsformcu in den ornzdneu Vork<.J}lrszw.mgeu", Münsrer 1937, S. 101.. '. 
:5) B. H., Jahre danach, Betrachtungen zur verkchrspoliti'5'Cllcn Lage der Gcgenwart", 
lll: J<lhrbuch des 1955, Darmstadt, S. 201. 
16) D. 11., "Sa'hattcn der VergaIlb"Cnhcit - II1Ll1S1v<mcn der Gegenwart, Gedanken zur 
poIitisdhcn Lage iIi .Dcutschland", in: JlIihrhucll des Eiwnbahnwesens 1954, Darmstailt, . S. 175. , , 
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soweit Gelder v1erfüghar sind, w,eiter zu hauen. Abler17) "in den technischen Be" 
reichen der Bundesbahn macht sich weg,en Mangel an Geldmitteln für dte plall" 
mäßigen Unterhaltungs" und Erneuerungsarbeiten seit Jahren ein Z'erfall der 
Anlagen (und Fahrz,euge) bemerkbar." Wir sehen also, daß die Investitionen 
im Schienenv,erkehr abhängig sind von den verfügbaren Geldmitteln, die ihrer" 
seits in dner SituaHon erwirtschaftet werden, di'e nicht als rein ökonomiscb' zu 
'bezeichnen ist. 
Ebenso $lehr wie die Inv1estitionspolitik des auf der Straße, die 
vorwiegend von steuerlichen Momenten, einem volkswirtschaftlich gesehen fal" 
schen l<!ostenbelastungsbUd und innerhetrieblichen Ueherlegungen bestimmt ist, 
diesen K'Deis der V,erkehrsinv,estititionen vom wirklichen ökonomisch'en Geschehen 
isoliert, sind also auch die Invlestitionen im Bel'eich des Schienenv,erkehrs eine 
eigenständige Größe geworden, die nur in losem Zusammenhang ,mit den übrigen 
Investitionen im V,erkehr stehen. ' 

, Auch die Inv,estitionen der Deutsch'eu Bi:nnenschiffahrt führen ,ein"Eigenleben" 
innerhalb des gesamten ,ökonomischen Geschehens auf den Wasserstraßen. So 
schreibt Schmitt18), im Hinblick auf die gesamte Rheinschiffahrt: "Die starke 'und 
überproportionale de:r RheinfloUe findet in der Entwicklung der 
Frachten und Reede])ei"Erträge kaum ihre volLe Erklärung." - "Die V,ermutung 
liegt schon von den äußeren Tatbeständen her sehr nahe, daß die 
lung des Schiffsraumangebotes in der Rheinschiffahrt zumindest nicht nur durch' 
das V,el'hältnis von Kosten und Erträg,en in der Schiffahrt selbst gesteuert wurde 
und noch wird, daß vielmehr auch' sonstige Interessen ilu.1e R,ciHe spielen. Sie 
sind v'ermutlich in den mannigfaltigen Bezi'ehungen v,ertikaler IntegratLon zu 
suchen, die zwischen Betrieben der Rheinschiffahrt und andel'en Unternehrnun" 
gen beste'Pen. Darauf ist oodh zurückzukommen." - Diese Beziehungen zu vor" 
und nachgelag,erten Märkten (V,erbindung mit Unternehmungen der Gnmd" 
industrien, Seesqhiffahrtsunternehinen, Spedition, Laguei und Handel) bedingen 
"dne kaum ganz zu überblic:kende Interes!'>envi:elfalt", so daß das g,esamte wirt" 
schaftliche V,erhalten nicht mehr ausschließlich von den Gegebenheiten des Ver" 
ke'hrsmarktes bestimmt wird. 
Andererseits sind in der deutschen 'immer schon traditiona" 
listiscpe V,erhaltensweisen für die BetriJebsführung sehr bestimmend gewesen. Das 
relativ späte Eit:ls!Ctz'en der Modernisierung di,eses Verkehrsträgers, die relativ späte 
Anwendung der Md,hoden moderner Betrrebsführu1}g sind hierfür Beweis. Es 
ist anzunejhmen, daß dieses vergangenheitsg'ehundene V'erhalten weniger ein 
Ueherbleibsel aus, 'einer Zdt abgesClhirmter M.ärkte ist, die 'es heute ja nicht mehr 
gibt, sondern aus dem WIesen dieses nahtrv,erbundenen zu erklären 
ist. (Eine Parallele Ihierfür siqh in der Ltandwirtschaft.) - Auß:erdem ist 
das wirtsqhaftliche V,erhalten bei diesen Untemelunungen häufig in sehr 
geprägter Wdse durqh den Wunsch zur Nahmung, wobei gewisse Prestige" 
Ucher1egungen dne :RJolll! spielen, geprägt. - Eine 'erklärHClhe Situation in einem 
Unternelhmungszwefg, ,der ,durch die Entwicklul1g 'des Gew,erbes, 'die Gemein" 
samkeit des IWieges, auf dem die 'erstellt werden, 'cng'c persönliche 
Verbindungen aufweist. -

