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Zahlentafel 14. ]

.Direkte”, auf die Einheit der Transportarbeit bezogene Betriebskosten je Platz-km
fiir 3 Hubschrauber wachsenden Tragvermégens an Nutzlast
und fiir 2 neuzeilliche etwa 30sitzige Normalflugzeugmuster.

,Direkte” Betriebskosten je Platz-km fir

" . HANDLEY
Beférderurios~ |sucoRskY $55| 25-Sitzer | 40-Sitzer |FOKKER F27|  PAGE
weite: HERALD"
(km) (DM /Platz -km)
50 - 0,72 0,34 0,19 — -
100 0,65 0,29 015 — —
150 0,64 0,27 0,14 — _
200 0,64 0,28 0,14 0,09 0,08
250 ' 0,65 0,28 0,15 0,08 ‘ 0,07
300 0,68 0,29 0,15 0,08 0,07
350 0,70 0,30 0,16 0,08 0,06
400 0,72 0,32 0,17 0,08 0,06
500 - — 0,36 0,19 0,08 0,06
Anmerkung: Bruchteile von Dpf. wurden abgerundet.
Zahlentafel 15.
Kenngréken der beiden hypothetischen Hubschrauber
(25- und 40-Sitzer). :
25-Sitzer 40-Sitzer
Abfluggewicht (max): kg 14 800 20 900
L 2 X Pratt & Whitney 2 % Napier ,Eland"
Triebwerk: - R 2 800-50-Motoren El'1~Luftschrauben-
turbinen \
Abflugleistung des Trie‘bwel"ks: PS 2 % 2000 = 2% 3000 —
4 000 6 000
Reiseleistung des Triebwerks: P3 1750 3750
_ Dauergeschwindigkeit im Waage- K
“rechtflug bei Reiseleistung des Tm 190 230
Triebwerks:
Zuladung: kg 3350 6550
Grofte zahlende Last: 2125 3400
(raummafig bedingt) Ko (25 Fluggaste mit (40 Fluggaste mit
' Gepick, je 85 kg) Gepick, je 85 kg)
Brennstoffgewicht: kg 980 2850
Besatzung, 2 Mann: kg 160 160
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Zur Problematik der Beforderungsteuererhohung
im Werkfernverkehr

— Eine Stellungnahme —

Von Dr. H. St. Seidenfus

L

Die neuerlich vorgelegten statistischen Mitteilungen des Kraftfahrt-Bundesamtes
iiber den Werkfernverkehr mit Kraftfahrzeugen haben die Diskussion um die
Auswirkungen des Verkehrsfinanzgesetzes vom 6. 4. 1955, die bereits im Juli im
Gefolge der Versffentlichungen der ,,Ergebnisse einer Enquéte der Spitzenorgani-
sationen der gewerblichen Wirtschaft und der Landwirtschaft* beziiglich der
»Auswirkungen der Beforderungsteuererhéhung im Werkfernverkehr?) in Gang
gekommen war, fortgefiihrt, ‘

‘Aus vielen Meldungen der Tages- und Fachzeitschriften ist zu sehen, wie sehr
sich bereits die &ffentliche Meinung mit diesem Problem befafit. Es stimmt in
diesem Zusammenhang sehr nachdenklich, dafl Schlagzeilen wie ,,Anhaltender
Riickgang des Werkfernverkehrs*?) oder Feststellungen wie ,,Auffassung, dafl
eine weitere Erhohung der Beforderungsteuer gegenwirtig nicht vertretbar ist”?)
auf Grund von Interpretationen und Untersuchungen entstanden sind, die diese
Urteile zumindest als fraglich erscheinen lassen. Bedenklich erscheint dies be-
sonders deshalb, weil eben jene 6ffentliche Meinung infolge mangelnder sach-
licher Kenntnis der Problemlage durch diese nicht unbestreitbaren Urteile fest-
gelegt wird. Es ist daher angezeigt, in eine Auseinandersetzung mit diesen
Feststellungen einzutreten, um ein klareres Bild iiber die hiufig und sicher nicht
immer zu Unrecht getadelten Verhiltnisse im deutschen Werkfernverkehr zu
bekommen, sofern dies auf Grund einer Untersuchung, di¢ sich auf den Zeitraum
eines halben Jahres nach Erhohung der Befdrderungsteuer erstreckt,®) iibers
haupt schon méglich ist. — Die Stellungnahme soll vorwiegend von der methodi-

schen Seite her erfolgen.’

1) ,,Die Auswirkungen der Beforderungsteuererhghung i Werkfernverkehr aufgrund des Verkehrse
finanzgoesetzes vom 6. 4. 55 | Ergebnisse ciner Enquéte der Spilzenorganisationen der gewerblichen
Wirtschaft und der Landwirtschaft” [ Junt 1956 [ Deutscher Industric- und Handelslag, Dundes-
verband der Deutschen Industric, Gesamiverband des Deutschen GroB- und AuBenhandels, Zentral-
verband . des genossenschaftlichen Grofi- und Auficnhandels, Zeniralverband des Deutschen
Ilandwerks, Hauptgemeinschaft des Deutschen Finzelhandels, Verband der ’LandwirLschaflsknmmern,

“zitiert als ,,Ergebnisse . . .

2) ,,Verkehrs-Wirtschaft mit ,,Der Kraftvcrkchr“ Nr. 32 vom 11,8.1956, S.1

¢

8) ,,Ergebnisse . . .“, a.a.0., Vorbemerkung

. 4) Dio Denkschrift der Spitzenverbinde der deutschen Wirlschaft uniersucht die Entwicklung des

zweiten ITalbjahres 19565. \
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I1.

Die Denkschrift befaf3t sich in jhrem ersten Teil mit einer Darstellung der unter-
schiedlichen Belastung des Verkehrs mit Befrderungsteuer, sie gibt danach einen
verkehrsstatistischen Ueberblick iiber die Entwicklung des Werkfernverkehrs im
Jalre 1954 und 1955, um schlieflich in einer Zusammenfassung die Ergebnisse
der von-den Spitzenorganisationen durchgefiihrten Erhebungen darzulegen. —
Diese Ergebnisse werden im zweiten Teil der Schrift im einzelnen erliutert.

A.

In der Denkschrift wird gesagt: , Die Ergebnisse der Erhebungen® (auf Grund
eines Fragebogens) ,,... stehen in Uebereinstimmung mit den Ergebnissen der
amtlichen Statistik des Kraftfahrt-Bundesamtes.“ — Die Denkschrift bringt in
jhrem Teil A einen ,verkehrsstatistischen Ueberblick®, in dem nicht allein die
,,Ergebnisse” der amtlichen Statistik des Kraftfahrt-Bundesamtes dargestellt, son-
dern durch die Spitzenverbinde ,interpretiert® werden. Ehe wir uns mit den
Erhebungen im einzelnen beschiftigen, ist es daher notwendig, diese Inter-
pretation zu iiberpriifen.

Auf Seite 15 wird festgestellt: , Wihrend alle Verkehrstriger einen betrichtlichen

. Verkehrszuwachs aufweisen, ist im Werkfernverkehr infolge der erhthten Be-
forderungsteuer im dritten und vierten Quartal die Befdrderungsmenge riicks
laufig.”

Zweierlei ist hierzu zu bemerken:

Frstens ist nach der Tabelle auf Seite 14 der Denkschrift die Beférderungsmenge
des Werkfernverkehrs im dritten Quartal genau auf der gleichen Hohe wie im
zweiten Quartal, geblieben, so dafl von einer Riickliufigkeit nicht gesprochen
werden kann. Andererseits ist die Riickliufigkeit im vierten Quartal, wie aus
der Vergleichsreihe von 1954 zu ersehen, wo im vierten Quartal ein nahezu ebenso
starker Riickgang zu verzeichnen war (./. 0,47 Mio t gegeniiber ./. 0,62 Mio t
1955), nicht ohne weiteres als saisonuniiblich zu bezeichnen.5)

Diese Vermutung wird bestitigt, wenn man die Verinderungen der Quartals

mengen bei der Bundesbahn und dem gewerblichen Giiterverkehr (S.14 der
Denkschrift) iiberpriift: )

Bundesbahn Verinderung IV. gegeniiber III, Quartal
1954 + 7,59 Mio t
1955 + 6,91 Mio t
gewerblicher Giiterfernverkehr ‘
1954 + 2,33 Mio t
1955 - + 0,71 Mio t

5) Zum anderen wird daraufl hingewiesen, daf3 der Workfernverkehr im IIT. Quartal 1955 gegeniiber
dem gleichen Zeitraum im Vorjahr um 7,39, im IV. Quartal 1955 gegentber sogar um 10,4%
weniger beférdert hat. Nimmt man dicse Zahlen {ir sich, so ergeben sic kein vollstindiges Bild.
Dio Ursache fir diese betriichtliche BeforderungsmengeneinbuBe licgt nimlich auch darin begriindet,
daft der Werkfernverkehr im Gegensatz zu 1954 schon in seinen Beforderungsmengen des T1.
Quartals 1955 gegentiber dem 1. Quartal 1955 nur eine Zunahme von 0,95 Mio € (1954 1m gleichen
Zeitraum aber 1,68 Mio t !) zu verzeichnen hat. Der 1955 verzogerte Ansticg muld sich in der
zweiten Jahreshilfte, zicht man das Jalhr 1954, in dem eine stirmische Aufwirtsentwicklung zu
verzeichnen war, zum Vergleich heran, in entsprechend hoherenn Werten der Beforderungseinbufien
nicderschlagen. . i

