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Zur Problematik der Investitionen
im Deutschen Verkehrswesen
Von Dr, H. St. Seidenfus

Die Verkehrspolitik unserer Tage befalt sich primir mit MaBnahmen, dic
bestehenden Ungleichgewichte zwischen Straflenverkehr und Straflenkapazitit,
sowie Unstimmigkeiten beziiglich der Aufteilung der notwendigen Giiter-
transporte unter den drei Binnenverkehrstrigern beseitigen sollen. So sind die
Debatten um den Einsatz finanzpolitischer Mittel, Tariffestlegungen, Beschrin-
kungen der LKW2Abmessungen und Aufweichung der gemeinwirtschaftlichen
Prinzipien der FEisenbahnverkehrsbedienung zu verstehen. Nebenher laufen
— so z.B. innerhalb des Arbeitsprogramms der europiischen Verkehrsministers
konferenz — Arbeiten, die sich mit einer gegenseitigen Abstimmung der
nationalen Investitionen auf dem Vierkehrssektor befassen. ,,Nebenher — und
dies schr zu Unrecht; denn man iibersieht gar zu leicht, daf Investition und
Verbrauch die beiden entscheidenden Sphiren des Wirtschaftsgeschehens sind.
Das gesamte Volkseinkommen als geldmiBliger Ausdruck der Summe aller in einer
Wirtschaftsperiode erstellten Giiter und Dienstleistungen, zu denen ja auch die
Verkehrsleistungen gehdren, kann nur zweierlei Verwendung finden: Es kann
" entweder konsumiert oder gespart werden. Der Spaiprozef fithrt aber sinnvoller-

. weise zur Investition?). Das Verhiltnis von Investition und Verbrauch ist das
Grundverhiltnis in der Wirtschaft. Ist es gestért, so bedin

gt diese Stdrung
Konjunktur und Krise, Inflation und, Deflation. ‘

Die Investitionen sind auch auf dem Verkehrssektor — wie {iberall in der Wirt:

schaft — der -entscheidende Bestandteil aller Skonomischen Titigkeit. Sie be-
stimmen in erster Linie den endgiiltigen Erfolg der im wesentlichen punktuell

und fiir sich gesehen nur kurzfristig wirksamen verkehrspolitischen Mafinahmen,
von denen eingangs die Rede war.

Was niitzt das Verkehrsfinanzgesetz, wenn der Werkfernverkehr trotzdem nicht
auf das ,volkswirtschaftlich gerechtfertigte Maf} eingedimmt werden kann, weil
er iiber. Standortverlegung oder Umwandlung des werkseigenen Verkehrs in
gewerblichen Giiterfernverkehr auf dem Wege der Beteiligung an einem solchen
freien Unternehmen Hintertitren findet? Oder was niitzt z. B. die Modernisierung
der deutschen Binnenschiffahrt, wenn sie auf unzureichenden kiinstlichen Wasser=
straflen ihre neuen Qualititen micht zum Einsatz bringen kann? Oder wem wiire
mit dem unter optimistischen Erwartungen wieder aufgebauten Verkehrstriger
Fisenbahn gedient, wenn dieser Aufbau allein an der Wiederherstellung dgr
Vorkriegsverhiltnisse orientiert ist, und es sich herausstellen sollte, dafl er
bestimmte Verkehre Skonomisch nicht mehr bewiltigen kann? Welchen Erfolg

1} Der besondere Fall, in dem die nicht verbrauchten, also gesparten Linkommensteile nicht ihren
Weg iiber di¢ Kreditinstitute oder die Selbstfinanzierung in die Investition finden, h.h. ,,gchortet
werden, soll hifer vernachlissigt sein, ' )
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soll ein grofiziigiger Ausbau der Binnenhifen an der noch fertigzustellenden
RheinMain-Donau-Schiffahrtsstrale haben, wenn die erstellte Hafenkapazjs;t
nicht in Einklang steht mit dem tatsichlichen Verkehrsaufkommen?

‘Wenn diese oder ihnliche Fille eintreten, dann allerdings miissen wieder kyy,.
fristig Einzelmafinahmen Platz greifen, die aber mit einer recht verstandenep
Investitionspolitik nichts zu tun haben.

Es mag vermessen erscheinen, diese Worte in einer Zeit allgemeiner Transport,
raumverknappung auszusprechen, Aber sich mit der Bedeutung der Investitionen
im Verkehrswesen befassen, heifit in langen Zeitriumen denken.

Wenn nun in dieser Zeit einer auflergewdhnlich guten Beschiftigungslage des
deutschen Verkehrsapparates in den Diskussionen iiber das Verkehrsgeschehen
von der Investitionspolitik gesprochen wird, so geschieht dies fast ausschliefljicl,
im Hinblick auf die Diskrepanz zwischen dem Umfang und der Qualitit deg
westdeutschen Straflennetzes und der Anzahl der StraBlenfahrzeuge, die es be.
nutzen. Daneben spielen noch einige Kanalprojekte eine Rolle. Aber man kanp
sich des Eindrucks nicht erwehren, daf8 die eigentliche Problematik der Investj.
tionen im Verkehrssektor unberiicksichtigt bleibt. Das ist weiter nicht verwunder.
lich, wenn man bedenkt, daf} die Viollbeschiftigung im Verkehrsapparat, die zum
Teil in ciner Ueberbeschiftigung gipfelt, im letzten Quartal des Jahres 1955
keine Sorgen um Kapazititsauslastung und die Investitionsentscheidungen kennt,
Dic Reinertrige werden — ,,nach alter Uebung" und nicht zuletzt infolge steyer,
licher Schwierigkeiten, sie zu einer Verstirkung des Riicklagenfonds der Unter,
nehmungen heranzuziehen — zu Ersatz- und Neuinvestitionen verwendet. Dgag
darf aber nicht dariiber hinwegtiuschen, dafl dic Investitionen im Verkehrswesen
Awusgangs- und Endpunkt der Leistungsfihigkeit des Verkehrsapparates und damit
von weitreichender Bedeutung fiir die gesamte Violkswirtschaft sind. Sie stellen
auf der anderen Seite ein wesentlich komplizierteres Problem dar als die Invest;.
tionen in anderen Skonomischen Bereichen. oo

Aus dieser Erkenntnis hexaus soll versucht werden, dic Problematik der Verkehrs.
investitionen in ihren staatspolitischen, privatwirtschaftlichen und vom mensch-

lichen Verhalten bestimmten Zusammenhingen zu beleuchten.

Die Ueberlegungen werden sich dabei lediglich auf die Investitionen der drei
Binnenverkehrsmittel Eisenbahn, Binnenschiffahrt und Stralenverkehr erstrecken.
‘Der deutsche Luftverkehr, heute noch ,quantité négligeable” im Rahmen des
innerdeutschen Verkehrsablaufs, wird kaum jemals die Investitionen des iibrigen -
deutschen Verkehrsapparates nachhaltig beeinflussen. Der deutsche Raum ist
zu eng, als dafl der Luftverkehr — dhnlich wic z. B. in den USA, der Sowjet-
union und den ostasiatischen Lindern — fiir den nationalen Verkehr von Giitern
und Personen eine ausschlaggebende Rolle spielen kénnte. Dariiber hinaus stehen
sein Wiederaufbau und seine Fortentwicklung vorwiegend wunter auflers
. 8konomischen Aspekten. — Aehnlich verhilt es sich mit der Seeschiffahrt. Nicht
nur, dal auch ihr Wiederentstehen unter anderem von nationalpolitischen Ueber-
legungen bestimmt ist, sie entzieht sich dariiber hinaus durch ihre .Funktionen
so absolut dem Geschehen auf dem nationalen Verkehrsmarkt, daf} man sie aus
dem hier zur Erérterung gestellten Problemkreis ausschlieBen mufl. — Das gilt
auch fiir den Nachrichtenverkehr, wie iiberhaupt trotz eines gewissen Wett-
bewerbs zwischen Eisenbahn und Post auf dic Darstellung der Investitions-