, ----
17) B, Stumpf, "Die DcutsM() Bundesbahn im Jahre 1954", in: Jahrbuch des EisOllbahnwesclIs 
1955,a, a. 0., S, 15. ' 
18) A. Sdlunitt, "Di'e l1es innerdeutschen Wasserstraßenverkehrs", Du1sburg, 1954, 
S. 13/14. ' 
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Zwei weitere Momente spielen bei der Loslösung der Schiffahrtsinvestitionen 
von den ,echten Produktivitätsv,erhältnissenei,ne s,ehr große RolLe: Zunächst die 

des DEGT, der zu Fradhtmanipulationen zWIngt, die - rein ,ökono;: 
misch gesehen - "nicht die lechten" Ertragsv,erhäItnisse schaffen können; die 
betriebliche RentabiHtät bestimmter Verkehre auf der Wasserstraße kann dadurch 
niedriger lerscheinen, ,als es der ,entspricht, wenn nicht gewährleistet 
ist, daß der determinierende Eisenbahntarif zumindest die Kosten dieser die Bin" 

. nenschiffahrt konkurr·enzierenden Yerkehrsbedienung deckt. - Doch vid bedew 
tcnder lerscheint uns die Tatsache, daß der weitaus gewichtigere Tdl der dcutschcn 
Binnenschiffahrt, nämlich die deutsche Rheinschiffahrt, in heftig,em W,ettbewerb 
mit dcn ausländischcn Rheinflotten steht, dn \Xi';ettbewerb, der sich nunmehr 
nicht nur auf den grenzüberschreitenden Verkehr, sondern auch auf den inner;: 
deutschen Y,erkehr lerstreckt. \Xi';ettbewerb hat jedoch völlig ungleiche 
:Ausgangsverhältnisse als 'Grundlage (Löhne, Steuern, Subventionen so daß 
hiermit untersclüedHche Produktivitätsrelationen gcgeben sind. DIese bedeuten 
natürlich eine ,ebenso unterschiedHche Möglichkeit, Inv.estitionen vorzunehmen. -
Es ist mm eine Tatsache, daß die Produktivitätsverhältnisse der deutschen Rhein;: 
schiffahrt ungünstiger liegen als anderer Rheinuferstaaten. Die Gründe dafür 
liegen auf der Seite der Kosten, die ilmen ,entstehen. Ander,e:rseits ist sie aus 
. Gründen der Konkurr,enzfä,higkeit g,ezwungen, ihren Leistungsstand dem anderer 
Rheinflotten anzugleichen. Es treten hier in die Investitionsentscheidungen -
wiederum rein ,ökonomisch gesehen - "artfremde" Ueberlegungen ein, die sich 
zu einem Investitionsboom kumulieren können. 
So sind also auch die Investiti.onen in dem Binnenschiffahrtssektor tndetcr'p 
miniert in ,dem Sinne, als sie nicht in di;J.1ektem Zusammenhang mit den eigent,: 
lichen ,ökonomischen Größen stehen, sondern von traditionalistischen und ara;: . 
tionalen Motiven beeinflußt und darüber hinaus durch internationaIe Einwir,: 
kungen von der ohnehin nicht die tatsächliche ökonomische Situation.widergeben;: 
den Ertragslage getrennt worden. 
Diese Indeterminiertheit der Y,erkehrsinv,estitionen wird nun noch verstärkt durch 
die Tatsache ihrer ausgesprochenen Langfristigkeit. Wir müssen -hierbei wieder 
an die Erwartungen "der Investoren denken, über die ja schon 'kurz 
/WUrde. Helander19) stellt mit Hinweis auf v,erschiedene Y'erkehrsinv,estitionen, 
die di<; in sie gesetzten Erwartungen nicht lerfüllt haben, test: " ... unser beschränk;< 
tes Wissen über die Zukunft leitet uns besonders leicht auf Irrwege, wenn wir 
für die Zukunft planen wollen, wie das jede Kapitalinv,estition voraussetzt. 
Bringt uns die kapitalistische Technik neue gewaltige Y,erkehrsmöglichkeiten, 
so auch gewaltige M,öglichkeiten, unsere Irrtümer in der Einschätzung der wirt;: 
sc11aftlicheli Zukunft in bleibenden Y,erkehrsanlagen zu manifestiel1en. Jedes 
kapitalistische Y,erkehrssystem besitzt jene gar nicht zu v,ermeidende Vorbelastung 
an menschlichen Ir;rtümern. Die GJ."ie:hz,enlosigkeit der Erwartungen im früh;: 
kapitalistis<hen Zeitalter ll14g den' Anteil dieser Irrtümer zunächst noch ge;: 
steigert haben, aber im Prinzip sinlcl sie gar nic,ht zu v,erme.i,cl!en und erhalten 
erhöhte Bedeutung in einem Wirtsqhaftssystem mit stark v'erbesserten technischen 
Möglichkeiten und mit großzügiger Schaffung von Verkehrsmitteln für eine 
spekulativ vorweggenommene, wirtschaftlich erwei,terte Zukunft." Die Erwar;: 
tun gen sind natürlich umso' unsicher,er, (und dami,t leichter dem Irrtum 
geliefert), je länger die P,erioden si,nd, über die sich die InvestiHonsplanung er" 

