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ABHANDLUNGEN

KOORDINIERUNG UND WETTBEWERB IM VERKEHRSWESEN

Die Frage der Verkehrskoordinierung, die wir im Septemberheft 1952 angeschnitten
hatten, stellt sich jetzt mit erhohter Dringlichkeit. Es scheint an der Zeit, die damals
begonnene Diskussion weiterzufiihren. Die starke Entwicklung des Kraftverkehrs nach
dem zweiten Weltkrieg zieht immer mehr lohnende Verkehrsgiiter von den traditionellen
Verkehrstrigern ab, wihrend ihnen die im Interesse der Volkswirtschaft verbilligten
Verkehrsleistungen im vollen Umfang verbleiben. Die Notwendigkeit einer Verkehrs-
koordinierung, die einer ruinésen Konkurrenz vorbeugt und eine Erhaltung der volks-
wirtschaftlichen Verkehrsanlagen sicherstellt, wird allerseits anerkannt. Uber die Mittel
und Wege ist jedoch ein so heftiger Streit entbrannt, daf die allgemeine Anerkennung
eines geeigneten Koordinationsplans iiberhaupt in Frage gestellt ist. Soll die Lisung
auf gemeinwirtschaftlicher oder auf privatwirtschafilicher Basis erfolgen? Die beiden
folgenden Abhandlungen zeigen Moglichkeiten fiir beide Systeme auf. Die dritte Ab-
handlung gibt durch eine Gegeniiberstellung der beiden gegensdtzlichen Losungsversuche
in Grofbritannien, wie sie in den Transport Acts von 1947 und 1953 ihren Niederschlag

gefunden haben, eine Vergleichsméglichkeit fiir unsere eigenen Konzeptionen.

Die Frage der Wirtschaftlichkeit des Binnenverkehrs

*

ie moderne arbeitsteilige Wirtschaft erfordert den

Verkehr als Bindeglied. Der Verkehr als Kosten-
faktor der Produktion unterliegt dem Zwang zu gré8-
ter Wirtschaftlichkeit. Wirtschaftlich ist der Verkehr,
bei dem Kosten und Nutzeffekt im optimalen Verhalt-
nis stehen. Wirtschaftlichkeit des Binnenverkehrs
bedeutet die Wirtschaftlichkeit der im Binnenver-
kehr wirkenden Verkehrstriger und die Wirtschaft-
lichkeit des Binnenverkehrs insgesamt. Die Wirt-
schaftlichkeit der Verkehrstrdger ist ein betriebswirt-
schaftliches, die Wirtschaftlichkeit des Gesamtverkehrs
ein volkswirtschaftliches Problem. Die Wirtschaftlich-
keit des Gesamtverkehrs setzt die Wirtschaftlichkeit
der in ihm wirkenden Verkehrstrédger voraus.
Binnenverkehr ist Konkurrenzverkehr. Deshalb erfor-
dert die Wirtschaftlichkeit des Binnenverkehrs letzt-
lich die Ordnung des Wettbewerbs zwischen den kon-
kurrierenden Verkehrstrigern. Was heiBt Ordnung
des Wettbewerbs? Die einen verstehen darunter Ord-
nung statt Wettbewerb, die anderen wiinschen Ord-
nung durch Wettbewerb.
Rein theoretisch ergibt sich eine Rangfolge in der
Wirtschaftlichkeit der fiir den Binnenverkehr in Be-
tracht kommenden Verkehrstrager. Wenn man den
Nahverkehr ausschaltet, bei dem der Lastkraftwagen
wirtschaftlicher als die Eisenbahn sein kann, und
wenn man die beste Eisenbahntechnik mit der modern-
sten StraBenverkehrstechnik vergleicht, stellt man
fest, daB die Selbstkosten der Eisenbahn fiir Massen-
beférderungen nur den vierten bis fiinften Teil der
Selbstkosten der StraBenbeférderung ausmachen.
Denn der Gesamtverbrauch an Kilogrammkalorien je
Tonnenkilometer betrdgt bei den modernsten Fahr-
zeugen im beladenen Zustand fiir einen Diesel-Last-
kraftwagen von 10 t rund 240, fiir den Dampfgiiterzug
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im gewohnlichen (nichtbeschleunigten) Verkehr rund
120, fiir den elektrischen Zug rund 70 und fir den Die-
selzug rund 481). Deshalb wird bei der Frage nach
einer besseren Gestaltung des Verkehrs hdufig die
Losung in einer Philosophie des ,als ob” gesucht:
Wie wiirden wir, wenn ... ’