.
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Bei im Jahr 1955 absolut héher liegenden Beférderungsmengen: dieser beiden
Verkehrstrager ist also auch hier in diesem Jahr eine verminderte Tendenz im
IV. Quartal festzustellen. ' '

Zur Erklirung ‘dieser Entwicklung sei folgender Passus aus einem Ueberblick
iiber die konjunkturelle Lage in Westdeutschland zitiert:¢)

,» Etwd seit dem Herbst 1955 hat sich der bis dahin immer steiler werdende ‘An=
stieg des Nominalwertes des Bruttosozialprodukts abgeflacht. Real gerechnet
kommt dieser Vorgang mindestens ebenso deutlich zum Ausdruck. Dieser Wandel
wurde stirker und friiher als bei der Gesamtheit von Produktion und Dienst-
leistungen in der Entwicklung der industriellen Erzeugung sichtbar; die Industrie
ist aber der Schrittmacher der Expansion. In ihr lieB sich die Produktion im
ganzen bereits im dritten Viertel des vergangenen Jahres nicht mehr beschleunigt
vergréflern; im IV, Quartal verlangsamte sich das Wachstumstempo beachtlich.”
An anderer Stelle wird zum einzelnen z.B. gesagt:”) ,, Zum Jahresende waren
mehr Bauarleiter arbeitslos als Ende 1954.“¢)

Wir sehen, daf} diese abgeschwichte Entwicklung im Werkfernverkehr in einem
gewissen Zusammenhang mit der Verkehrsentwicklung bei Bundesbahn und ge-
werblichem Giiterverkehr steht und insgesamt in der allgemeinen Konjunktur-
entwicklung des Jahres 1955 eine hinlingliche Begriindyng findet.

Zweitens ist die Behauptung, daf3 diese Bewegung der Beférderungsmengen im
Werkfernverkehr in der zweiten Hilfte des Jahres 1955 auf die erhohte Be:
forderungsteuer zuriickgefithrt werden miisse, nicht bewiesen. : :

Einmal kann man nach dieser statistischen Darstellung nicht von einem be-
merkenswerten Riickgang “sprechen, andererseits konnen fiir die leichte Ab-
schwichung im IV. Quartal 1955 eine Vielzahl von Griinden mafigeblich sein.
Diese verschiedenen Ursachenkomplexe gehen aber aus der Verkehrsstatistik
keineswegs hervor. S ‘

Weiterhin wesentlich scheint folgende Feststellung (S.17): ,,Die Verkehrskurve
des Werkfernverkehrs verliuft, deutlich beeinfluf3t durch die Beforderungsteuer-
erhhung ab Juni 1955, abweichend von dem allgemeinen Konjunkturverlauf®.
Als Beweis hierfiir wird eine Tabelle der Indexzahlen aufgestellt, aus der zu er-
sehen ist, daf} die tonnenkilometrische Leistung des Werkfernverkehrs von Juni
bis September lediglich eine kontinuierliche Steigerung von 100 auf 105 auf-
weist, gegeniiber verhiltnismiflig grofleren Steigerungen bei anderen Verkehrs-
trigern, dann aber auch, daf} sie danach' stirker abfillt im Vergleich zu gewerbs
lichem Verkehr und Bundesbahn. : : :

Nun ist damit aber keineswegs bewiesen, daf} dic Beforderungsteuererhshung
alleinige oder iiberhaupt die Ursache fiir diese Entwicklung sein mufl. An sich
gilt das zuvor Gesagte auch fiir diese Tabelle. ‘Es kommt hier jedoch noch fols
gendes hinzu: ‘

‘

6) Wirlschaftskonjunktur, Berichte des IFO-Instituts far Wirtschaftsforschung, Minchen, 8. Jg.,

Ileft 1956, S. 5/6

") Wirtschaftskonjunktur, a.a.0., S5.26

8) Hierbei ist zu bedenken, dal die Baukonjunktur fiir die Enlwicklung des Werkfernverkchrs von
schr groBer Bedeulung. ist, entfillt doch ctwa oin Viertel der gesamten Beforderungsleistungen
des Werkfernverkehrs auf Giter der Bauwirtschaft (incl. ,,Steine und Erden™). Aus diesem Grunde
wurde dicser Passus ziliert; auf das Problem des Werkfernverkehrs und der Bauwirlschaft wird
weiter unlen noch eingegangen werden.
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Es ist bekannt, daf} die Werkfernverkehr betreibenden Unternchmungen ihren
Lkw=Park so bemessen, dafl er nach einer optimalen Beschiftigung ausgerichtet
ist. Im Falle einer Absatzsteigerung besteht fiir das Unternehmen ja die Mog-
lichkeit;-auf den 6ffentlichen Verkehr zuriickzugreifen. In der Tat ist die Dimen.
sionierung des Werkverkehrsapparats der Unternchmungen in aller Regel nach
diesen Ueberlegungen ausgerichtet, so dafl aus dieser Indexentwicklung, die sich
zudem in relativ geringer Abweichung von der iibrigen Indexentwicklung bewegt,
derart weitgreifende Schliisse u. E. nicht mit Sicherheit gezogen werden konnen,
Die Tatsache, dafl der Werkfernverkehr keine Reserven vorhilt, erklirt diese
unterproportionale Steigerung zur Geniige. — Dic Gegeniiberstellung mit dem
Produktionsindex ist insofern fraglich, als ja die Lagerhaltung der Produktions:
unternehmen die Auswirkung einer Produktionsverinderung auf den Verkehrs.
" sektor hiufig verschiebt. — Daf} der Indexverlauf bei der Binnenschiffahrt keinen
Anbhalt bietet, wird in der Denkschrift mit Hinweis auf die Nicdrigwassermonate
festgestellt. — Es bleiben also als Vergleichsmaf3stibe nur die beiden Indexreihen
der Bundesbahn, die bekanntlich in den Herbstmonaten ihre jihrliche Verkehrs.
spitze aufzuweisen hat, und des gewerblichen Giiterfernverkehrs.

Bei beiden ist, wie schon gesagt, eine stirkere Leistungssteigerung ab Juni 1953
festzustellen, als sie im Werkfernverkehr anzutreffen ist. — Im Gesamten verliuft
die Entwicklung jedoch im Vergleich zn den anderen Reihen keineswegs
,atypisch® — sondern nur unterproportional. Diese Tatsache scheint mit dem
Hinweis auf die mangelnde Reservehaltung des Werkfernverkehrs hinreichend
erklirt. ‘

Das einzige, was man aus diesem ,,Verkehrsstatistischen Ueberblick” in der Denk=
schrift, der aus richtigen Zahlen ermittelt worden ist, mit Sicherheit ableiten kann,
ist folgendes: :

Offensichtlich ist eine Erweiterung des Werkfernverkehrsapparates im zweiten
Halbjahr 1955 nicht mehr erfolgt. Die Indexberechnung ist insofern irrefiihrend,
als sie grundsitzlich nur dann in der vorgenommenen Weise angestellt werden
konnte, d. h. ohne weitere Interpretation Urteile erlauben wiirde, wenn die Ent-
wicklung des Jahres 1954 kontinuierlich in die Entwicklung des Jahres 1955
iibergeleitet hitte und damit in gewisser Weis¢ ,,Maf3stab* fiir die Verhiltnisse
des Jahres 1955 gewesen wiire.

Das zeigt deutlich ein Vergleich der Tabelle auf S.16 mit der Tabelle der Ent.
wicklung der Beférderungsmengen auf S. 14, Wihrend in letzterer die beférderten
' Mengen des III, Quartals 1955 gegeniiber dem III. Quartal 1954 bereits um 7,3 %
abgenommen haben, ist in der Indextabelle fiir dieses Vierteljahr noch eine Index-
steigerung von 103—105 (1954 = 100) zu verzeichnen. Das kann nur bedeuten,
daf die durchschnittliche Beférderungsweite in dem III. Quartal 1955 héher war
als im III. Quartal 1954, — Viel wesentlicher ist, wie gezeigt, ein Vergleich der
auf S. 14 gezeigten Entwicklung der Quartale 1954 und 1955, aus der zu ersehen
ist, daf} der Werkfernverkehr im III. Quartal 1955 auf der gleichen Hohe der
Beforderungsmengen verharrte wie im II. Quartal 1955 und im IV. Quartal
einen kaum stirkeren Abstieg zu verzeichnen hat als das IV. Quartal 1954 gegen-
iiber dem III. Quartal 1954. )
Diese beiden Hinweise mdgen ‘deutlich machen, dafl es nicht ausreichend ist,
diese wenigen Zahlenreihen miteinander zu vergleichen, um zu einer richtigen
Interpretation der Ursachen der Verinderungen der beférderten Giitermengen
und geleisteten Tonnenkilometer im Werkfernverkehr zu kommen.
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B.