19) S. IIelandor, "Natüonalo Ve,rkCJ111's:plülJiung", Jcna, 1D37, S. 84 H. 
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strecken muß. F-ehlen zu dies,er Planung exakte Maßstäbe, wie in unserem Fall, 
dann sc:hafft sich das wirtschaftende Individuum angesichts des wirtschaftlichen 
Zwanges Entscheidungen zu treffen, in die dann aber allzu leicht 
emotionale M'Otive Eingang finden, wi:e wir gesehen haben. 
Es ist also sehr leioht dile durch dite 
tatsächliche Entwicklung desavouiert werden. Und dies ist auf dem Y,erkehrs::: 
sektor umso ptüblematisdher, als ja die M'Obilität der investierten Kapitalgüter 
äußerst gering ist. Schiffe, Last:::, Güterwagen usw. und die zu ihrem Betrieb 
notwendigen Anlagen können nur zur Erstdlung von vier::: 
wendet werden, nicht aber in >eine andere Produktionsverwendung übergeführt 
werden. Darin liegt ja ein gewi(chtigejS P:nobilleni der Anpassungen der 
Leistungskapazität der Verkehrsträger an die N aqhfrage. Erschwerend tritt hierbei 
die Tatsac:he auf, daß die Verkehrsträger in ihrer Gesamtheit gesehen im Gegen::: 
satz zu anderen Investoren niemals können, 'durqh ihr'e Angebotsgestaltung 
(Reklame usw.) dne nenneswerte Nac'hfrage zu -induzier-en. Der Konsum v'On 
YerkCt'hrsleistungen (außer den aus kulturellen Gründen vorgenommenen Orts::: 
veränderungen von Personen) bereHet ja keinen .. unmittelbaren Genuß; das 
Transportunterm{hmen ist abhängig von der Nacihfrage, kann sie aber nicht in 
nennens;vertem Umfang zur Veranlassung v:on Transporten bew,egen. 
Nun ist es Jedoc'J;I njcht nur ein Ainlilegen der YlerkJeh'rswirtschaft selbst, ihre 
Investiti'Onen S'O zu dimensi1onieren, daß die Ueberkapazität nicht mehr als 
vermeidlic'.p20) anschwillt. Es ist darüber hinaus ein Anliegen der gesamten Volks::: 
wirtSc'paft, wenn man bedenkt, wie -einschneidend sie von der 
keit des Y,erkehrsapparates beeinflußt wird. Ni_cht nur daß der Verkehrssektor 
ein bedeutendes Feld für die InvestiHon v'On Ersparnissen darstellt, darüber hinaus 
twirken die Y-erkehrsinvestitionen z. B. wie \X'. Isard 21) gez-eigt hat, ja auch in 
direkter auf den Konjunkturv-erlauf. Er stellte z. B. fest, daß in den 
Ver-einigten Staaten die 6 großen Bauzyklen zwisc1hen 1825 und 1935 ausgelöst 
wurden durdh Y,erkehrsinvestitionen (Kanalbau, Eisenbahnbau, elektrischer Nah. 
verk!:'IPr, Automobil). 
Die Stellung der Verkehrsinvestitionen innerhalb der ges.amten 
sc;'haftlichen Investitionen ist damit angedeutet, und es ist nicht notwendig, weiter 
darauf lhinzuweisen, wie wichtig -es ist, daß die Investitionen in diesem Bereich 
die F'Orderung na2h -einer 'Organischen Struktur und 'einem ,organischen Aufbau 
,erfüllen. 
Si&erlich: kann man den Y'erkehrsinvestitionen ihrer Natur nach keine 
bedeutung beimessen. Auch bei ihnen wird KapitaldisposiHon in die Form von 
festem und beweglic;,'hem Realkapital übergeführt wie grundsätzlich bei jedem 
Investitionsakt. Aber 'es treten - wie gezeigt - hier doch :eine solche Vielzahl 
von Einzelproblemen auf, die wir in anderen Investiti'Onsbereichen nicht finden, 
daß "Quantität in Qualität und eine zureichendc Selbststeucrung 
der Investitionsakte im nicht gesichert ist: 