probleme bei der Post verzichtet werden soll.
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Das Problem der Investitionen im Verkehrswesen ist keineswegs ,,unentdeckt",
wie es uns angesichts der prekiren und (wie noch zu zeigen sein wird) uns
koordinierten Situation auf dem westdeutschen Verkehrsmarkt scheinen mag.
Einige Zitate mogen dies belegen: Schon Ludwig des Vierzehnten Finanzminister
Colbert?) forderte z. B. von den Intendanten, denen die Verwaltung der Provinzen
oblag, daB} sie jedes Jahr eine Untersuchung anstellen sollten beziiglich' der ge-
eigneten Handelswege. Und zwar dics in besonderem Hinblick auf die grofien
Warenstrome, die zu den grofien Stidten oder den Seeumschlagsplitzen fithren.
Sie hatten den Auftrag, die Wege auszuwihlen, die sich am niitzlichsten erweisen.
Ein Jahrhundert spiter geht Adolf Wagner?) sogar so wéit zu sagen, dafl die
. zeitliche und ortliche PlanmiBigkeit der Herstellung des Baues der Wege (Zeit-
Bauplan, Liniens unid Streckenplan)* notwendige Voraussetzung eines leistungs-
kriftigen Verkehrswesens sej, wobei er natiirlich die Eisenbahnen im besonderen
im Auge hat. Der Nestor der deutschen Verkehrswissenschaft, E. Sax¥), stéllt fest:
,Nur bei derartiger PlaniniBigkeit der Anlage vermdgen die Verkehrsmittel ihren
vollen Nutzen zu entfalten®, wobei er daran denkt, dafl sich die einzelnen Ver-
kehrsmittel ,,in von den Verkehrszwecken und Vollkommenheitsgraden bedingter
Unterordnung aneinanderschliefen und auf stetige Fortentwicklung nach der
Rangordnung und den neu auftauchenden Anforderungen der Gesamtverkehrs-
bediirfnisse Bedacht genommen wird”. Es ist an sich nicht verwunderlich, dafl
zu allen Zeiten, wenn man sich mit dem Investitionsproblem im Verkehr be-
schaftigt hat, der Gesichtspunkt der Planmifligkeit und des organischen Wachs-
tums so stark im Virdergrund gestanden hat. Das, was bei den Investitionen
in den tibrigen Wirtschaftsbereichen eigentlich eine Selbstverstindlichkeit ist;
erweist sich bei den Investitionen im Verkehrswesen als nicht immer realisiert,

© ja, zuweilen als gar nicht realisierbar. Das gilt insbesondere fiir das Postulat des

3

,organischen Wachstums®, das zweierlei Auslegung zuginglich ist: Finmal, was
das organische Wachstum der Vierkehrsleistungen innerhalb des Wachstums der
gesamten Volkswirtschaft cingebettet, anlangt, zum anderen aber hinsichtlich des
organischen Wachstums der einzelnen Verkehrstriger in gegenseitiger Ab-
stimmung aufeinander. Ueberall, wo dieses organische Wachstum innerhalb
cines Wirtschaftszweiges nicht selbst in befriedigender Weise zustande kommt,
wird eine Koordination notwendig. Diese Koordination hat organische Investi
tionen zu verbiirgen. .

Bevor auf die besondere Problematik und Schwierigkeit der Investitionen im
Verkehrswesen einzugehen sein wird, mdgen einige allgemein orientierende
Bemerkungen iiber das Investitionsproblem schlechthin zur Abgrenzung des
Tatbestands angestellt’ werden.

Das cigentliche Charakteristikum jeder Investition ist ihre nZukunftgerichtetheit.
Der investitionsbereite Unternehmer versucht diesen Faktor Zukunft bei seinem
Investitionskalkiil durch den sogenannten Kalkulationszinsfufy zu eskomptieren;
denn eine Investition ist ja nur dann vorteilhaft, ,wenn die aus dér Investition
hervorgehenden Einnahmen in ihrer Gesamtheit eine Wiedergewinnung der Aus-
gaben einschliefilich einer vom. Unternchmer als hinreichend angesehenen Ver-

2) I.. J. M. Vignon, Eludes historiques sur l'administraiion des voies publiques en  France,
Paris 1862, Bd. I, S. 83 f.

3) A. Wagner, Sozialokonomischie Theorie des Kommunikations- und Transportwesens (Theoretischo
Sozialokonomik, I, Abt., Bd, I), Leipzig 1909, 8. 26. :

1) E. Sax, Dio Verkehrsmittel, 2. Aufl, Bd. I, Berlin 1918, 8. 180.
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zinsung (Kalkulationszinsfuf3!) reprisentieren”. In diesen Zinsfuf3 finden Ein-
gang einmal die Nutzungsdauer der Investition, wie andererseits die durch sie
notwendig werdende Absatzgestaltung. ,,Es ist klar,” so schreibt Schneiders, | daf3
die Unsicherheit beziiglich des anzusetzenden Wertes der Faktoren“ (gemeint:
Sicherheit, mit der eine bestimmte Verzinsung der Investitionen erwartet werden
 kann, d.h. die richtige Hohe des KalkulationszinsfuBles) ,um so gréfer ist, je
weiter der Zeitpunkt, fiir den dieser Wert geschitzt werden muf3, vom Kalkulations-
Zeitpunkt entfernt ist. Gleichwohl ist man gezwungen, im Kalkulationszeitpunkt ’
die Preisc und Mengen fiir die gesamte Investitionsperiode zu schitzen,* —
Die ,,numerische Exaktheit dieses subjektiven Zinsfufles ist jedoch im Grunde
nichts anderes als ,reale Ungewiflheit”. Dieser ,,Mafistab fiir die Vorteilhaftigs
keit der geplanten Investitionen‘¢) enthilt Faktoren, die kecinen quantitativen
Charakter besitzen, sogenannte irreduzible oder imponderabile Faktoren. Sie
spielen bei der Beurteilung bestimmter Investitionsalternativen eine ganz bes
sondere Rolle. ,,Zu den irreduziblen Faktoren mufl auch die psychologische
Einstellung des Investors, seine augenblickliche Mentalitit und Unternehmungs-
lust gerechnet werden. In den meisten Fillen sind diese Imponderabilien die fiir
die Wahl zwischen zwei oder mehreren Investitionen entscheidenden Faktoren.“ ?)

Die Faktoren ,Risiko” (Kalkulationszinsfuf$), , Erwartungen" (crwartete Aus-
gaben und Einnahmen entscheiden) und ,,psychologische Einstellung® (die ja an
sich schon die Risikobewertung bei der Erwartungsbildung einbegreift) bilden .
also den eigentlichen Inhalt jeder Investitionsanalyse. So schreibt auch Landon?®):
- ,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
~of the future (1), but this is not necessarily so, since many changes are possible.
For example, traffic conditions may be improved, lines may be reorganized
financially, or operating efficiency may improve.“ Tatsichlich kommen den
Erwartungen der Investoren in diesem Bereich wirtschaftlicher Titigkeit ent-
scheidende Bedeutung zu, und zwar um so mehr, je linger die Nutzungsdauer
der investierten Kapitalgiiter ist; denn in sie finden ja Eingang simtliche Vers
mutungen iiber zukiinftige Absatzgestaltung, die sowohl optimistisch wie pessiz
mistisch gefirbt sein kénnen. Gerade bei den Investitionsentscheidungen, bei
denen reine Geldrechnungen lediglich fiktiven Charakter haben, finden alle
psychologischen, soziologischen und kultur-anthropologischen Faktoren des
menschlichen Verhaltens eine sehr starke Ausprigung. o
Nach diesem kleinen Ueberblick kénnen wir uns nun mit der besonderen Proble-
matik der Investitionen im Verkehrssektor befassen.