Wie schon gesagt, werden die Ergebnisse der Erhebungen als iibereinstimmend
mit den Ergebnissen der amtlichen Statistik des Kraftfahrt-Bundesamtes ange-
sehen. Es wird also in der Denkschrift eine Gegeniiberstellung der statistischen
Interpretation mit dem Befragungsergebnis vorgenommen. Es ist demnach an-
gezeigt, eine Wiirdigung der von den Spitzenorganisationen durchgefiihrten Er-
hebungen anzustellen. '

a) Das Material. !

Versuchen wir, uns iiber die Bedeutung der vorliegenden Denkschrift Klarheit

- zu verschaffen. Es ist hierzu notwendig, zunichst das Material in Augenschein

zu nehmen, aus dessen Auswertung die Denkschrift zustande gekommen ist. Die
Spitzenorganisationen haben hierzu den Weg der Fragebogenerhebung gewihlt.
Dreierlei Dinge sind hierbei kritisch zu priifen: :

1. Der Modellwert oder reprisentative Charakter der Befragung,

2. Die Begriindung der Befragung gegeniiber den Befragten,

3. Die Aufstellung des Fragebogens selbst. :

1. Der Modellwert oder reprisentative Charakter der Befragung.

Es geht bei Umfragen ja immer darum, Beobachtungen in einer solchen Weise
systematisch anzustellen, daf} die Ergebnisse der Beobachtungen der Wissenschaft
und Praxis niitzliche Informationen vermitteln.?) Daher gelten der Sicherung
einer reprisentativen Auswahl ganz besondere Anstrengungen. In aller Regel
wird hierzu heute das Verfahren des ,,quota sampling® ‘verwendet, ein Verfahren,
das allgemeine Anerkennung gefunden hat und in seiner eigentlichen Frage-

" stellung zu kliren versucht, welche Gruppenunterschiede hinsichtlich einer Frage

beriicksichtigt und wie viele Angehérige jeder dieser Gruppen befragt werden
miissen. Es handelt sich also darum, einen Verteilungsschliissel zu entwerfen,
bei dem z.B. nach Gallup sechs Gesichtspunkte beriicksichtigt werden: Wiohn-
gegend, Stadt oder Land, 6konomische Schicht, Alter, Bildungsstufe und politische -
Affinitit. Diese Gesichtspunkte kénnen nicht nur, sondern miissen je nach Art
der Fragestellung verindert werden. Dabei ist es aber wichtig, bei der reprisenta-
tiven Auswahl aus dem Gesamtkollektiv spezifische Faktoren, die das gesuchte
,Durchschnitts“bild verfilschen kénnen, auszuschalten, — Man sieht deutlich,
daf} ,,die Anzahl der befragten Personen® . . . ,hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir
die Verlafllichkeit der Resultate hinter der Sorgfalt der Auswahl* zuriicktritt. )
Der Modellwert der vorliegenden Erhebung betrigt 14 20,1t) d. h. daf} von 22000
Werkfernverkehr treibenden Betrieben 3000 Firmen erfaft worden sind. (Daf3
damit zugleich 60 % der beforderten Mengen erfafit wurden, spielt fiir den Re-
prisentationswert der Erhebung zunichst keine entscheidende Rolle.)

" Nun geht freilich aus der Denkschrift nicht hervor, in welchem MaBe die vor-
. ‘genannten Forderungen einer reprisentativen Auswahl erfiillt worden sind. Es

werden lediglich einige Anmerkungen iiber die Reaktion der Firmen mit kleineren
Beforderungsmengen im Vergleich zu ihnlichen Firmen mit grofleren Beforde-
rungsmengen auf die Beférderungsteueranhebung gemacht. Es folgt weiter eine

9) U. Jeller, Einige zusiilzliche B‘cmcrkungenAﬁbe‘r Werl und Grenzen repréisentativer Auswahl-

mothoden, in Empirische Sozialforschung, Frankfurt/M:, 1952, S. 118
10y P, R. Ilofstitler, Die Psychologic der oflentlichen Meinung, Wien 1949, S. 163
11) Ergebnisse ..., S.23. '
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Anmerkung iiber eine auBlergewdhnlich grofle Erfassung in der Holzbranche.
Diese wenigen Angaben erlauben zweifelsohne nicht, iiber den reprisentativen
Wert der Erhebung ein genaues Urteil zu fillen.

Es fehlen damit aber véllig wichtige soziologische Merkmale, die fiir die Brauch-
barkeit der Auswertung von aufferordentlicher Wichtigkeit sind. So z.B. das Alter
der Unternehmung, ihre Grofle, ihre Rechtsform, die landschaftliche Veerteilung
der Unternehmungen und anderes mehr. Man kénnte aus einer solchen Aufteis
lung wichtige Schliisse ziehen im Hinblick auf die Richtigkeit der Angaben, dje
Einstellung des Unternehmens zum Staat, die Unternehmungsorganisation, die
Genauigkeit der Kalkulation und vieles andere mehr, was fiir die Beurteilung der
Antworten von grofler Bedeutung sein diirfte. Es ist ja nur zu offensichtlich, daf3
ein im Zuge der 1949 beginnenden Konjunktur entstandener Betricb auf ganz
andere Weise kalkuliert als ein alteingesessener Betrieb und dafl, — um ein anderes
Beispiel zu wihlen — eine Personengesellschaft im Hinblick auf die verschiedenen
steuerlichen Behandlungsméglichkeiten ein anderes Marktverhalten zu zeigen
pflegt als eine Gesellschaft, die dem Korperschaftssteuervecht unterliegt. Alle diese
Dinge bediirfen einer sorgfiltigen Beriicksichtigung, will man Wert und Unwert
der Antworten giiltig beurteilen. ‘

Inwieweit diesen Grundforderungen an die Sicherstellung der reprisentativen
Auswahl in der vorliegenden Denkschrift Rechnung getragen wurde, 143t sich
nicht sagen, da hierzu auler den beiden angesichts der Heterogenitit der Unter-
nehmungen durchaus ungeniigenden Tabellen auf S.24 keine Angaben gemacht
werden.

2. Die Begriindung der Befragung gegeniiber dem Befragten

Die Art und Weise, in der die Bitte um Beantwortung eines Fragebogens an
einen ausgewihlten Kreis von Unternehmern herangetragen wird, spielt eine
grole Rolle fiir die subjektive Einstellung der Befragten. Ein besonderes
Gefahrenmoment jeder Befragung ist ja der Suggestiveinflufl der Verwendung
von affektbetonten Worten. Und so kommt man nicht darum herum, sich an
einigen Formulierungen des Begleitschreibens der Spitzenverbinde zu dem iiber-
" sandten Fragebogen zu stoflen. — Wenn hier z.B. davon gesprochen wird, daf}
es auch weiterhin das ,,besondere Anliegen der Spitzenverbinde sein wird", ,,die
vorgesehenen weiteren SteuerhShungen abzuwenden®, und das Begleitschreiben
fortfihrt: ,,Um diesen Bemiihungen den nétigen Nachdruck verleihen zu kénnen,
‘halten wir einen Ueberblick iiber die bereits zu 'verzeichnenden, bzw. in Zukunft
zu erwartenden Auswirkungen des Verkehrsfinanzgesetzes fiir erforderlich®,
um dann (fettgedruckt!) anzufiigen: ,,Wir wenden uns deshalb an Sie mit der
Bitte, ‘uns bei diesen Bemiihungen zu unterstiitzen und ‘den beiliegenden Frage-

. * . . v H . .
bogen moglichst genau auszufiillen®, so ist anzunehmen, dafl ‘'diese Bemiihungen,

lies Abwendung weiterer Steuererhéhungen, wie oben ausgedriickt, die subjektive
Einstellung des Befragten zum Fragebogen sehr firben.

Es ist matiirlich klar, dafl man den Befragten plausibel machen muf, warum sie
gerade diesen Fragebogen beantworten sollen. Man mufd dabei aber bestrebt
sein, jede Prijudikation zu vermeiden. Das ist in diesem Falle offensichtlich
nicht geschehen; denn der ganzen Anlage und Ausfithrung nach driickt das
Begleitschreiben sehr deutlich aus, dafl die Antworten des Fragebogens ein Mittel
im verkehrspolitischen Kampf um die Frage der Regulierung des Straflenverkehrs,
hier insbesondere des Werkfernverkehrs darstellen. Es wire zweifelsohne richtiger
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gewesen, nicht die Rolle der unterzeichneten Spitzenorganisationen noch einmal
besonders herauszustreichen, die den angeschriebenen Unternehmern ja ohnehin
klar sein diirfte, sondern einfach und relativ neutral festzustellen, daf} es den
Spitzenorganisationen darum gehe, sich einen Ueberblick iiber die 'bereits zu ver=
zeichnenden bzw. in. Zukunft zu erwartenden Auswirkungen des Verkehrs-
finanzgesetzes zu verschaffen.