20) Oh. E. Landon, a. a. 0., S. 247, stellt hi,crzlI fest: "Another causo of ovorcapucity is the 
ina.hi-[,il.y to mako pieoemcal, particula-rly wlwn largo invcs-tmcnl is necessary. 'l'his con-

,i-s true 01 both private and governrnent linves-tmBnt." 
21) 'IIV. Js.ard, "Transport DevcLopmBrJt and BlI'ilding Cycles", Quarlerly Journal or Economics, 
19,12, S. 90 H. 
22) O. Mosl, "Sozi:nJ.e MarktwirWichalt und Verkdlr", Schriftcnroihc des Bundesministers für 
Vcrkt\hr, Heft G, !3ir!}lddd 1954, S. 3'1. 
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,Wir können also zusammenfassend f.eststellen: 
1. Selbst bei UntersteUungeiner fr,eLen Preisbildung im Verke..'hr wäre dieser 

freie Pr.eis kein braud,hbares Signal für die Investitionspolitik der V'erkehrs" 
träger. Die Pr,eissdhwankungen sind der Natur dieses Di-enstleistungsgewerbes 
entspred}:lend kurzfristig und heftig, die Kapitalgüteranlagen aber sehr lang" 
fristig, Anpassungen äußerst schwierig, da die Mobilität der Kapitalgüter im 
Verkehrssektor gleich Null ist, so daß "richtige" Investitionsentschlüss·e sich nur 
sdJ.r schwer an der augenblicklichen Ertragslage orientieren könnten. 

2. Die tatsächliche Preispoli.tik bedingt· Erträge, die nicht genaues Ergebnis der 
tatsächlichen Pxoduktivität der V,erkehrsträger sind. . 
.1) Bei der Deutschen Bundesbahn gilt dies ganz allgemein wegen ihres heute 

in T'eUen unorganiscP geworden·en, z,errissenen und mit gemeinwirtschaft" 
lichen Aufgaben belasteten Tarifsystems. 

b) Beim gilt dies -einerseits hinsichtlich der V,ergünstigungen, 
die ihm noch dadl!rch v·erbleiben, daß ·er selne WIegekosten nicht in die 
Preisforderungeneinkalkulieren müß. Anderers.eits ist der Werkverkehr 
in der Lage, zu innerbetrieblichen Verl1echnungspreisen, die praktisch in 
weiten Gl1enien manipulierbar si.nd, seine L'eistungen zu ierstellen. 