Es gibt keinen Wirtschaftszweig innerhalb der Wirtschaft der deutschen Bundes-
republik, der in sich so heterogen wire, wie die’ Verkehrswirtschaft. Und dies
im Hinblick sowohl auf die Besitzverhiltnisse wie auf die Marktstruktur, die
Produktionsleistungen und auf die verschiedene Hohe und Nutzungsdauer

der Investitionen. E ‘ .
Auf dem Verkehrsmarkt mischt sich staatliche und privatwirtschaftliche Wirts
schaftsfiihrung in einem Mafle, das zu besonderen Problemen fiihrt. Neben dem -

' 8) E. Schneider, »Wirtschaftlichkeitsrechnung®, Dern-Tibingen, 1951, S. 127.
5) E. Schneider, a.a.0.,.S. 22, . -

) L. Schneider, a.a.0,, S. 129, . C ' ‘
8} Ch, E. Landon, Transportation (Principles, Practices, Proble_ms), New York 1951, S. 389,
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staatlichen Verkehrstriger Eisenbahn gehoren 299 des Kahnraumes, 34% des
Selbstfahrerraumes, 39% der Schleppkraft, insgesamt 34% des gesamten Verkehrs»
trigers Binmenschiffahrt, zum Bundeseigentum oder werden durch den Bund
kontrolliert; Auflerdem betitigt sich der Staat durch sowohl bahneigene wie auch
von der Bundesbahn angemietete LKW auf der Strafle. Die Bundesbahn ist zwar
zu einer kaufminnischen Betriebsfiilhrung verpflichtet, sie wird aber cinerseits
durch die ihr auferlegten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen in eine Situation
,versetzt, die ihre echten Produktivititsrelationen — sowohl im positiven wie im
negativen Sinme — verzerrt und damit ihre Investitionsentscheidungen von den
echten volkswirtschaftlichen Signalen, Verlusten und Gewinnen, l5sen mufl. Daf}
sie «dariiber hinaus nicht nach den Prinzipien eines freien Unternehmens han-
delt, liegt in der Natur ihrer Organisations: und Verwaltungsform, sowie der
Maentalitit derer, die ihre Betriebspolitik und ihre Preispolitik entscheiden.

Die 'Ausgestaltung der Verkehrswege schlieflich untersteht der Hoheit des -
Bundes, ist seine Aufgabe, ‘

»Der Privatunternehmer konkurriert mit dem nach’ gemeinwirtschaftlichen Grund-
sitzen gefiibrten Kommunalbetrieb oder mit dem ebenfalls gemeinwirtschaftlich
ausgerichteten Riesenbetrieb der Bundesbahn.“?) Diese hinsichtlich staatlicher
und privater "Autoritit gespaltene, wie andererseits von wverschiedenen Unter=
nehmungsprinzipien getragene Wirtschaftsfithrung im Bereich der Verkehrs-
wirtschaft bedingt in sich schon eine ungleichmifige Investitionspolitik; denn
wenn z. B. die Investitionen fiir Fahrzeug und Weg von verschiedenen Investoren
vorgenommen werden, kdnnen' sie in aller Regel — ohne cin besonderes Ko:
ordinierungsinstrument — nicht organisch aufeinander abgestimmt sein.

Organisches Wachstum, . h. organische Investitionen sind jedoch nur dann mdg-
lich, wenn sie von der Signalwirkung der unter der Vioraussetzung der vollstin-
digen Konkurrenz erzielten Gewinne und erlittenen Verluste gelenkt werden. Daf}
dieser Effekt nicht auftritt, liegt bei allen drei Verkehrstragern daran, dafl — wie
gerade in,den vergangenen Jahren hiufig nachgewiesen — die im Verkehrs-
wesen erzielten Betriebsergebnisse nicht auf dem Modellmarkt der vollkommenen
Konkurrenz klassischzliberaler Ausprigung erwirtschaftet sind. Ein anderer
Grund ist darin zu sehen, dafl keine vollig freie Preisbildung auf dem Verkehrs:
markt herrscht.. Die Preisbindung des LKW an die Eisenbahn und dic relativ
- ‘'unbeweglichen Festpreise in der Binnenschiffahrt zeigen dies sehr deutlich. (Daf}
diese Preisstetigkeit unter dem Aspekt einer zuverlissigen Kalkulationsgrundlage
fiir die verladende Wirtschaft durchaus erwiinscht ist, gehort nicht in den Rahmen
dieser Untersuchung) — Das bedeutet aber, dafl die Gewinn: und Verlust-
signale hicr nicht den echten Unters oder Ueberbedarf (im Sinne der reinen
Markttheorie), widerspiegeln. — Dariiber hinaus muf8 man sich ja dariiber im kla-
" ren sein, daB selbst cine strenge Ausrichtung der Investitionen im Verkehr nach'im
Zuge einer vollig freien Preispolitik erwirtschafteten Gewinnen und Verlusten
keineswegs ein ,;organisches Wachstum" verbiirgen kénnte; denn den sehr kurz-
fristigen Preisschwankungen der Verkehrsleistungen (dhnlich denen in den
Saisonbetrieben) stehen sehr langfristige Investitionen gegeniiber.

9 1L Chr. Sécbohm, »Grundsitze der’ deulschen Verkehwspolitik”, Ieft 9 der Duchreihe des
Instituts fir Verkehrswissenschalt an der Universitit zu Kaln, S. 7,
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So betriigt das durchschnittliche Lebensalter der Fahrzeuge!®) beim

Lastkraftwagen 7 Jahre

bei der Bundesbahn
Lokomotive 20—25 Jahre
Personenwagen 25 Jahre

. Giiterwagen 30 Jahre /

bei der Binnenschiffahrt
Schlepper 35—40 Jahre
Motorschiff : 35 Jahre
Schleppkahn 50 Jahre

Die Nutzungsdauer von Straflen, Kanilen, kanalisierten Fliissen, Schienenwegen
und den ihnen zugehorigen Bauten und Signalanlagen schliefllich ist in aller Regel
noch langfristiger als das durchschnittliche Lebensalter der sie benutzenden Fahr-

zeuge,11)

Es bleibt dem Unternehmer also nichts anderes iibrig, als — unberiihrt von augen-
blicklichen Schwankungen der Nachfrage -— den allgemeinen Entwicklungstrend
iiber 7—50 Jahre im voraus — zu ersehen. Diese Schitzungen aber kann er nur
mit Hilfe bestimmter Erwartungen vornchmen, die naturgemifl umso schwerer
zu treffen sind, iiber je lingere Zeitriume in die Zukunft sie sich erstrecken. Das
mit der Linge der Erwartungsperiode ctwa proportional wenn nicht gar pros
gressiv anwachsende Unsicherheitsgefithl nun veranlafit den einzelnen Unters
nehmer hiufig, auf die Erarbeitung eines méglichst exakten Erwartungskalkiils
zu verzichten und seine Investitionspolitik an anderen MaBlstiben zu orientieren:

* Etwa an dem von der augenblicklichen Situation erwirtschafteten Betriebsergebnis,

ohne sich iiber in ferner Zukunft liegende Nachfrageverhiltnisse Rechenschaft

zu geben, oder | :
an dem Investitionsverhalten der anderen Vierkchrsunternehmer (Nachahmung),
oder ‘ '

an gewissen traditionellen Maf3stiben, oder

an einem institutionell gebundenen Verhalten.

Daneben spielen auch Prestigeiiberlegungen im Grunde eine grofie Rolle.
Diese verschiedenen Verhaltenstypen lassen sich im Bereich der Verkehrswirts

schaft sehr deutlich verfolgen:
Der erste ist sehr hiufig auf dem Sektor des Striflenverkehrs zu beobachten.
Das immense Anwachsen insbesondere des gewerblichen Giiterfernverkehrs auf
der Strafle von ‘ ' '

2,1 Mio. tkm im Jahre 1936 auf 15,0 Mijo tkm im Jahre 19541%)
ist nur auf die relativ hohen Gewiinne dieses Verkehrstrigers zuriickzufiihren,
die zweifellos nicht die echte Produktivitit dieses ecinerseits nicht alle Selbstkosten
10} Nach C. Pirath ,,Die Grundlagen der Verkehwswirtschaft”, 2. Aufl, DBerlin-Gétlingen-

Ileidelberg, 1949, S. 151.