Wir miissen hier also kritisch' feststellen, daf} die Befragten mit einer bestimmten
Einstellung an den Fragebogen herangehen muBten, die etwa dahin charakterisiert
werden kann: Es geht darum, Tatsachen machzuweisen, die ‘die vorgeschene
weitere Steuererhohungen abwenden kénnen. — Man wird sicherlich “nicht
bestreiten konnen, dafl der Ueberpriifung der in den Fragebogen gemachten
Aussagen, die als Tatsachen hingestellt werden, damit besondere Bedeutung
zukommt,

3. Die Aufstellung des Fragebogens ’

Nun zum Fragebogen selbst. — Er erfiillt ohne weiteres die Forderung nach einem
richtigen Aufbau. Man muB sich aber bei einem Fragebogen , bestindig den
Unterschied zwischen ,Tatsachen' und ,Einstellungen* voi’ Augen halten, will man
nicht Gefahr laufen, Antworten zu erhalten, die Meinungen und Einstellungen
wiedergeben, wihrend man nach Tatsachen forscht und umgekehrt.”?) So wird
auch bei den Fragen zu unterscheiden sein zwischen solchen Fragen, die
Einstellungen zuginglich sind, und solchen, die lediglich eine Beantwortung
nach den Tatsachen zulassen, Nur dann kann man dariiber befinden, wie weit
der Befragte ,,seine” Meinung oder die ,,vorherrschende Meinung" zum Ausdruck

“bringt.’*) Nun finden wir in den Fragebogen mehrere Formulierungen, die

solchen Einstellungen zuginglich' sind. So z.B.in Frage 3:1¢)

,Wenn ja, auf welche Art der im Verkehrsfinanzgesetz enthaltenen Mehr-
belastungen griindet sich Ihr Entschlu zur Aufgabe bzw. Einschrinkung"
(Thres Werk f e rn verkehrs): ,,a) Erhohung der Kfz.-Steuer? b) Erhshung der
Mineraldlsteuer? ¢) Erhohung der Befdrderungsteuer von 1 auf 3 Pfjtkm?
d) Sonstige Griinde.* '

Der Befragte weifl gendu, daf} es hier um di¢ Beférderungsteuererhshung geht,
und es darf daher angenommen werden, dafl vorwiegend die Erhdhung der
Beforderungsteuer bei den Befragten, auf die die dritte Frage iiberhaupt zutrifft,
als Grund angegeben wird.1®) — Des weiteren sind matiirlich alle zukunfts
bezogenen Fragen einer willkiirlichen Interpretation zuginglich. (So z.B. die
vierte Frage: ,Ist — falls z.Zt. noch' keine Einschrinkung vorliegt — fiir die
Zukunft eine solche als Folge der Beférderungsteuererhdhung auf 3 Pf/tkm in
‘Aussicht genommen?* Oder die Frage 5: ,,Wird die im Gesetz vorgesehene’
Beforderungsteuererhohung ‘auf 4 Pfjtkm ab 1. 10. 1956 und auf 5 Pfjtkm ab

12) Bureau of Applied Social Rescarch, Columbia Universily, ,,Der Aufhau von Fragebogen”, in:
Praktischo Sozialforschung, herausgegeben von R. Konig, Dortmund-— Zirich 1952, S. 43.

13) K. von Stackelberg, Dic F'rage und ihro I' ormulicrung, in: Empirische Sozialforschung, a. a. 0.,
Seite 175.

11) Es wurde zuvor die Frage gestelll: ,Ilat dic Steuererhohung im Verkchrsfinanzgeselz vom
6.4.1955 bereits zu ciner Aufgabe bzw. Einschrinkung Ihres Werk fe rnverkehrs gefiihrt?"
15) Gegen die Fragestellung als solche ist u. E. nichts einzuwendon. Man mufl diesc I'rage so
und in dieser Unterglicderung stellen. s geht, wio zuvor gesagt, ja auch nur darmn, fir die Aus-
wortung, d. h. Beurteilung der Anlwort zw wissen, dall in ihr ,,Einstellungen” — im Gegensatz zu
Tatsachen — zum Ausdruck kommen kiénnen.
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1.4.1958 ecine Aufgabe bzw.. Einschrinkung Ihres Werk fern verkehrs ver.
anlassen?" Insbesondere wird dies deutlich bei Frage 9, wo cine Antwort darauf
gegeben werden soll, was im Falle einer Beibehaltung des Werkfernverkehrs
geschehen wird und in Unterfrage b) und ¢) folgende Fragen gestellt werden:.
»Rechnen Sie damit, dafl die im Verkehrsfinanzgesetz fiir 1. 10. 1956 und 1. 4. 1958
. vorgesehenen erh6hten Sitze der Beforderungsteuer bei Ihnen zu PreiserhShungen
fithren werden?* und: ,,Wird Thr Betrieb durch die steuerliche M‘ehrbelastung
aus dem Verkehrsfinanzgesetz in die Verlustzone geraten?” — Es bedarf wiohl
kaum weitercr Erliuterungen, dafl durch diese Fragestellung bei der Aufmachung
des ganzen Fragebogens eine Prijudikation der Antworten gegeben sein mufl. —
Eine gewisse Ungeschicklichkeit ist in Frage 7: ,,Halten Sie Ihren Werk fern.
verkehr im bisherigen Umfange aufrecht?” zu verzeichnen. Fiir diejenigen, dje
diese Frage bejahen miissen und nicht die im Verkehrsfinanzgesetz vorgeschencn
steuerlichen Vergiinstigungen oder die noch immer giinstigere Transportméglich.
keit im Vergleich zu den Frachtsitzen des RKT oder des DEGT als Grund
angeben koénnen, werden hier eine Reihe von sonstigen Vorteilen (individueller
Kundendienst, Ersparnissc an Verpackung, Umladekosten, Anz und Abfuhy.
kosten, termingerechte Anlieferung, Leerguttransport, Werbung, Inkasso, Emp-
findlichkeit des Gutes) bereitgehalten, die fiir die Beibehaltung entscheidend sein
,kénnen“. — Versetzen wir uns doch in die Rolle des Befragten, der natiirlich
gegen eine Erhéhung der Beforderungsteuer ist, (was man ihm schliefflich nicht

veriibeln kann,) und weif3, dafl es nun darauf ankommen wird, die Beibehaltung

seines Werkfernverkehrs im bisherigen Umfange so zu begriinden, dafl daraus
nicht geschlossen werden kann, die Erhchung der Beforderungsteuer habe keinen
EinfluBl auf ihn gehabt! Diese Begriindung wird ihm hier erleichtert; er braucht
nur nach der Aufforderung im Fragebogen zu handeln: ,Zutveffendes bitte
unterstreichen.“ — Es wire richtiger gewesen, die Befragten selbst die Griinde
fiir die Beibehaltung ihres Werkfernverkehrs darlegen zu lassen. Es ist sicher,
daf} das Bild der Antworten ein anderes geworden wire.

Die Antworten sind in aller Regel nach dem einfachen Prinzip ,,Ja/Nein“ vor-
geschrieben, abgese¢hen von Frage 6 und der Méglichkeit, noch persdnliche An-
‘merkungen hinzuzufiigen. ,,Einfache Antworten ,Ja/Nein‘ . . . sind fiir Fragen
geeignet, die nach Tatsachen oder bereits abgeklirten Problemen forschen. Aber
selbst hier ist es im allgemeinen wiinschenswert, cine Zwischenstufe, wie ,zweifel-
haft, junentschieden’, ,gleichgiiltig’, ,kein Unterschied’, ,beides' usw. hinzuzufiigen.
Andererseits liegt darin auch ein leichter Ausweg fiir Leute, die keine Lust zum
\Antworten haben. Eine Abstufung der Antwortmdglichkeiten ergibt aber ge-
wohnlich genauere Informationen, als eine blofle Alternative und macht zudem
die Frage annehmbarer.“1®) Nun wird man nicht behaupten wollen, daf} die
hier im Fragebogen angeschittenen Dinge zu den ,,abgeklirten Problemen"
" gehdrten. Mit dieser einfachen Beantwortung ,,Ja/Nein kann man lediglich
Alternativmerkmale (und dies in relativ undifferenzierter Weise!), durch die nur
ein kleiner Ausschnitt des Tatsichlichen gepackt wird, fassen. ,Meflbare Merk-
male” (wie Einkommen, Kosten usw.) bediicfen einer ausfiihrlicheren 'Beants

wortung, in der auch die Intensititsgrade der Meinung zum Ausdruck kommen
dnnen. ‘

Bei unserem Bemiihen, uns iiber die Bedeutung der vorliegenden Denkschrift
Klarheit zu verschaffen, muBten wir uns zunichst in dieser dreifachen Frage-

16) ‘Burcau of Applied Social Rescarch, a.a. 0., 8. 76,

\
\
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stellung dem Material sowie den Umstinden, unter denen es gewonnen wurde,
zuwenden, um die in der Denkschrift vorgenommene Auswertung béurteilen
zu kdnnen. — Wir mufiten bei allen drei Fragen, die zu stellen waren, zu unserem
Bedauern kritische Einwendungen erheben.