c) In gewisser Hinsicht gilt letzteres auch für die Binnerischiffahrt, soweit sie 
sich innerhalb dnes Konzerns in vertikaler Bindung betätigt. Darüber hin" 
aus aber unterliegt sie in vielen V'erk,e;hren der Maßwirkung des DEGT, 
so daß das unter .a) Festgestellte in abgeschwächtem Maße auch für sie 
zutrifft. Schließlich unterliegt sie in ihrer Pl'eisgestaltung dem steigenden 
Einfluß der ausländischen Rheinschiffahrt, so daß von dort fremde Elemente 

. (Auswirkung der .anderen steuerlichen, ·lohnpolitischen Situation, anderer 
Betriebsstoffpr.eise und Subventionen, in summa: Abhängigkeit von den 
ausländisd.hen Investitionen) in ihre Tarifgebanlllg hineingetragen werden. 

Daher sind die Inv.estitionen im V.erkebr - würden sie nur von Gewinnen 
und Verlusten gelenkt, nü;'ht Ausdruck der volkSWirtschaftlichen Produktivität. 
- "Die Zersplitterung des Angebotes und die zu folge der langen Lebensdauer 
der S&iffseinheiten besonders erschwerte ,exakte Kostenerfassung und Kosten", 

. bewirkt ... in Zeiten steigender Ertragslage ·einen '?urch die 
lan.gerfristige nicht begründeten qptimismus, zu stoß" 
welsen Neubautätigkeit auf breiter Ebene führt. Stellt sich spater eme solche 
;V.ergr,ößerung der Flotte als Fehlinvestition heraus, so kann diese auf 
der bereits beschriebenen Zusammenhänge nicht in absehbarel1 
wieder abgesc,.hliffen werden. Sie vlergroßert den Marktdruck verstarkt 
die Tendenz zu ruinösen Sdhleuderfrachten. 
Unübersichtlichkeit und Zersplitterung im >einzelnen, mannigfaltige Einpüsse 

Art, dazu abnorm Planungsperioden .und. etn rc" 
aktlOnssc'hnelles Herunterkonkurrieren der Frachtforderungen bel we1.chender 
Beschäftigung lassen auf dem Rheinschiffahrtsmarkt dne völlig freie ,:tnd. 
spontan durqlgeführte InvesÜtionstätigkett im Hinblick auf ·eine 
si?nv.oUe Ol1dnung des Marktes fragwürdig ,ersch'einen."23) Das, was 
;hier im Hinblick auf die Rheinschiffahrt feststellt, gilt im Grunde fur dIe 
gesamte Binnensdhiffahrt, die Deutsche Bundeshahn ·sowie den Straßenv.erkehr, 

23) A. Sdllllitt, "Di'O Wassc.rstrnßcnverl,dlrs", n. a. 0., S. 44/45. 
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Was dessen Abstimmung auf dIe Kapazität des Straßennetzes 
anlangt. . 

3. Die InvestitionspoüUk im Verkehr ist das Ergebnis des öffentlichen und 
privatwirtscihaftlichen Mischsystems, das die Untcrnehmensstruktur der Ver" 
kehrswirtschaft bestimmt. Nicht nur, daß die 'öffentliche Hand den Haupt<' 
v,erkehrsträger 'einsetzt, auch bei den beiden anderen V,erkehrsträgern ist sie 
vertreten, wobei ihier komplizierend hinzutritt, daß sie wohl grundsätzlich die 
Aufgabe !hat, Schiffahrts" und Landwege zu erstelle!!, zu unterhalten und aus<' 
zubauen, aber' durdh ihre eigenen oder dte ihrer' Kontrolle unterworfenen 
Unternehmungen z. B. keinerlei wesentlichen Einfluß auf die Anz.ahl der 
Transportmittel hat, die sich auf Wasser" und Landstraßen bewegen. 
'Ander,erseits ist die Investitionspolitik des Staates keineswegs nur von rein 
ökonomischen Motiven bestimmt. Es sind vielmehr in fast allen Fällen staats" 
politische Zwecksetzungen verschiedensten Inhalts, die seine Entscheidungen 
beeinflussen. ' , -