H) Genaue Angaben lassen sich hicr nicht wmachen, da verschiedene Faktoren (Hiufigkeit der
]é'enutzung, nattirliche Becinflussung, nichiverkelrliche DBenutzung usw.) auf ihre Nutzungedauer
Linfluf nehmen,

12) ,,Tatsadhen und Zahlen aus der Krafiverkehrswirtschaft, VDA, 19. IF olge, Frankfurt 1955,

S. 214,
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tragenden (Wegekostenl), andererseits an ein artfremdes Preissystem gebundenen
Verkehrsmittels widergeben. Der Werkfernverkehr verdankt seine Expansion
neben steuerlichen Ursachen aber auch einem Prestige-Streben, das manche
Unternchmer der gewerblichen Wirtschaft und der Industrie veranlafit hat, ,,unter
eigener Flagge" iiber die Strallen zu fahren — ein Integrations- oder Unabhingig-
keitsstreben, bei dem mangelnde Skonomische Grundlage durch das gesteigerte
Selbstwertgefithl des sich mit seinem Unternehmen identifizierenden Unter-
nehmers kompensiert wird. — Immerhin wird man feststellen miissen, daf ange-
sichts der Kurzfristigkeit der Investitionen im StraBenverkehr (im Vergleich zu
den Investitionen bei den iibrigen Verkehrstrigern) hier das Investitionsproblem
geldst werden kann, wenn nur dieses Verkehrsmittel die gesamten von ihm ver-
ursachten Kosten zu tragen gezwungen wird, Die Tatsache der ,unorganischen
Investitionen” im Werkfernverkehr, der als Betriebsteil schlieRlich' nur mit Vers
rechnungspreisen arbeitet und daher in seiner Investitionspolitik nicht von einer
giinstigen (Neuinvestitionen) oder zumindest ausgeglichenen (Reinvestitionen)

Ertragslage abhingig sein muf}, bleibt als potentiell storender Faktor allerdings
bestehen. ' : :

Das cigentliche Problem aber liegt in der Abstimmung von Straflenkapazitit
und Giiterkraftverkehr jeder Art aufeinander. Schmitt!®) bemerkt zu diesem Pro-
blem, ,,dafl Schwierigkeiten und . Fehlinvestitionen nur dann vermieden bleiben,
wenn diese beiden Triger des Strafenverkehrs ihre Investitionstitigkeit harmos-
nisch und proportional betreiben.

Hier nun begegnet uns das erstemal bei unseren Ueberlegungen der Staat. Sein
Investitionsverhalten ist weitestgehend von institutionellen Faktoren beeinflufit.
Wir haben darunter zu verstehen ein Verhalten, das institutionell gebunden ist,
also sich nicht frei an verinderte Situationen anpassen kann. Das Ressort-Denken
einerseits und das EtatzDenken andererseits sind sichtbarer Ausdruck dieses ge»
hemmten staatlichen Investitionsverhaltens, das — sofern iiberhaupt langfristige

Pline aufgestellt werden — sie nicht ohne weiteres kurzfristig korrigieren und
variieren kann.

Bestimmte prozentuale Verhiltnisse der einzelnen Ausgabetitel im gesamten Bun-
‘deshaushalt zueinander sind, wie die Erfahrung lehrt, nicht ohne weiteres zu
durchbrechen. Dazu tritt ein weiteres Handikap: Die staatliche Wirtschiafts
fithrung hat allgemeinwirtschaftliche Aufgaben, nicht nur in jhrem haushalts-
wirtschaftlichen Einnahme: und Ausgabewesen, sondern auch im Hinblick auf
die Beeinflussung des gesamten konjunkturellen Wirtschaftsgeschehens. Diese -
Situation ist ja gerade in der augenblicklidhen Situation gegeben, wo der Staat
seine Investitionen bremst, um den konjunkturellen Aufschwung nicht noch
weiter zu fordern. — Wir sehen also, dafl der staatlichen Investitionspolitik von
zwei Seiten Hemmschuhe angelegt sind: Einmal durch’ das institutionell geprigte
Verhalten, andererseits als Folge der gemeinwirtschaftlichen Aufgaben des Staates,
die ihn in seinem Wirtschaftsgebaren unfrei machen.

Ein ihnlich institutionell geprigtes Investitionsdenken ist im Bereich der Bundes-
bahn anzutreffen. Und dies liegt in dem Wesen ihrer gesamten Entwicklung
begriindet; denn bereits 1880, als mit 30000 km Streckenlinge der wesentliche
Teil des deutschen Hauptbahnnetzes gebaut war, befand sich dieses Netz vorz

13) A, Schmitt, ,,Verkchrsorduung durch Wetthewerb oder Zwang?" in: ORDO .-Jahrbuch, Band 3,
Godesberg, 1950, S. 207.
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wiegend in den Hinden der Linder und mit der Errichtung der ,,Preufisch-
Hessischen Staatseisenbahnverwaltung® (1896) war die Verstaatlichung schon so
gut wie abgeschlossen. Mit der Verreichlichung der Linderbahnen 1919 wird der
Versuch unternommen, eine ;,Herauslosung der Reichsbahn aus den Finanz- und
Verwaltungsnormen des Reiches und die Befreiung von dem Einfluf} der poli-
tischen Korperschaften“!#) zu errcichen. Es ist miiflig, dariiber zu streiten, wie
weit dies gelungen ist. Die Tatsache einer relativen Unbeweglichkeit dieses Ver-
kehrstrigers hat sich' angesichts der ersten Entwicklungsstadien des Giiterfern-
verkehrs auf der Strafle nach’ 1945 nur allzu deutlich herausgestellt. Die ,,Vor-
ziige, die die Eisenbahn dank ihrer Eigenschaft als Verkehrsbehdrde vor
* thren Wettbewerbern genief3t“1*) crweisen sich ,konomisch geséhen als Nach-
teile. ,,Die Bundesbahn kann in der Tat micht in Konkurs gehen wie ein privates
Verkehrsunternehmen; sie kann hochstens mit ihrem Defizit die Staatskasse be-
lasten und auf diesem Wege dem Finanzminister listig fallen. Ebenso kénnen
die Arbeiter und Beamten der Bundesbahn, wienn sie nur an die materielle Seite
des Problems denken, der Entwicklung, mag sie auch noch triibe sein, mit aller
‘Ruhe zuschauen; das Betriebsklima kann sich' verschlechtern, der Schrei nach
Einsparung und Abbau kann sich verstirken, im iibrigen aber ist das Personal —
die Beamten insgesamt und die Arbeiter zum groBen Teil — gegen Entlassung
geschiitzt und auch seine Bezahlung ist dank dem Automatismus der Bundes-
behordlichen Gehalts- und Lohnregelung gesichert, wenn nur der schon erwihnte
Finanzminister die unzureichenden Einnahmen durch entsprechend steigende Zu-
schiisse aus allgemeinen Steuermitteln ausgleicht.* Daf3 bei der Bundesbahn
andere Maf3stibe der Wirtschaftsfithrung lebendig sind, als in der freien iibrigen
Verkehrswirtschaft, ist nur zu verstindlich. ,,Die Bundesbahn ist behérdlich or-
ganisiert; sie hat den seit Urzeiten in der Staatsverwaltung bewihrten hierarchi-
schen Aufbau, bei dem jede vorgesetzte Stelle die untergeordneten Stellen kon-
trolliert, soweit dies innerhalb eines auf Staatss und Volkstreue gedrillten Be-
hordenapparates iiberhaupt notig ist. Bei ihr kann — abgesehen von den seltenen
und dann griindlich ausgemerzten Ausnahmefillen — nichts geschehen, was der
von der Obrigkeit gesetzten Ordnung zuwiderliuft. Das ist ein Vorzug, wenn
man dabei an dic Korrektheit der Geschiftsfithrung denkt, aber auch ein erheb:
licher Nachteil, weil in Behdrdenbetrieben im allgemeinen auch micht mehr ge-
schieht, als die gesetzliche Viorschrift verlangt.“1¢) : : ‘