1.

Inwieweit der Befragung ein reprisentativer Charakter zukommt, bleib
zweifelhaft,

2. Die Art und Weise, in der die Befragung an die Unternehmen herangetragen
© wurde, hat mit Sicherheit in den Befragten den Eindruck erweckt, es gehe bei
den Antworten um ein Mittel im verkehrspolitischen Kampf um die Verkehrs:
ordnung (— was, wie wir an der Denkschrift isehen, auch der Fall ist). Damit
aber sind die Antworten prijudiziert, ihr Realititsgehalt ist erheblich herab:-
gemindert. ‘ '

3. Bei der Fragestellung selbst mufl man sich der Unterscheidung zwischen
cinstellungszuginglichen und tatsachengebundenen Antworten bewuflt sein.
Nur letzteren kommt ein giiltiger Aussagewert zu. Alle anderen Antworten
miissen iiberpriift oder — soweit dies nicht méglich — recht vorsichtig gewertet
werden. — Als unbedingt ,tatsachengebunden' kann man nur die Antwort
auf Fragen 1 und 6 bezeichnen,'’) wobei die auf Frage 6 vorgeschriebene
Antwort ,,Ja, teilweise® (neben ,,Ja/Nein*) natiirlich wieder Ungenauigkeiten -
in 'sich birgt. — Alle anderen Antworten sind nicht ,tatsachengebunden®.
Dies schlie3t ihre wahrheitsgemifle Beantwortung nicht aus, soweit diesc

tiberhaupt moglich ist1®); sie ist aber bei der Interessenlage der Befragten
keineswegs sicher.

Diese grundsitzlichen Einwendungen beziiglich des Wirklichkeitswertes der
Befragung miissen gemacht werden. : .

b) Die Auswertung

- Wenden wir uns nun den ,,Ergebnissen der Erhebung"®) zu.

In der Auswertung der Fragebogencrhebung werden verschiedene Schliisse

gezogen, zu denen — wie bislang vom rein Methodischen her — Stellung genom-

men werden soll. : ’

1. Es wird gesagt, daf8 die Erhdhung der Beforderungsteuer ,,in der Erzeugung
und im Handel geringwertiger Giiter in viel groBerem Umfange Produktions-

17) Frage 1: ,,Was fahren'Siec im Werk fern yerkehr?*
a) Welche Giiter?
L) Welche Mengen? ... im Kalenderjahr 1954. .
Frage 6: ,,Sind Sie unter teilweiser oder vollstindiger Aufgabo Ihres Werk f e rn verkehrs
, auf den 6ffentlichen Verkehr itbergegangen? Und zwar:
‘a) Auf den gewerbsmifligen Giiter £ ¢ r n verkehr?
’ L) Auf die Bundesbahn?
¢) Auf die Wasserstrabe? '
d) Oder ibergeben Sie das Beforderungsgut cinem Spedileur, dem Sic die Wahl
B des Verkehrsmittels tiberlassen? »
18) So z. B. bei Frage 3 bleibt os cine reine Ermessensfrage, ob der Entschluf zur Aufgabe bzw.
Einschrinkung der crhshten Kfz.-Steuer, der erhohten Mineralslsicuer oder der erhohten Be-
forderungsteuer zuzuschreiben ist. — Achnliches gilt auch fir die Fragen nach Preiserhshungen,
Produktions- und Absatzeinschrinkungen, die durch die . Beforderungsteucranhehung verursacht
wurden. Den Zusammenhang dieser drei Grofien kann man u. E. nicht kennen, solern dem Unter-
nehmen nicht ¢ine unelastische Nachfrage gegeniibersteht,

19) Ergcbnisso ..., a.a. 0., S.23 ff. '
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und Absatzeinschrinkungen und Preiserhéhungen’ nach sich gezogen hat ,,als
in der Erzeugung und im Handel hochwertiger Giiter.“*%) Daraus wird
geschlossen, ,,daf} bei geringwertigen Giitern der Werkverkehr heute min-
idestens in gleichem Mafle betriebsnotwendig ist und seine Zuriickdringung
daher ebenso zu erheblichen wirtschaftlichen und finanziellen Folgen fiir die
Firmen fiihrt wie bei hochwertigen Giitern. — Schlieflich wird eine Inter-
pretation des Kraftfahrt-Bundesamtes herangezogen,?!) in der es heifit, dafl
nach Inkrafttreten des Verkehrsfinanzgesetzes ,im Werkfernverkehr teilweise
beachtliche Einschrinkungen festzustellen waren, ,,so daf} in den folgenden
Monaten bis zum Jahresende die Leistungen nicht mehr den Stand der
gleichen Monate des Vorjahres erreichten.* Der Riickgang der Beforderungs-
mengen wie zleistungen betrigt im 2. Halbjahr 1955 rd. 10% gemessen an
den Werten fiir 1954. — Auf Grund der ,,allgemeinen Konjunkturentwicklung"
wird der effektive Riickgang in der Auswertung sogar auf etwa 20% geschitzt.
Und dies alles im Gefolge des Verkehrsfinanzgesetzes. —

Das sind sicherlich sehr schwerwiegende Feststellungen, mit denen man sich,
obwohl der Werkfernverkehr nur ca. 4% der Beférderungsleistung aller
Verkehrstriger erbringt und obwohl von den hier befragten 14% aller werk=
fernverkehrstreibenden Unternehmungen nur ca. 5 % (14 % = 100) ihren Werk-
fernverkehr aufgegeben, 479% ihn eingeschrinkt haben, gar nicht ernsthaft
befassen kann. !

Ist es wirklich so, daf3 der Werkfernverkehr, gemessen an der konjunkturellen
Entwicklung, einen Riickgang von nahezu ecinem Fiinftel seines ‘Umfangs
zu verzeichnen hat? In der Denkschrift wird die Produktionszunahme vom
III. Quartal 1954 zum III. Quartal 1955 den Verinderungen der Befdrderungs-
mengen im gleichen Zeitraum gegeniibergestellt, wobei — eine strenge Kor-
relation zwischen diesen beiden Reihen wunterstellt — der Riickgang von
6,45 Mio auf 5,8 Mio t (an sich miite es wohl 5,96 Mjo t heiflen, s. Tabelle
S. 14 der Denkschrift) einer effektiven Einschrinkung von 19,7% gleich
kime. Kann man aber (ganz abgesehen davon, daf} es doch wohl unzulissig
ist, #in Quartalsergebnis ohne weiteres auf das ganze Jahr zu projizieren!)
unterstellen, daf} es eine Parallelitit zwischen diesen beiden Entwicklungsreihen
gibt? Sicherlich nicht. Vion ‘der allgemeinen Konjunkturentwicklung werden
die einzelnen Unternchmungen doch stets in sehr unterschiedlicher Weise

beeinflufit.

Unterzichen wir zum Beweis dieser Bebauptung den Bausektor, auf den in
der Denkschrift hiufig hingewiesen wird, einer kurzen Betrachtung, und zwar
die Bauleistung, die mit den Beférderungsleistungen in diesem Wirtschafts-
zweig im engsten Zusammenhang steht. Es empfichlt sich dies auch deshalb,
weil in der Denkschrift in diesem Sektor die schwerstwiegenden Schidigungen
festgestellt werden: Im Baustoffgroffhandel schrinkten 83% der Firmen ihren
Werkfernverkehr ein, 13% gaben ihn auf. — Auch das Kraftfahrt-Bundesamt
spricht von ,,grofleren Riickgingen bei den Giitergruppen der Bauwirtschaft.
Folgende Zahlen mogen die Entwicklung der Bauwirtschaft illustricren:22)
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1955

Index der Bauproduktion J J A S O N D

arbeitstigl. (1936 = 100)
geleistete Arbeitsstunden
im Baugewerbe (Mill. St.)

242 230 232 232 226 232 187%)
250 255 264 256 249 240 201
*(vorlidufige Zahl)

Wir sehen deutlich, wie sich bereits im III. Quartal 1955 die Stagnation und
sogar Entspannung des Baumarkts abzuzeichnen beginnt, die im IV. Quartal
1955 ihre saisonal wie konjunkturell bedingte Fortsetzung findet. — Es ist
demnach im gesamten Bausektor eine Verminderung des Leistungsvolumens
im 2. Halbjahr 1955, die den oben angefithrten , Produktions: und Absatz-
einschrinkungen® gleichzusetzen ist, zu konstatieren. Sollte der Schluf} erlaubt
sein, daf} zwischen dieser Entwicklung und der Erhéhung der Beférderungs-

steuer ein Kausalzusammenhang besteht? Eine Antwort auf diese Frage ers-

iibrigt sich u. E. — Vielmehr ist der Riickgang der Beférderungsmengen des
Werkfernverkehrs in diesem Wirtschaftsbereich —zumindest in einem nicht zu
iibersehenden Umfang — auf die allgemeine Wirtschaftsentwicklung zuriick-

zufiithren. Produktions: und Absatzeinschrinkungen sind,in aller Regel seine -

Ursache, aber nicht seine Folge..