4. So wird also die Investitionspolitik im Verkehr von sehr heterogenen F aktoreJ? 
gestaltet. Dem institutionen gebundenen Einna:hme"Ausgabe"Denken aus der 
finanzwirtschaftlichen Sphäre des Staates stehen im Bereich der privaten 
V:erkehrsträger Inv,estitionskalkulationen gegenüber, die von Prestige"Ueber" 
legungen, traditionalistiscnen V,e.rhaltensweisen oder das Investitionsverhalten ' 
anderer V,erkeJhrsunternehmer nadlahmenden Entschlüssen ,getragen werden. 

, , 
5. Die unabdingbare Forderung nach einem organischen Wachstum der VerkehrS" 

WirtsChaft wird also keineswegs ,erfüllt. 
Es erhebt sich' damit die Frag,c, was zu tun sei. 
Die Maßnahmen können und sollten auf drei Ebenen getroffen werden: 

1. Zunächst auf der Ebene 'der 'einzelnen V,crkehrsun'ternehmen seIbst. 
Trotz aller dargestellten Schwierigkeiten der Invlestitionsplanung im Verkehr 
läßt sich eine genauere Invlestitionsrechnung durchfühllen, wenn folgender W,eg 
beschritten wird 21): 

./ 

Man .kann ein generelLes Schema für Inv,estitionsplariungen befolgen, das 
UeberLegungen auf folgenden vier Stufen vorsieht: 

A) Auf der ersten Stufe handelt ,es sich zunächst darum, 
a)eine genaue Beschreibung der verschiedenen die 

im ,Hinblick ,auf einen 'erstrehenswerten Inveshhonseffekt moghch slnd; 
b) dann geht es um 'eine Präz,isienlllg. der .für jede 

chatakteristischen Faktoren. Dabei smd dle faktoren, ,die quantitatlv,er 
Natur sind, also der ,exakten Geldrechnung zugänglich sind, von 'denen, 
die keinen quantitativen Charakter haben, zu scheiden; 

c) man wird siCh nun um dne Beschre,ibung, der Untersc!1iede zwischen 
den Alternativ,en in nicht monetärer Form bemühen, wodurch die ver<' 
schiedenen Investitionsmöglichkeiten klar herausgestellt werden. 

21) E. Schneider, a. a, 0., S. 132 f. 
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B) Auf der zweiten Stufe ist reine Bestimmung der zu dies'en Alternativen 
unter verschiedenen gehörenden Ausgaben;: und Ein;: 
nahmenreihen der geplanten InvestiHon vlOrzunehmen. 

C) Nunmehr geht ,es um die Wahl dnes Kalkulationszinsfußes und Durch;: 
führung der Rechnung, bei der dicerwarteten Einnahmen und Ausgabcl?- auf 
den Z'eitpunkt unmittelbar vor Beginn der Investition diskonHert werden. 

D) Endlich ist eine kritische Beurteilung und Bewertung der Ergebnisse der 
Rechnung unter Berücksichtigung des Unsicherheitsgrades der Erwartungen 
und der "irreduziblen Faktoren" vorzunehmen. 

Immerhin läßt sich auf diese Weis,e immer noch' nicht das Problem der Un;: 
sicherheit bezüglich der zukünftig,en Entwicklungen, der zu FlOlge subjektive 
Schätzungen, die im Kalkulationszinsfuß ihr'en Niederschlag finden, Platz 
grreifen müssen, diminkren. Es ist daher sehr wichtig, diese subjektiven 
Investitionsüberlegungen auf ,eine höher,e Ebene zu 