Natiirlich sind die Gewinne und Verluste bei der Deutschen Bundesbahn nur in
geringstem Mafle Skonomische RichtgrdBen fiir ihre Investitionspolitik. Dije Er-
tragslage dieses Verkehrstrigers ist ja entscheidend von auflerhalb einer rein
- 0konomisch bedingten Betriebspolitik liegenden Faktoren bestimmt, so daf er
seine Investitionsmafistibe auf andere Weise erarbeiten mufl. So bemiihte sich
die Deutsche Bundesbahn nach’ 1945 zunichst darum, die Zerstérungen zu iibers
winden, um den Leistungsapparat dieses Verkehrstrigers wieder voll einsatzfihig
zu machen: Die Investitionsentscheidungen waren also zunichst an einer Wieder-
herstellung der Vorkriegsverhiltnisse orientiert. — Nun ‘aber geht es darum,

14) W. Hempen, ,Die Organisation der deutsdien Verkehrswirtschaft, insbhesondere die Unter-
nchmungsformen in den einzelnen Verkehrszweigen', Miinster 1937, 8. 101. . -

1) B. H., ,Zchn Jahre damach, Betrachtungen zur verkehrspolitischen Lage der Gegenwart",
in: Jahrbuch des Eisenbahnwesens 1955, Darmstadt, S. 201,

16) B, II., ,Schatten der Vergangenheit — Illusionen der Gegenwart, Gedanken zur verkehrs-
politischen Lage in Deutschland, in: Jahrbuch des Eiscnbahnwesens 1954, Darmstadt, 8. 175,

Vs i



Zur Problematik der Tnvestitionen im Deutschen Verkehrswesen 207

soweit Gelder verfiigbar sind, weiter zu bauen, Aber'?) ,in den technischen Bes
reichen der Bundesbahn macht sich wegen Mangel an Geldmitteln fiir die plan-
mifligen Unterhaltungss und Erneuerungsarbeiten seit Jahren ein Zerfall der
‘Anlagen (und Fahrzeuge) bemerkbar. Wir sehen also, daf} die Investitionen

im Schienenverkehr abhingig sind von den verfiigbaren Geldmitteln, die ihrer-

seits in einer Situation erwirtschaftet werden, die micht als rein Skonomisch zu
" 'bezeichnen ist. ‘

|
Ebenso sehr wie die Investitionspolitik des Giiterfernverkehrs auf der Strafle, die
vorwiegend von steuerlichen Momenten, einem volkswirtschaftlich gesehen fal-
schen Kostenbelastungsbild und innerbetrieblichen Ueberlegungen bestimmt ist,
diesen Kreis der Vierkehrsinvestititionen vom wirklichen $konomischen Geschehen
isoliert, sind also auch die Investiionen im Bereich des Schienenverkehrs eine

eigenstindige Grofle geworden, die nur in losem Zusammenhang mit den {ibrigen
Investitionen im Verkehr stehen.

- Auch die Investitionen der Deutschen Binnenschiffahrt fithren ein ,,Figenleben®

innerhalb des gesamten Skonomischen Geschehens auf den Wasserstralen. So
schreibt Schmitt'®), im Hinblick auf die gesamte Rheinschiffahrt: ,,Die starke und
iiberproportionale Expansion der Rheinflotte findet in der Entwicklung der
Frachten und Reederei-Ertrige kaum ihre volle Erklirung. — , Die Vermutung
liegt schon von den dufleren Tatbestinden her sehr nahe, daf} die Entwicks
lung des Schiffsraumangebotes in der Rheinschiffahrt zumindest nicht nur durch'
das Verhiltnis von Kosten und Ertrigen in der Schiffahrt selbst gesteuert wurde
und noch wird, daf} vielmehr auch' sonstige Interessen ihre Rolle spielen. Sie
sind vermutlich in den mannigfaltizen Beziehungen vertikaler Integration zu
suchen, die zwischen Betrieben der Rheinschiffahrt und anderen Unternehmun-
gen bestehen. Darauf ist nodh zuriickzukommen. — Diesé Beziehungen zu vor-
und nachgelagerten Mirkten (Verbindung mit Unternehmungen der Grund-
industrien, Seeschiffahrisunternehmen, Spedition, Lagerei und Handel) bedingen
,eine kaum ganz zu iiberblickende Interessenvielfalt, so dafl das gesamte wirt=

schaftliche Verhalten nicht mehr ausschlieBlich von den Gegebenheiten des Ver-
kehrsmarktes bestimmt wird. = : '

Andererscits sind in der deutschen Bipnenschiffahrt immer schon traditiona-
listische Verhaltensweisen fiir die Betriebsfiihrung sehr bestimmnend gewesen. Das
relativ spite Einsetzen der Modernisierung dieses Veerkehrstrigers, die relativ spite
Anwendung der Methoden moderner Betriebsfithrung sind hierfiir Beweis. Ls
ist anzunchmen, daf} dieses vergangenheitsgebundene Verhalten weniger ein
Ueberbleibsel aus, einer Zeit abgeschirmter Mirkte ist, die es heute ja nicht mehr
gibt, sondern aus dem Wiesen dieses naturverbundenen Gewerbes zu erkliren
ist. (Eine Parallele hierfiir zeigt sich in der Landwirtschaft) — Auflerdem ist
das wirtschaftliche Verhalten bei diesen Unternehmungen haufig in schr aus:
geprigter Weise durch den Wunsch zur Nahmung, wobei gewisse Prestige:
Uecberlegungen eine Rolle spielen, geprigt. — Eine erklirliche Situation in einem
Unternghmungszweig, der durch die Entwicklung ‘des Gewerbes, die Gemeins

samkeit des Wieges, auf dem die Lidistungen erstellt werden, enge persénliche
Verbindungen aufweist, — ' 3

17) B. Stumpf, ,.Die Deutsche Bundeshahn im Jahre 1954% in: Jahrbuch des Lisenbahnwesens
1955, a.a. 0., S. 16, ~ ’

18) A. Schunitt, ,,Die Liberalisierung des innerdeutschen Wasserstral3enverkehrs', Duisburg, 1954,
5. 13/14. : '
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Zwei weitere Momente spielen bei der Loslgsung der Schiffahrtsinvestitionen
von den echten Produktivititsverhiltnissen eine sehr grofle Rolle: Zunichst die
Maf3wirkung des DEGT, der zu Frachtmanipulationen zwingt, die — rein &kono-
misch gesehen — | nicht die echten” Ertragsverhiltnisse schaffen kdnnen; die
betriebliche Rentabilitit bestimmter Vierkehre auf der Wasserstrafle kann dadurch
niedriger erscheinen, als es der Wirklichkeit entspricht, wenn nicht gewihrleistet
ist, daf der determinicrende Eisenbahntarif zumindest die Kosten dieser die Bin-
‘nenschiffahrt konkurrenzierenden Verkehrsbedienung deckt. — Doch viel bedeu-
tender erscheint uns die Tatsache, dafl der weitaus gewichtigere Teil der deutschen
Binnenschiffahrt, nimlich die deutsche Rheinschiffahrt, in heftigem Wettbewerb
mit den auslindischen Rheinflotten steht, ein Wettbewerb, der sich nunmehr
nicht nur auf den grenziiberschreitenden Verkehr, sondern auch auf den inner-
deutschen Verkehr erstreckt. Dieser Wiettbewerb hat jedoch véllig ungleiche
‘Ausgangsverhiltnisse als “Grundlage (Léhne, Steuern, Subventionen!), so daf}
hiermit unterschiedliche Produktivititsrelationen gegeben sind. Diese bedeuten
natiirlich eine ebenso unterschiedliche Moglichkeit, Investitionen vorzunehmen, —
Es ist nun eine Tatsache, daf} die Produktivititsverhiltnisse der deutschen Rhein-
schiffahrt ungiinstiger liegen als die anderer Rheinuferstaaten. Die Griinde dafiir
liegen auf der Scite der Kosten, die {hnen entstehen. Andererseits ist siec aus
‘Griinden der Konkurrenzfihigkeit gezwungen, ihren Leistungsstand dem anderer
Rheinflotten anzugleichen, Es treten hier in die Investitionsentscheidungen —
wiederum rein Skonomisch gesehen — ,artfremde" Ueberlegungen ein, die sith
zu einem Investitionsboom kumulieren kénnen. : '
So sind also -auch die Investitionen in dem Binnenschiffahrissektor indeters
miniert in-dem Sinne, als sie nicht in direktem Zusammenhang mit den eigent-
lichen $konomischen Groflen stehen, sondern von traditionalistischen und ara- .
tionalen Motiven beeinfluf3t und dariiber hinaus durch internationale Einwir:
ungen von der ohnehin nicht die tatsichliche skonomische Situation widergeben-