Bedenken wir nur das Gewicht, das dem Werkfernverkehr in der Bauwirt:
schaft im Rahmen des gesamten Werkfernverkehrs zukommt, so erscheint
angesichts der Griinde, die zu seiner Abschwichung gefijhrt haben, der ge-
samte Riickgang des Werkfernverkehrs von 10%, von dem das Kraftfahrt-
Bundesamt spricht, weniger gravierend, und es ist bei einer verantwortungs:
vollen Beurteilung offensichtlich nicht zulissig, volkswirtschaftliche Schiden
schlechthin zu konstatieren oder von einem auch bei geringwertigen Giitern
,,betriebsbedingten* Werkfernverkehr zu sprechen, ganz abgesehen davon, daf}
man iiber die Auslegung des Begriffs ,betriebsbedingt* verschiedener Meis
nung sein kann. — Die Tatsache, dafy der Werkfernverkehr z. T. eingeschrinkt
oder gar aufgegeben wurde, bedeutet ja schliellich nicht, daf3 er vorher ,,be-
triebsbedingt 'war, sondern lediglich, da8 er aufgrund der meuen Kosten=
situation nicht mehr rentabel ist. Das aber hat mit betriebsbedingt michts
zu tun.

. In einer Reihe in der Denkschrift zitierter Zuschriften wird auf die Erschwe-

rung der Absatzbedingungen der Unternehmen hingewiesen, die haufig gerade
da eintreten, ,,wo Unternehmen bereits mit einer gewissen Standortungunst
zu kimpfen haben®). Diese Feststellung mag in Einzelfillen zutreffend sein.

'Man darf jedoch dabei nicht vergessen, dafy ein Grofiteil der sog. wirtschafts-

schwachen Randgebiete durch die Ausnahmeregelung des § 12 Abs. 2, Ziff. 3,
VerkFinG 1955 ohnehin begiinstigt wird. — Weiterhin sollte man nicht iiber-
sehen, daf dic 8ffentlichen Landverkehrsmittel in ihrer gemeinwirtschaftlich
orientierten Tarifgestaltung gerade diese wirtschaftsschwachen Gebiete begiin-
stigen. — Schliefllich aber kommt man zu folgender Ueberlegung: Es wird,
wenn von Absatzeinschrinkungen gesprochen wird, hier so getan, als miisse
die Steuer iiberwilzt werden, was sie, als Ausgleichsmafinahme gedacht —
gerade nicht soll! Die Unternehmen sollen vielmehr veranlaflt werden, genau

20y Ergebnisse ..., a.a.0., 8.23. L
21y Ergebnisso ..., a.a. 0., 8. 26. ' !

22) Wirtschaftskonjunktur, a. a. O., 8. Jhg., Heft 1/36, 2. Beilage, S. 7. 23) Ergebnisse, a.2.0., 8. 30.
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zu rechnen, was der Werkfernverkehr eigentlich ,kostet”.??) — Dabei treten
offensichtlich Skonomisch nicht berechtigte Standorte zutage. Diese hin-
wiederum werden z. T. durch die oben angefiithrten Mafinahmen des Vers
kehrsfinanzgesetzes aus raumpolitischen Griinden bevorzugt; andere Unter-
nehmungen — sofern sie nicht auf die gemeinwirtschaftlich bedingten Vorziige
des offentlichen Tarifsystems zuriickgreifen — gehen ihres Standorts u. U.
verlustig. Damit ist aber noch nichts tiber die volkswirtschaftliche Berechs
tigung des Verkehrsfinanzgesetzes gesagt. Man muf} sich vielmehr u. E. bei der
. Beurteilung der Auswirkungen ‘stets vor Augen halten, daf3 Raumpolitik, d. h.
indirekt subventionierte Standortpolitik, Aufgabe der &ffentlichen Hand und
nur von ihr sinnvoll durchzufiihren ist.

3. SchlieBlich mége noch kurz auf die Problematik der Preissteigerungen im
Gefolge der Beforderungsteuererhdhungen eingegangen sein. Die Denkschrift
driickt sich hier sehr vorsichtig aus und weist auf die sehr komplexe Natur
der die Preisbildung beeinflussenden Faktoren hin.>) Auf die Bedeutung der
konjunkturellen Entwicklung des vergangenen Jahres fiir die ,,Preisauftriebs-
tendenzen wird eingegangen. — In diesem Zusammenhang kann es wenig
befriedigen zu lesen, daf8 von den erfafiten Unternehmen, die Preiseth6hungen
worgenommen haben, rund ein Viertel die Befiird/‘erungsteueranhebung als
mafSgeblichste Ursache ,,benennen” und dabei von einer Erhohung von 0,3%
bis 60% (1) gesprochen wird. Diese letzte Zahl mutet absurd an. Es bleibt
hier alles im Ungenauen. — Wiederum wird vor allem die Bauwirtschaft, die
ja im vergangenen Jahr einen kriftigen -Preisauftrieb zd verzeichnen hatte,
zum Beweis herangezogen. (Nun darf man hierbei aber nicht jibersehen, daf}
dies vornehmlich den Wohnungsbau betrifft.) Es soll hierzu noch einmal aus
der vorziiglichen Konjunkturanalyse des IFO-Instituts, Miincaen, zitiert
werden26): , Der bisherige Bundesecklohn von DM 2,16 wird mit Wirkung
vom 1. April 1956 auf DM 224 (um 3,7 v, H.) erhoht. Diese Heraufsetzung
der Tariflshne wird sich in den lohnintensiven Sparten, so insbesondere im
Wohnungsbau, in Preissteigerungen niederschlagen. ‘

Atich in einigen Zweigen der baustoffschaffenden Industrie (Industrie der
Steine und Erden) wurden in verschiedenen. Bundeslindern Lohns und Ge-
haltserhshungen vorgenommen bzw. vorgesehen. Die kohleintensive Baustoff-
produktion wird durch die Verteuerung der inlindischen Kohle (um 2 DM/t)
und infolge des sich steigernden Anteils der noch teueren amerikanischen Kohle
belastet. Wenn diese Kostenverteuerungen im. einzelnen auch ‘recht gering
“sind, so werden auch sie insgesamt wohl nicht ohne Wirkung auf das Preiss
niveau des Baumarktes bleiben."* — So ist es zu erkliren, dafl die Lohn- und
Gehaltskosten je geleisteter Arbeitsstunde von DM 1,97 im Juni 1955 auf
DM 2,20 im Dezember 1955 stiegen. 2") Achnliches gilt fiir die Industrie der
Steine und Erden, in der eine Erhshung von'DM 1,85 auf DM 2,— zu vep
zeichnen war.2") — In der ,,Sigerei und Holzbearbeitung" stiegen die Lohn-
kosten von DM 1,49 auf DM 1,61. Die Erzeugerpreise- fielen dennoch im
gleichen Zeitraum von 304 auf 294 (1938 = 100),") so daf} es unerfindlich ist,
inwiefern in der Denkschrift von 38 % der Sigewerke die Rede sein kann, die

24) Siche hierzu auch die Ucberlegungen Pirath’s hinsichtlich der Ausgleichsabgaben.
26) Ergebnisse, a.a. 0., S. 87 ££. : :

26) Wirtschaftskonjunktur, a.a. 0., 8. 28.

27) Wirtschaftskonjunktur, a. a. 0., 2. Beilage, 8.7, 8 und 8. 32—34.

[
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Preiserhohungen anmelden konnten. Die Verhiltnisse in der Holzverarbeitung
liegen nicht anders. Trotz hoherer Lohnkosten (DM 1,50 auf 1,63) ist hier
das Preisniveau in dem zur Untersuchung stehenden Zeitraum nahezu gleich-
geblieben. (Der Index der Erzeugerpreise stieg von 217 auf 218 bei 1938 =100.)
— Es liefen sich weitere Beispiele anfiihren, die dafiir Zeugnis ablegen, daf3

~ in diesen arbeijtsintensiven Wirtschaftsbereichen vor allem die gestiegenen
'Lohnkosten Preiserh6hungen nach sich gezogen haben, soweit dies die Markt-
lage gestattete. —

Diese Ueberpriifung der Angaben in den Fragebogen stimmt naturgemif
etwas skeptisch, wie ja bei der Interessenlage der Angesprochenen den vielen
zitierten Zuschriften ein fiir die Erkenntnis der Problemlage wohl nur selir
bedingter Aussagewert zukommt. %) o

C.

Zusammenfassung

Ohne in eine weitere Auseinandersetzung mit den in der Denkschrift noch auf-
gefiihrten Argumenten, Anregungen und Kritiken einzutreten, darf im Rahmen
dieser methodischen Stellungnahme hierzu abschlieSend gesagt werden:

1. Die statistischen Angaben sind zu knapp und undifferenziert, als dafl man
aus ihnen einen nachhaltigen Riickgang des Werkfernverkehrs ableiten konnte.

2. Der reprisentative Wert der Befragung bleibt ungewif3.

3. Die Art und Weise, in der der Fragebogen den angesprochenen Unternehmen
‘nahegebracht wurde, bedingt in gewisser Hinsicht eine Prijudikation der Ant-
worten, : ‘ _ ,

4, Der Fragebogen selbst ist undifferenziert und in seinen Antworten weniger
tatsachengebunden als vielmehr interessenbedingten Einstellungen zuginglich.