'2. Das heißt, 'es wird notwendig, die Investitionsüberlegungen im Bereich jedes 
V'erkehrsträgers insgesamt anzustellen. Dadurch, daß alle Unternehmungen 
eines bestimmten V,erkehrszweiges sich zusammcnfinden, um ihre Investitions;: 
pläne zu 'erörtern, findet ,eine VlOrabklärung aller der irrationalen MlOtive statt, 
die im Ber,eich der Investitionsentscheidung,en dnes einzelnen Unternehmers 
lOhne weiteres in dte Investitionsrechnung Eingang finden werden. Es ist also 
daran zu denken, daß sowohl der Straßenverkehr, wie auch die Binnenschiff;: 
fahrt sich Gremien schaffen, innerhalb deren die Inv,estitionsfragen besprochen 
werden. Anderersdts wäre 'es wünschenswert, wenn diese beiden Gremien 
nicht nur beratende Funktionen hätten, sondern in gewisser Weise doch auch 
auf die Investitionsentschlüsse der 'einzelnen Verkehrsunternehmen gemäß den 
gemeinsamen Beschlüssen dieser Gr,emien Einfluß nehmen könnten. 
Es wird wahrscheinlich weniger schwierig sein, in diesen beiden Investitions;: 
gremien sich abzustimmen und bestimmte Inv,estitionsrichtlinien zu ,erarbeiten, 
als vielmehr zu 'erreichen, daß diese Vmschläge von den ,einzelnen Unter;: 
nehmen auch befolgt werden. Zwei Alternativ,en können hier die Lösung 
ides Problems 'ermöglichen: Einmal eine sich im Laufe der Zeit durch'setzende 
Einsicht des Einzeluntemehmers, die ihm dann die Freiheit seiner Entscheidung 
beläßt, oder dne kartellähnliche Organisation jedes dieser beiden Verkehrs;: 
träger, die verbindliche Investitionsrichtlinienerläßt. - Es ist kdne Frage, 
:daß vieles für die erste, wenig für dile zWleite Lösungsmöglichkeit spri,cht, 
wobei der erste W'eg vermutlich gar nicht so irreal ist, wenn man bedenkt, 
daß' der Einzelunternehmer (dies gilt wohl ganz besonders für den Straßen;: 
verkehr) seine Investitionsentschlüsse untier Unkcnntnis der tatsächlichen Sach;: 
lage vornimmt und für dne Erweiterung seiner Einsichten in die herrschende 
und daraus wahrscheinlich resultierende zukünftige Lage mit der Zeit durch" 
aus zugänglich werden müßte. - Dazu kommt ja nun noch dn w,eiteres: 

3. Schließlich bedarf 'es reiner z'entralen Abstimmung, die alle VIerkehrsträger 
erfaßt. W,enn Seebohm kürzlich in aller Deutlichkeit herausgestellt hat, daß 
die Ziele der V,erkehrspolitik "mit Hilfe der Tarifpolitik allein nicht 'erreicht 
weriden können"25), dann beweist das deutlich, "daß die gesamte Verkehrs;: 

25) Drucksache. Antwort des ßunuesminlisLcrs für Verkehr auf di-c kleline Anfrage 195 tier Ab-
geordneten Mül1cr-lIeTInann, Schmidt (llamhurg), Hadcmacher und Genossen (Drucksache 1726). 
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politik in der Investitionsfrag.e kulminiert"2G). Aus diesem Grunde fordert 
,Welt er "dne Stärkung der koordinierenden K'ompetenzen"21). In diesem 
Gremium müßten v,ertreten sein die beiden Investitionsgremien des 
verkehrs und der Binnenschiffahrt, sowie die Bundesbahn. Es gehört weiterhin 
dazu eine Vertretung der Behörden, die mit Neuhau, Ausbau und Unterhaltung 
!der Wasser" und Landwege betraut sind. Innerhalb dieses Kreises ist es 
lieh, eine weitere Klänmg der gegebenen und geplanten Situation zu erreichen. 