den Ertragslage getrennt worden.
Diese Indeterminiertheit der Vierkehrsinvestitionen wird nun noch verstirkt durch
die Tatsache ihrer ausgesprochenen Langfristigkeit. Wir miissen hierbei wieder
an die Erwartungen der Investoren denken, iiber die ja schon kurz gesprochen
wurde. Helander'?) stellt mit Hinweis auf verschiedene Verkehrsinvestitionen,
die dic in sie gesetzten Exrwartungen nicht erfiillt haben, fest: ,,...unser beschrink
tes Wissen iiber die Zukunft leitet uns besonders leicht auf Irrwege, wenn wir
fir die Zukunft planen wollen, wie das jede Kapitalinvestition voraussetzt.
Bringt uns die kapitalistische Technik neue gewaltige Verkehrsmdglichkeiten,
so auch gewaltige Méglichkeiten, unsere Irrtiimer in der Einschitzung der wirt-
schaftlichen Zukunft in bleibenden Verkehrsanlagen zu manifestieren. Jedes
kapitalistische Vierkehrssystem besitzt jene gar nicht zu vermeidende Vorbelastung
an menschlichen Irrtiimern. Die Grenhzenlosigkeit der Erwartungen im friih-
kapitalistischen Zeitalter mag den Anteil dieser Irrtiimer zunichst noch ge-
steigert haben, aber im Prinzip sind sie gar nicht zu vermeiden und erhalten
eth6hte Bedeutung in einem Wirtschaftssystem mit stark verbesserten technischen
Moglichkeiten und mit grofiziigiger Schaffung von Verkehrsmitteln fiir eine
spekulativ vorweggenommene, wirtschaftlich erweiterte Zukunft.“ Die Erwar-
tungen sind matiirlich umso unsicherer, (und damit leichter dem Irrtum aus:
geliefert), je linger die Perioden sind, iiber die sich die Investitionsplanung er-

‘

—e

19} 8. Ilclander, ,,Nationale Verkelirsplanung”, Jena, 1937, S. 84 ff.
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strecken mufl. Fehlen zu dieser Planung exakte Maf3stibe, wie in unserem Fall
dann schafft sich das wirtschaftende Individuum angesichts des wirtschaftlichen
Zwanges Entscheidungen zu treffen, Richtgroflen, in die dann aber allzu leicht
emotionale Motive Eingang finden, wie wir gesehen haben.

Es ist also sehr leicht mdglichl “dafl die Investitionsentscheidungen durch die
tatsichliche Entwicklung desavouiert werden, Und dies ist auf dem Verkehrs-
sektor umso problematischer, als ja die Mobilitit der investierten Kapitalgiiter
Fuflerst gering ist. Schiffe, Lasts, Giiterwagen usw. und die zu ihrem Betrieb
notwendigen Anlagen konnen nur zur Erstellung von Transportleistungen ver-
wendet werden, nicht aber in eine andere Produktionsverwendung iibergefithrt
werden. Darin liegt ja ein sehr gewichtiges Problemi der Anpassungen der
Leistungskapazitit der Verkehrstriger an die Nachfrage. Erschwerend tritt hierbei
die Tatsache auf, daf} die Verkehrstriger in ihrer Gesamtheit gesehen im Gegen-
satz zu anderen Investoren niemals hoffen konnen, durch ihre Angebotsgestaltung
(Reklame usw.) eine nenneswerte Nachfrage zu induzieren, Der Konsum von
Verkehrsleistungen (aufler den aus kulturellen Griinden vorgenommenen Ortss
verinderungen von Personen) bereitet ja keinen. .unmittelbaren Genuf3; das
Transportunternchmen ist abhingig von der Nachfrage, kann sie aber nicht in
nennenswertem Umfang zur Veranlassung von Transporten bewegen.

Nun ist es jedoch nicht nur ein Amliegen der Verkehrswirtschaft selbst, ihre
Investitionen so zu dimensionieren, daf3 die Ueberkapazitit nicht mehr als un-
vermeidlich®’) anschwillt. Es ist dariiber hinaus ein Anliegen der gesamten Violks-
wirtschaft, wenn man bedenkt, wie einschneidend sie von der Funktionsunfihig-
keit des Verkehrsapparates beeinflufit wird. Nicht nur dafl der Verkehrssektor
ein bedeutendes Feld fiir die Investition von Ersparnissen darstellt, dariiber hinaus
wirken die Verkehrsinvestitionen z.B.wie W.Isard *) gezeigt hat, ja auch in
direkter Beziehung ein auf den Konjunkturverlauf. Er stellte z. B. fest, daf§ in den
Vereinigten Staaten die 6 grofien Bauzyklen zwischen 1825 und 1935 ausgeldst

wurden durdh Verkehrsinvestitionen (Kanalbau, Eisenbahnbau, elektrischer Nah-
verkehr, Automobil). . ,

Die Stellung der Verkehrsinvestitionen innerhalb der gesamten volkswirts
~ schaftlichen Investitionen ist damit angedeutet, und es ist nicht notwendig, weiter
darauf hinzuweisen, wie wichtig es ist, da3 die Investitionen in diesem Bereich

die Forderung nach einer organischen Struktur und einem organischen Aufbau
erfiillen.

!

Sicherlich’ kann man den Verkehrsinvestitionen ihrer Natur nach keine Sonder=
bedeutung beimessen. Auch bei ihnen wird Kapitaldisposition in die Form von
festem und beweglichem Realkapital iibergefiihrt wie grundsitzlich bei jedem
Investitionsakt. Aber es treten — wie gezeigt — hicr doch eine solche Vielzahl
von Finzelproblemen auf, die wir in anderen Investitionsbercichen nicht finden,

daBl ,,Quantitit in Qualitit umschligt®®) und eine zureichende Selbststeuerung
der Investitionsakte im Verkehrswesen nicht gesichert ist:

20) Ch. E. Landon, a. a. 0., S, 247, stellt hierzu fest: ,Another cause of overcapacily is the
inabilily to make additions piecemeal, particularly when large investment is necessary. This con-
dition 15 true of both private and government investment.”

21) W, Isard, ,Transport Development and Building Cycles”, Quarterly Journal of Ecouomics,
1942, S, 90 f£. .
22) 0. Most, ,,Soziale Marktwirtschaft und Verkehr”, Schriftenrcihie des Bundesministers fir
Verkehr, Heft G, Bielefeld 1954, 8. 34.
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Wir konnen also zusammenfassend feststellen:

1. Selbst bei Unterstellung einer freien Preisbildung im Verkehr wire dlCSef
freie Preis kein brauchbares Signal fiir die Investitionspolitik der Verkehrs#
triger, Die Preisschwankungen sind der Natur dieses Dienstleistungsgewerb_esi
entsprechend kurzfristig und heftig, die Kapitalgiiteranlagen aber sehr lang-
fristig, Anpassungen duflerst schwierig, da die Mobilitit der Ka}?_ltalgl_lfer m
Verkehrssektor gleich Null ist, so daf3 | richtige* Inv'estiti-onsentsc}‘xluss‘e sich nur
sehr schwer an der augenblicklichen Ertragslage orientieren kdnnten.

2. Die tatsichliche Preispolitik bedingt Ertrige, dic nicht genaues Ergebnis der
tatsichlichen Produktivitit der Verkehrstriger sind.
a) Bei der Deutschen Bundesbahn gilt dies ganz allgemein wegen theS 1;5‘;;‘3
in Teilen unorganisch gewordenen, zerrissenen und mit gemeinwirtschalts
lichen Aufgaben belasteten Tarifsystems.

~ b) Beim Stralenverkehr gilt dies einerseits hinsichtlich der Vergiinstigtingen,

die ihm noch dadurch verbleiben, daf er seine '}W«egekvosten nicht in d}ie
Preisforderungen einkalkulieren muf. Andererséits ist der Werk\{erllie.‘r
in der Lage, zu inncrbetrieblichen Verrechnungspreisen, die praktisch in
weiten Grenzen manipulierbar sind, seine Leistungen zu erstellen.