5. Folglich sind die Antworten sehr vorsichtig zu beurteilen. Man mufl mit Be-
dauern feststellen, dafl dies in der Denkschrift nicht immer geschieht, so daf3
es zu Interpretationen kommt, die in ihrem Wirklichkeitsgehalt fraglich sind.
Verschiedene andere Interpretationsmdglichkeiten, denen u. E. ein hoherer
Wahrscheinlichkeitsgehalt zukommt, mufiten daher angedeutet werden.

6. SchlieBllich’ aber bleibt ein grundlegendes Bedenken: Der der Untersuchung
zugrunde liegende Zeitraum ist viel zu kurz, als dafl sich bereits jetzt giiltige
und’ in die Zukunft weisende Auswirkungen der Befdrderungsteuererhdhung
nachweisen lieen. — Nachdem der Fragebogen bereits im Oktober 1955 ver-
schickt wurde und ein Teil der Antworten noch’ vor Ende des Jahres einging,

“ist also von seiten der Befragten kaum ein halbes Jahr nach Einfithrung der
Beforderungsteuererhdhung iiber die Auswirkung dieser verkehrspolitischen
MaBnahme berichtet worden. — Bedenkt man jedoch, dafl Anpassungsprozesse
in der Volkswirtschaft zumeist nicht schlagartig erfolgen, sondern eine gewisse
Zeit beanspruchen, so wird man sagen miissen, daf} sich in diesem kurzen Zeits
raum noch keine definitiven ‘Aussagen treffen lassen. Wieviele der Fahrzeuge,
die im Werkfernverkehr eingesetzt werden, sind z. B. durch die steuerlichen
Abschreibungssitze bereits amortisiert und kénnten daher praktisch zu Ents

28) Es ist ja auch bezecichnend, dafl in keiner der zum Jahrosende erschionenen sorgfiltigen Kon-
junkturanalysen von Auswirkungen der Beforderungsteueranhebuhg auf die Preiscntwicklung ge-
sprochen wird.
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gelten, dic die variablen Kosten decken, betrieben werden! Wie viele Moglich-
keiten gibt es, die Kosten des Werkverkehrs innerhalb der U.nte1:nehmll.ng
je nach Marktlage als Verrechnungspreise zu manipulieren! Wie viele Mog-
lichkeiten bestehen andererseits, den &ffentlichen Verkehr so auszugestalten,
daBer in der Lage ist, einen vollwertigen Ersatz fiir die technisch-organisato-
risch bedingten Vorteile des Werkfernverkehrs zu bieten! — Angesichts
dieser Umstinde mufl man schon eine lingere Wirtschaftsperiode unters
suchen, will man eine endgiiltige Beurteilung der Befdrderungsteueranhebung
“vornehmen.

L

Es wire mehr als naiv, wollte man annehmen, die Erhohung der Beforderung:
rungsteuer habe iiberhaupt keine Auswirkungen gehabt. Jede Steigerung eines
© Kostenfaktors 2%) bedingt natiirlich Verinderung im Leben ciner Unternehmung,
sei es, da} die Rentabilitit geschmilert wird, sei es, dafl neue Absatzwege gesucht
werden miissen, sei es gar, daf} die Wettbewerbsfihigkeit herabgemindert wird.
Dies alles wird niemand ernstlich bestreiten kénnen.

Damit ist aber noch kein Einwand gegen die Erhshung der Beférderungsteuer
gewonnen, eine Mafinahme, die — wie eingangs dargelegt — in verkehrspolit.i;
schen Zielsetzungen griindet, nicht aber in Wirtschaftlichkeitsiiberlegungen, die
einen bestimmten Gewerbezweig betreffen. Zweierlei Kriterien geben iibéer dén
Wert ciner verkehrspolitischen Mafinahme Auskunft.

L Ist sie im Rahmen eines gegebenen verkehrspolitischen Leitbildes zweckvoll
und erfolgreich?
2. Sind in ihr unzumutbare Belastungen fiir einzelne Unternehmen enthalten?

Der zweite, einzelwirtschaftliche Gesichtspunkt ist in diesem Zusammenhang u. E.
leichter zu iibersehen, so dal wir zunichst zu ihm die ndtigen Feststellungen
treffen wollen. — Wie aus der Stellungnahme zur Denkschrift u. E. hervorgeht,
ist — abgesehen von ohne Zweifel gegebenen Einzelfillen — eine unzumutbare
Belastung der von der Beforderungsteueranhebung betroffenen Unternchmungen
nicht nachgewiesen. Die Erhebung und jhre Auswertung, in der Einzelfille zitiert
werden, iiber deren Realititsgehalt man sich kein Bild machen kann, lassen derart
weitgreifende Schliisse generellen Charakters nicht zu. — Andererseits kann man
der Denkschrift nur beipflichten, wenn in ihrem Vorwort gesagt wird: ,Einer
weiteren Verschirfung der steuerlichen MaBnahmen miiflte, wie es auch vom
Gesetzgeber mit der zeitlichen Staffelung der Steuererhthung bie‘ab‘sic}‘ltigt war,
eine endgiiltige Beurteilung der gesamten Auswirkungen vorausgehen.* ) Erst
dann kann man beurteilen, inwieweit die Erhohung der Transportkosten Wir-
‘kungen zeitigt, ,,die im Widerspruch zu den mittelstindischen und raumpolitischen
Zielsetzungen stehen®. —

Eine derart griindliche Untersuchung, in der durch ein nicht interessengebundenes
Gremium die betrieblichen Verhiltnisse im Hinblick auf Produktionsstruktur,
Kostens und Preisgestaltung, Standortgunst bzw. -ungunst, Absatzraum etc. iibers

29) Dicso Stcigerung betrigt jedoch mnicht 200 o5 (von 0,99 % auf 8 9p), wie allgemein dar-
pestellt wird, da die Beférderungsieuer als gewinnmmdernde Steuer anzusehien ist, als Unkoste'n-
faktor, und daher bei der Linkommensteuer, der Korperschaflsteuer, der Gewerbesteuor und beim
Notopfer Berlin nicht mitversteuert wird. Die effcklive Belastung der Unternchmen ist also schon
yon daher gesehen nicht unbetriichilich niedriger.

30) Im Original gesperrt.
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priift werden miiften (— sicherlich kénnte die Bundesanstalt fiir den Giiter-
fernverkehr hier wertvolle Hilfe leisten, wenn ihr nur der notwendige Personal-
apparat zur Verfiigung stinde — ), ist notwendig, um so mehr, als es sich bei der
Beférderungsteuer um eine globale Mainahme handelt, die immer problematisch
ist, wie noch zu zeigen sein wird. — Damit wire jedoch die Aufgabe noch nicht
als erfiillt anzusehen; denn nicht allein die betrieblichen Auswirkungen sind hier
in Betracht zu zichen, wenn man sich bewuft bleibt, dafl die Unternehmung immer
nur Teil der gesamten Volkswirtschaft ist, deren Ausprigung ihr ja erst die
Existenzmdglichkeit schafft. Es kann also durchaus moglich sein, dafl man trotz
Feststellung nachteiliger Auswirkungen einer wirtschaftspolitischen Mafinahme
auf einzelne Unternehmungen bei einer volkswirtschaftlichen Urteilsfindung zu
einer die wirtschaftspolitische Mafinahme bejahenden Stellungnahme kommt.
(Dieser Gedanke findet ja z. B. auch in dér von niemandem ernsthaft bestrittenen
Forderung nach der Steuerprogression, der ,,gleichen VerhiltnismiBigkeit” des
Steueropfers, seinen Ausdruck.) Hier miissen dann eben zugunsten eines den
Schwicheren begiinstigenden Instruments vom Stirkeren Opfer gebracht werden,
— Man darf dieses alte Prinzip der ,ausgleichenden Gerechtigkeit"* bei der Frage
der ,,Zumutbarkeit** nicht auler acht lassen, und man mag daraus ersehen, wie
vielschichtig die Untersuchung dieser Problemlage ist. — Man kann nicht sagen,
dafl in der vorliegenden Denkschrift bereits eine soiche griindliche und um-
fassende Untersuchung vorlige. Diese Aufgabe ist bislang noch nicht geldst.

Schwieriger ist die erste Frage zu beantworten, die zugleich eine grundsitzliche
wirtschaftspolitische Entscheidung fordert.?) Es geht darin, wie wir feststellten,
um ein ,,verkehrspolitisches Leitbild”, das hier als wirtschaftspolitisch gegeben
angeschen werden mufl, iiber dessen Skonomische Berechtigung hier nicht zu
befinden ist.