Es gibt ·gute Gründe dafür anzunehmen, daß 'ein solcher dreistufiger Aufbau -
der Inv.estitionspolitik sinnvoll und erfolgreich ist. Eine Parallele für diese 
stufige Entscheidungsbildung finden wir z. B. in der allgemeinpolitischen 
pildung. Hier ist ,es ja z.unächst ,der ges.ellschaftliche Unterbau, der durch die 
Bev,ölkerungs", und Besitu(Einlwmmens,,) struktur' zunächst bestimmte 
Forderungen subjektiver Art herausbildet - Fürderungen, die noch: durchaus 
von emotionalen Motiv,en getragen wel'den. - In den mittleren Stockwerken des 
Gesellschaftsbaues bemühen sich Parteien, Interessengruppen und Vierwaltungen 
um dne Abklänmg der "von unten" herangetragenen Meinungen und Wünsche. 
Durch ihre praktische Arbeit schaffen sie ,;ein System differenzierter Gruppen" 
filter ... , mit deren Hilfe politische Meinungen von ,unten' beeinflußt durch 
politische Entscheidungen und Zielsetzungen, ,oben' zu politischen Willens" 
strömen verdichtet werden" 28). Diese "Fiherwirkung" siebt quasi arationale 
Motive aus dem Prozeß' der Entscheidungsbildung heraus. - Die T,endenz zur 
Sachlichkeit, K'ooperation und zum Kompromiß prägt sich in Spitze des 
gesellschaftlichen Aufbaues, im Parlament, schließlich am stärksten aus. 
So .wird innerhalb dieses soziologischen Flechtwerks durch die beiden filternden 
und abklärendeq. Ebenen schließlich potentiell dn Höchstmaß an möglicher 
Objektivität der Entscheidung gefunden. 
Auf ähnliche WlCise könnte bei einem dreistufigen Aufbau der InvestitLonen, 
wobei für die Einzelentscheidung des Unternehmers die mittlere _Stufe die wich" 
tigste ist, die unterste Stufe die Einz'elwünsche herauszubilden hat und 
die oberste Stufe schließlich das Gesamtbild der Investitionspläne herausstellen 
soll, die Möglichkeit geschaffen sein, ein koordiniertes :und mganisches Wachstum 
der Investitionen zu ,erreichen. 
Natürlich ist bei diesem System zu berücksichtigen, daß dann schwierige 
Organisationsprobleme auftauchen werden, wenn 'es sich als ,cl''' 
weisen sollte, daß die Einzdunternehmer sich diesen Richtlinien unterwerfen; 
denn der zweite W,eg bringt zweifellos die Gefahr einer Uns,elbständigkeit des· 
Privatunternehmers mit sich, der - wenn ·er sich schon nicht der Einsicht zu 
beugen gewillt ist, sich: auch nicht freiwillig 'einem y,erband unterwerfe.n. wir.d. 
Das aber würde die Institution dner Zwangsorganisation bedeuten, die welt" 
reichende F,olgen für die der Yerkdll'sunternehmen und der 
Gesamtorganisation . des. Verkehrszweiges haben müßte. 
Immerhin wird man die Auffassung vertreten können,' daß - zunäcl1st - die 
Klärung möglichst vieler Fakten, die die Investittonsentscheidungen 'heeinflussen 
sollten, auf den drei Ebenen dnen Fortschritt für -eine harmonische Abstimmung 

26) E. ·W.uhu!", im Verkehrswesen", in: Zcrlschrift für VcrkehrsW'isscnschaft, 
195,1, S. 113. 
21) E. Welter, ;J.. u. 0./ S. 123. 
28) O. Stammer, "Politische Soziologie", in: Soziologi,e, Düssehlorf-Köln, 1955, S.2GO. 
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der Investitionen im Bereich der V,erk'ehrswirtschaft darstellen werden. - Denn 
selbst wenn die 'erarbeiteten Richtlini:en für den Einzdunternehmer nicht ,obliga: 
torisch sind, so wird doch eine sorgfältige und K;onjunktur" 
analyse und Berechnung 'des v·crmutlichen Trcnds der Wirtschaft Einsichten Ver" 
mitteln, die zumindest von den großeren Unternebmungen nicht ignor'iert werdcn 
kJönnen. - Darüber hinaus bleibt es Aufgabe des Staates, durch verkehrs" und 
finanzpolitische Mittel bei der Erreichung dieses Ziels unter der Berücksichtigung 
der allgemeinen 'ökonomischen Intcrdep.endenz mitzuhelfen - denn nicht die 
Verkehrspolitik ist als gcglückt zu betrachten, die mit punktuellen Maßnahmen 
auftretende Ungleich gewichte beseitigt, sondern dic, die durch ihrc langfristige 
Planung vermeidet, daß ,es zu Störungen des V,erkehrsablaufs kommt, die auf 
unkoordinierte Investitionen zurückzuführ,en sind. 
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