¢) In gewisser Hinsicht gilt letzteres auch fiir die Binnenschiffahrt, soweit sie
sich innerhalb eines Konzerns in vertikaler Bindung betitigt. Daritber 18’.}-’
aus aber unterliegt sie in vielen Verkehren der MaBwirkung des DEG,
so dafl das unter a) Festgestellte in abges¢hwichtem MafBe auch.furdSI‘C
zutrifft. Schlieflich unterliegt sic in ihrer Preisgestaltung dem steigen otn
Einfluf der auslindischen Rheinschiffahrt, so dal von dort fremde Elemente
(Auswirkung der anderen steuerlichen, lohnpolitischen Situation, andc(airer
Betricbsstoffpreise und Subventionen, in summa: Abhingigkeit von den
auslindischen Investitionen) in ihre Tarifgebarung hineingetragen werden.

Daher sind die Investitionen im Verkehr — wiirden sie nur von Gel\: 1nnte?
“und Verlusten gelenkt, nicht Ausdruck der volkswirtschaftlichen Pljodl{ fl(;” at.
— ,,.Die Zersplitterung des Angebotes und die zufolge der langen Lleb-elrés iuef
der Schiffseinheiten besonders erschwerte exakte Kostenerfassung u’_ld \ (})15_ zn;:
‘beobachtung bewirkt . . . in Zeiten steigender Ertragslage cinen (,imc g {13,
lingerfristige Entwicklung nicht begriindeten Optimismus, der zu einer Sl(c)h; .
weisen Neubautitigkeit auf breiter Ebene fithrt. Stellt sich spater emfe éo d
Vergroflerung der Flotte als Fehlinvestition heraus, so kann diese aut ¢ ru‘ ‘
der bereits beschriebenen Zusammenhinge nicht in absehbaren ?eltral{:}"ir;
wieder abgeschliffen werden. Sie vergrofert den Marktdruck und versta
die Tendenz zu ruindsen Schleuderfrachten.

" Uniibersichtlichkeit und Zersplitterung im einzelnen, mannigfaltige dEmiﬂusi‘E
.aufler6konomischer Art, dazu abnorm lange Planungsperioden un .fl:.n 5;
_aktionsschnelles Herunterkonkurrieren der Frachtforderungen be1 weichen ed
Beschiftigung lassen auf dem Rheinschiffahrtsmarkt eine vollig freie Préh‘
spontan durchgefithrte Investitionstitigkeit im Hinblick auf ¢ine ok-onsorlms'tt
sinnvolle Ordnung des Marktes fragwiirdig erscheinen.*) Das, was ff m:il"e
hier im Hinblick auf die Rheinschiffahrt. feststellt, gilt im Grunde u11'< hl
gesamte Binnenschiffahrt, die Deutsche Bundesbahn sowie den Straflenverkeht,

23Y A St T Ty A ‘ . 44/45.
23) A. Schmitt, ,,Dic Lileralisiorung des innerdeutsclien Wasse-rs‘tpn«f.’;cnverkchrs' ,a.2.0., 5. 44/

¥ !
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wals dessen Abstimmung auf die Kapazitit des westdeutschen Stralennctzes
anlangt. » : ;

Die Investitionspolitik im Verkehr ist das Ergebnis des offentlichen und
privatwirtschaftlichen Mischsystems, das die Unternehmensstruktur der Ver:
kehrswirtschaft bestimmt. Nicht nur, dafl die &ffentliche Hand den Haupt-
verkehrstriger einsetzt, auch bei den beiden anderen Verkehrstrigern ist sie -
vertreten, wobei hier komplizierend hinzutritt, daf} sie wohl grundsitzlich die
Aufgabe that, Schiffahrts- und Landwege zu erstellen, zu unterhalten und aus-
zubauen, aber durch ihre eigenen oder die ihrer’ Kontrolle unterworfenen
Unternehmungen z. B. keinerlei wesentlichen Einflul auf die Anzahl der
Transportmittel hat, die sich auf Wasser- und Landstraffen bewegen. ‘

Andererseits ist die Investitionspolitik des Staates keineswegs nur von rein
Skonomischen Motiven bestimmt, Es sind vielmehr in fast allen Fillen staats-
politische Zwecksetzungen verschiedensten Inhalts, die seine Entscheidungen

beeinflussen. ‘ -

4. So wird also die Investitionspolitik im Verkehr von sehr heterogenen Faktoren
gestaltet. Dem institutionell gebundenen Einnahme:Ausgabe-Denken aus der
finanzwirtschaftlichen Sphire des Staates stehen im Bereich der privaten
Verkehrstriger Investitionskalkulationen gegeniiber, die von Prestige-Ueber-
legungen, traditionalistischen Vierhaltensweisen oder das Investitionsverhalten -
anderer Verkehrsunternehmer nachahmenden Entsc-hljiissen getragen werden.

e

5. Die unabdingbare Forderung nach einem organischen Wachstum der Verkehrs«
wirtschaft wird also keineswegs erfiillt.

Es erhebt sich damit die Frage, was zu tun sei. AN

Die Mafinahmen kénnen und sollten auf drei Ebenen getroffen werden:

1. Zunichst auf der Ebene der einzelnen Verkehrsunternehmen selbst.

Trotz aller dargestellten Schwierigkeiten der Investitionsplanung im Verkehr
148t sich eine genauere Investitionsrechnung durchfiihren, wenn folgender Weg
beschritten wird?!): ' ‘

Man kann ein generelles Schema fiir Investitionsplanungen befolgen, das
Ueberlegungen auf folgenden vier Stufen vorsicht:

A) Auf der ersten Stufe handelt es sich zunichst darum,

' a) eine genaue Beschreibung der verschiedenen Alternativen 21.1._gr':ben,_ die
im Hinblick auf einen erstrebenswerten Investitionseffekt mdglich sind;

b) dann geht es um ecine Prizisicrung der fiir jede dm':sgr Altex:r'mt;.ven :
charakferistischen Faktoren, Dabei sind die Faktoren, die quantitativer
Natur sind, also der exakten Geldrechnung zuginglich sind, von'denen,
die keinen quantitativen Charakter haben, zu scheiden; o

¢) man wird sich nun um eine Beschre.ib'ung. der “Untersc.}lied‘e zw.isch‘en
den Alternativen in nicht monetirer Form bemithen, wodurch die ver-
schiedenen Investitionsméglichkeiten klar herausg‘es'fel’lf, werd(:n.

e et e rest i Al

) E. 8chneider, a.a. 0, S. 1821,
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B) Auf der zweiten Stufe ist eine Bestimmung der zu diesen Altemativ_cn
unter verschiedenen Voraussetzungen gehrenden Ausgaben: und Ein-
nahmenreihen der geplanten Investition vorzunehmen.

C) Nunmehr geht es um die Wah! eines Kalkulationszinsfufles und die Durch-
fiihrung der Rechnung, bei der dic erwarteten Einnahmen und Ausgaben auf
den Zeitpunkt unmittelbar vor Beginn der Investition diskontiert werden.

D) Endlich ist eine kritische Beurteilung und Bewertung der Ergebnisse der
Rechnung unter Beriicksichtigung des Unsicherheitsgrades der Erwartungen
und der ,jirreduziblen Faktoren” vorzunchmen.

Immerhin Lif}t sich auf diese Weise immer noch nicht das Problem der Un- .

sicherheit beziiglich der zukiinftigen Entwicklungen, dér zu Folge subjektive
Schitzungen, die im Kalkulationszinsfuf3 ihren Niederschlag finden, Platz
greifen missen, eliminieren. Es ist daher sehr wichtig, diese subjektiven
Investitionsiiberlegungen auf eine hohere Ebene zu iibertragen.