In der ersten Beratung des Entwurfs eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954 3?) kommt
dieses verkehrspolitische Leitbild zum Ausdruck. Es wird darin gesagt, daf} die
nicht marktwirtschaftlich entstandenen Disproportionen im Verkehrswesen, die
,,strukturellen Verzerrungen* gleichkommen, beseitigt werden miissen, um ,,wieder
gesunde Relationen zu schaffen”. Dabei werden folgende Leitsitze aufgestellt:
., Erstens: Das gemeinwirtschaftliche System der Deutschen Bundesbahn wird
beibehalten, insbesondere im Interesse der revierfernen Gebiete, Zweiténs: Dié
Wettbewerbsbedingungen von Schiene und Strafle werden
soweit wie mdglich einander angeglichen. Drittens: Ein echter Leistungs~
wettbewerb wird gewihrleistet. Viertens: Eine freie Preisbildung
auf dem Gebiete des Veerkehrs bleibt ausgeschlossen.” — , Ein Hauptziel der ver-
kehrspolitischen Gesamtkonzeption der Bundesregierung ist die Eindimmung
des Werkverkehrs. Solange sich der Werkverkehr, vor allem der Werk-
fernverkehr, vollig frei entwickeln kann, solange die Abschreibungsvorschriften
in der Einkommen- und Kérperschaftsteuer sogar fiir die Firmen einen besonderen
Anreiz bieten, eigene Lastkraftwagen zu kaufen und zu betreiben, mufl jeder Ver-
such scheitern, den gewerblichen Verkehrsunternchmungen angemessene Beforde-
rungsentgelte zu sichern und durch Tarife zu einer organischen Aufgabenteilung
zwischen den Verkehrstrigern zu gelangen.”

51y [twa in dem Sinne, dal man zwischen ,markttechnischen® oder ,,zentralverwaltungswirlschaft-
lichen* Eingriffen zu entscheiden haben wird. o

32y Drucksache 573, 88. Silzung dés 2. Deutschen Bundestages vom 9.7, 1954, 8. 1777 und S. 1785
und S.-1788.
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. Wir werden uns nun also mit der Frage zu befassen haben, ob die Anhebung der
Beférderungsteuer eine diesen Zielen ,,adiquate” Maflnahme darstellt oder nicht.
— Zweifellos hat jede globale Mafinahme den grofien Nachteil, ,,Gerechte® wie
»Ungerechte' zu treffen. Das gilt auch fiir die Beférderungsteuer trotz ibrer
Differenzierungen durch Ausnahmeregelungen. — Nun darf man aber nicht, wie
dies z. B. in der Denkschrift geschieht, diese Mafinahme aus dem gesamten Ur-
sachenkomplex herausldsen und bei der Untersuchung ihrer Auswirkungen dic
allgemeine Zielsetzung und die Interdependenz aller wirtschaftlich relevanten
Fakten aufler acht lassen. — Das Verkehrsfinanzgesetz soll ein Beitrag zur Her-
stellung der dringend notwendigen Verkehrsordnung in der deutschen Verkehrs-
. wirtschaft sein,33) Diese, als Ziel gegebenc, Verkehrsordnung ist gemeinwirt-
schaftlich geprigt und durch die Entwicklung des Werkfernverkehrs unbestreitbar
. gestdrt worden. — Wihrend der Beférderungsteuersatz von DM 0,099 als Mittel
aus verschiedenen Komponenten errechnet worden ist und etwa der Belastung
des gewerblichen Giiterfernverkehrs entspricht, ist die Erhéhung der Beforderung-
steuer keine spitze Berechnung, sondern eine Mafinahme mit Ausgleichscharakter,
“die rein verkehrspolitischen Charakter hat. Als solche kann sie ohne weiteres
fiir brauchbar angesehen werden zur Durchsetzung des verkehrspolitischen Ziels
einer Eindimmung des Werkfernverkehrs, Die Frage ist also mehr eine graduelle
denn eine essentielle, und man wird priifen miissen, inwieweit 1. durch die bis-
herige Anhebung raumpolitisch unerwiinschte Wirkungen erzielt worden sind und
2. durch eine weitere Anhebung die Marktposition der Unternchmen in nicht
vertretbarer Weise geschwicht werden wird. In beiden Fillen lassen sich dann
entsprechende Entscheidungen treffen.

Damit sind aber angesichts der ambivalenten Wirkung der Befdérderungsteuer
.in Richtung auf eine bessere Durchsetzung der Verkehrsordnung und in Richtung
auf eine Erschwerung von Produktion und Absatz der®Unternehmungen die
Probleme micht erschopft.

In der Denkschrift wird richtigerweise darauf hingewiesen, dafl der 6ffentliche
Verkehr in der Lage sein muf, die Aufgaben, die der Werkfernverkehr bislang
erfiillte, dort zu {ibernehmen, wo dieser nun' im Gefolge der die unterschizdlichen
Bedingungen des Marktzugangs ausgleichenden Befdrderungsteueranhebung nicht
mehr seine Kosten deckt. Es wird hierbei von ,,Unterwegs- und Verteilertarifen*
im gewerblichen Giiterfernverkehr gesprochen. Es wird weiterhin auf die man-
gelnde Anpassungsfihigkeit der Bundesbahn3*) an die Bediirfnisse der Wirt=
_schaft hingewiesen. Es wird auflerdem von der Einhaltung der Liefertermine, der
sorglichen Behandlung des Transportgutes gesprochen. — Dies alles sind Hin-
weise, denen man gar nicht ernsthaft genug nachgehen kann; denn es geht ja

33) Wenn sich hierbei Nachleile zu Lasten der Rentabilitit cinzelner Betniche ergeben, so ist damit
noch nichts gegen cine Mafinahme gesagt, die allgemeins verkehrspolilische Ziclsetzungen verfolgt,
wio an anderer Stelle ausgefithrt wurde. Dieso Nachteile kann man ja — zuniichst ohne DBertick-
sichtigung der Situation des cipzelnen Betriebs — so interprelieren, dafl zuvor eben Vorleile ,zu
Lasten” der Verkehrsordnung bestanden haben.

1) Demgegeniiber wird die ,,besondere Anpassungsfihigkeit des Werkverkehrs” an die Bediirfnisse
des Einzelbetricbes als Grund dafir angegeben, dafi er in vielen Betricben trotz Anhebung der
Beforderungsteuer beibehalten wurde, Nun wird man freilich in dieser ,besonderen Anpassungs-
fihigkeit” vor allem gewisse Kostenvorteile des Werkverkehrs schen miissen, dio in der giinstigeren
Ausgangsstellung, den Abschreibungsméglichkeiten u. a. ihre Begriindung finden, [s ist daher
recht einleuchtend, wenn weiterhin gesagt wird, daB} ,,diese stirkere Anpassungsfihigleit im Welt-
howerbh der Wirtschaft heule eine enischeidende Rolle spiele’.

Ergebnisse, a. a. 0., S. 48. .
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darum, den Unternehmungen einen moglichst vollwertigen Ersatz fiir ihren che-
maligen Werkfernverkehrsapparat zur Verfiigung zu stellen ... notwendige Er-
ginzung der den Werkfernverkehr einschrinkenden Mafinahmen. Weitere Ueber-
legungen in dieser Hinsicht finden sich in der Abhandlung von Hamm iiber
die Moglichkeiten einer ,Einordnung des Werkverkehrs in den Gesamt:
-verkehr”.%) — Man muf sich dariiber klar sein, dafl ohne die Erméglichung
eines technisch-organisatorisch geeigneten Ersatzverkehrs fiir den einzudimmens
den Werkverkehr, die verkehrspolitische Mafinahme der ‘Beférderungsteuen
anhebung Stiickwerk ‘bliebe, und privat- wie volkswirtschaftlich starker Kritik
ausgesetzt wiirdel ' :

Schlufl

Es wird noch sehr sorgfiltiger Bemiihungen und ebenso sehr differenzierter
Untersuchungen bediirfen, bis man aus der Entwicklung des Werkfernverkehrs
giiltige Schliisse auf die Auswirkungen der Beférderungsteuererhdhung Zichen *
kann. Der Zeitraum eines Jahres diirfte ein Mindestmaf} darstellen, das fiir die
Beurteilung zur Verfiigung stehen muf}. Erst dann kénnten die Entscheidungen
des Verkehrsfinanzgesetzes gegebenenfalls eine Modifizierung erfahren, kdnnten

" unbillige Hirten ihren Ausgleich finden. Zugleich ist es aber -~ wie dargelegt —

notwendig, die Mdglichkeiten eines vollwertigen Ersatzverkehrs durch die 6ffent-
lichen Verkehrstriger zu aktivieren, um die endgiiltigen wolkswirtschaftlichen
Auswirkungen dieser verkehrspolitischen Mafinahme, die — wie wir sahen — ein
der Durchsetzung des Zijels durchaus adiquates Mittel darstellt, erkennen zu
konnen. Dieses Viorgehen ist eine Forderung der Interdependenz, in der alle
6konomischen Viorginge stehen. Es ist zugleich die Forderung einer verant
wortungsbewuflten Arbeit an der Verwirklichung des verkehrspolitischen Ziels:
einer den Interessen des Einzelnen wie der Gesamtheit gerecht werdenden Vér-
kehrsordnung,. : .

'

85) In: Zeitschrift fiur Verkerswissenschaft 1956, Heft II, S. 63 £f., insbesondere S. 70—73. "