2. Das heifit, es wird notwendig, die Investitionsiiberlegungen im Bereich jedes
Verkehrstrigers insgesamt anzustellen. Dadurch, dafl alle Unternechmungen
eines bestimmten Verkehrszweiges sich zusammenfinden, um ihre Investitions-
pline zu ertrtern, findet eine Vorabklirung aller der irrationalen Motive statt,
die im Bereich der Investitionsentscheidungen eines einzelnen Unternehmers
ohne weiteres in die Investitionsrechnung Eingang finden werden. Es ist also
daran zu denken, dafl sowohl der Straflenverkehr, wie auch die Binnenschiff-
fahrt sich Gremien schaffen, innerhalb deren die Investitionsfragen besprochen
werden. Andererseits wire es wiinschenswert, wenn diese beiden Gremien
nicht nur beratende Funktionen hitten, sondern in gewisser Weise doch auch
auf die Investitionsentschliisse der cinzelnen Verkehrsunternehmen gemifl den
gemeinsamen  Beschliissen dicser Gremien Einflul nehmen kénnten.

Es wird wahrscheinlich weniger schwierig sein, in diesen beiden Investitions-
gremien sich abzustimmen und bestimmte Investitionsrichtlinien zu erarbeiten,
als vielmehr zu erreichen, dafl diese Vorschlige von den einzelnen Unters
nehmen auch befolgt werden. Zwei Alternativen kénnen hier die Losung
ides Problems ermoglichen: Einmal eine sich im Laufe der Zeit durchsetzende
Einsicht des Einzelunternehmers, die ihm dann die Freiheit seiner Entscheidung
beliBt, oder eine kartellihnliche Organisation jedes dieser beiden Verkehrs-
triger, die verbindliche Investitionsrichtlinien erlift. — Es ist keine Frage,
daf} vieles fiir die erste, wenig fiir die zweite Ldsungsmdglichkeit spricht,

. wobei der erste Weg vermutlich gar nicht so irreal ist, wenn man bedenkt,
daf} der Einzelunternehmer (dies gilt wohl ganz besonders fiir den Straflen-
verkehr) seine Investitionsentschliisse unter Unkenntnis der tatsichlichen Sach-
lage vornimmt und fiir eine Erweiterung seiner Einsichten in die herrschende
und daraus wahrscheinlich resultierende zukiinftige Lage mit der Zeit durch-
aus zuginglich werden miifite. — Dazu kommt ja nin noch ein weiteres:

3. SchlieBlich bedarf es einer zentralen Abstimmung, die alle Verkehrstriger
erfallt, Wenn Seebohm kiirzlich in aller Deutlichkeit herausgestellt hat, daf}
die Ziele der Verkehrspolitik ,,mit Hilfe der Tarifpolitik allein nicht errcicht
werden kénnen*?), dann beweist das deutlich, ,,daf} die gesamte Verkehrs-

26) Drucksache. Antwort des Bundesministers fir Verkehr auf die kleine Anfrage 195 der Ab-
geordneten Miller -Ilermann, Schmidt (Hamburg), Rademacher und Genossen (Drucksache 1726).
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politik in der Investitionsfrage kulminiert“?¢). Aus diesem Grupnde fordert
Welter ,eine Stirkung der koordinierenden Kompetenzen®"). In diesem
Gremium miifiten vertreten scin dic beiden Investitionsgremien des Straflen-
verkehrs und der Binnenschiffahrt, sowie die Bundesbahn. Es gehort weiterhin
dazu eine Vertretung der Behorden, die mit Neubau, Ausbau und Unterhaltung
der Wasser- und Landwege betraut sind. Innerhalb dieses Kreises ist es mog»
lich, eine weitere Klirung der gegebenen und geplanten Situation zu erreichen.

Es gibt -gute Griinde dafiix anzunehmen, dafl ein solcher dreistufiger Aufbau

der Investitionspolitik sinnvoll und erfolgreich ist. Fine Parallele fiir diese drei-

stufige Entscheidungsbildung finden wir z. B. in der allgemeinpolitischen Willens-
bildung. Hier ist es ja zunichst der gesellschaftliche Unterbau, der durch die

Bevolkerungss, Berufs: und Besitz+(Einkommens<)struktur zunichst bestimmte
" Forderungen subjektiver Art herausbildet — Forderungen, die noch durchaus
von emotionalen Motiven getragen werden. — In den mittleren Stockwerken des
Gesellschaftsbaues bemiihen sich Partcien, Interessengruppen und Verwaltungen
um eine Abklirung der ,,von unten" herangetragenen Meinungen und Wiinsche.
Durch ihre praktische Arbeit schaffen sic ,jein System differenzierter Gruppen»
filter . . ., mit deren Hilfe politische Meinungen von ,unten’ beeinfluflt durch
politische Entscheidungen und Zielsetzungen, ,oben' zu politischen Willens»
stromen verdichtet werden“®). Diese ,Filterwirkung” siebt quasi arationale
Motive aus dem Prozef} der Entscheidungsbildung heraus. — Die Tendenz zur
Sachlichkeit, Kooperation und zum Kompromifl prigt sich in der Spitze des
gesellschaftlichen Aufbaues, im Parlament, schlieflich am stirksten aus.

So wird innerhalb dieses soziologischen Flechtwerks durch die beiden filternden

und abklirenden Ebenen schlieBlich potentiell ein HochstmaBl an moglicher
Objektivitit der Entscheidung gefunden.

Auf ihnliche Weise konnte bei einem dreistufigen Aufbau der Investitionen,
wobei fiir die Einzelentscheidung des Unternchmers die mittlere Stufe die wichs
tigste ist, dic unterste Stufe lediglich dic Einzelwiinsche herauszubilden hat und
dic oberste Stufe schlicBlich das Gesamtbild der Investitionspline herausstellen

soll, die Moglichkeit geschaffen sein, cin koordiniertes und organisches Wachstum
der Investitionen zu erreichen.

Natiirlich ist bei diesem System zu beriicksichtigen, dafl dann schiwierige
Organisationsprobleme auftauchen werden, wenn es sich als unrealisierbar er-

weisen sollte, dafl die Einzelunternchmer sich diesen Richtlinien unterwerfen;
denn der zweite Weg bringt zweifellos die Gefahr einer Unselbstindigkeit des

Privatunternchmers mit sich, der — wenn er sich schon nicht der Einsicht zu

beugen gewillt ist, sich auch nicht freiwillig einem Verband unterwerfen, wird.
Das aber wiirde die Institution einer Zwangsorganisation bedeuten, dic weits
reickiende Folgen fiir die Wirtschaftsfithrung der Verkehrsunternehmen un der
* Gesamtorganisation des. Verkehrszweiges haben miifite.

Imméhin wird man die Auffassung verfreten kdnnen, dafl — zunachst — die
Klirung moglichst vieler Fakten, die die Investitionsentscheidungen beeinflussen
sollten, auf den drei Ebenen einen Fortschritt fiir eine harmonische Abstimmung

26} L&, Welter, ,,Investitionspolitik im Verkehrswesen®, in: Zecitschrift Fiir Verkehrswissenschaft,
1954, 8. 118.
27y E. Welter, 2.2. 0., 8. 123.

28) O. Stammer, ,Politische Soziologio”, in: Soziologie, Diisseldorf -Koln, 1935, S. 260.
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der Investitionen im Bereich der Verkehrswirtschaft darstellen werden. —— Denn,
selbst wenn die erarbeiteten Richtlinien fiir den Einzelunternehmer nicht obliga-
torisch sind, so wird doch eine sorgfiltige und kontinuierliche Konjunktyr.
analyse und Berechnung ‘des vermuflichen Trends der Wirtschaft Einsichten ver-
mitteln, die zumindest von den grofieren Unternchmungen nicht ignoriert werden
kénnen, — Dariiber hinaus bleibt es Aufgabe des Staates, durch verkehrs. und
finanzpolitische Mittel bei der Erreichung dieses Ziels unter der Beriicksichtigung

er allgemeinen Skonomischen Interdependenz mitzuhelfen — denn nicht die

d

Verkehrspolitik ist als gegliickt zu betrachten, die mit punkfuell;en Mafinahmen
auftretende Ungleichgewichte bescitigt, sondern die, die durch ihre langfristige
Planung vermeidet, daf es zu Stsrungen des Verkehrsablaufs kommt, die auf

unkoordinierte Investitionen zuriickzufithren sind.