DAS PROBLEM
Damit wenden wir uns der Wirklichkeit des deutschen
Verkehrs zu. Zundchst sollen uns eine Tabelle und
ein Schaubild verdeutlichen, wie die Verkehrsaufga-
ben verteilt sind bzw. wie sich diese Verteilung seit
der Wahrungsreform entwickelt hat. Der Produktions-
index soll einen Anhaltspunkt fiir die zu ldsenden
Verkehrsaufgaben geben, wahrend der Lastkraft-
wagenbestand (als Ersatz fiir die bisher nicht erfaiten

StraBenverkehrsleistungen) die Kapazitdtsentwicklung

wiedergeben soll.

Das Problem, das sich in den Zahlen und Kurven an-

- deutet, entstand bereits nach dem ersten Weltkrieg,

als das Kraftfahrzeug seine Eignung als Transport-
mittel unter Beweis stellte. Die Tatsache, da damit
dem Schienenverkehr ein ernst zu nehmender Kon-
kurrent entstand, wurde zwar bereits am Ende der
20er Jahre erkannt. Gemessen an den Konsequenzen,
die daraus gezogen wurden, scheint allerdings der
Konkurrent nicht sonderlich ernst genommen zu sein.
Dazu bestand zunichst auch noch wenig Veranlassung.
Und die dann nach 1933 steil ansteigende Motorisie-
rung vollzog sich in einem wirtschaftspolitischen Rah-
men, der die dem neuen Verkehrsmittel innewohnende
Wettbewerbsfdhigkeit verdeckte,

.Die Eisenbahn ist das volkswirtschaftliche Universal-
verkehrsmittel, von dem alle in ihrem Verkehrsgebiet

1) Internatioraler Eisenbahnverband, ,Die Lage der europdischen
Eisenbahnen”, Febr. 1951,
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Wirtschaftlichkeit des Binnenverkehrs

Leistungen der Verkehrstriger

Index der Mené]e der beiérderte_n Giiterb s Lastkraftwagenbestand®)
Jahr industriellen Bundesbahn?) Binnenschiffahrt 3) . t Nutzlast
Produktion Index 4} in 1000 t4) Index4) in 1000t4) am insgesam 2t u, mehr
1936 100 100 275 640 100 100 253 1. 7. 38 214 11 77 3%
1948 63,1 77,9 215 664 50,2 50 565 1. 7. 48 259 333 .
1949 89,8 82,0 226 948 57,5 57 849 1. 7. 49 320 100 .
1950 113,0 83,5 229 347 72,0 71 855 1. 7. 50 358 047 149 032
1951 134,8 93,0 254 933 88,4 88 111 1. 7. 51 414 343 159 349
1952 144,4 95,8 263 504 95,2 95 244 1. 7. 52 492 608 186 867
1953 9) 150,8 91,0 120 527 %) 98,0 491717) 1. 7. 53 529 226 %) 198 736 %)

1) Quelle: Stat, Jahrbuch 1953, S. 259 und ,Wirtschaft u. Statistik”,
7/53, S. 337. ?) Einschl. Dienstgut- und Besatzungsverkehr, jedoch
ohne Giiterkraftverkehr. 3) Verkehr aller Flaggen und einschl.
Durchgangsverkehr. ¢) Quelle: Stat. Jahrbuch 1953, S. 356/64, und
«Wirtschaft und Statistik”, 7/53, S. 349-52. 5) Quelle: Stat. Jahr-
buch 1953, S. 380. ©) Quelle: Deutsche Bundesbahn, Stat. Monats-

als notwendig auftretenden Verkehrsaufgaben (minde-
stens im Notfalle) wahrgenommen werden kénnen. —
Der Eisenbahngiitertarif ist die MaBgroBe fiir alle
Preise der Giiterbeférderung im Lande, um welche Be-
forderungsmittel auch immer es sich handeln mag.
Dies zwar nicht kraft ausdriicklicher gesetzlicher Fest-
stellung, wohl aber auf Grund deswegen nicht weni-
ger zwingender wirtschaftlicher Entwicklung. Bei die-
ser Feststellung von SpieB2) sind wir erstaunt, wie
lange die dem StraBenverkehr innewohnende Dyna-
mik verkannt wurde. Aber es muBl der wirtschafts-
politische Rahmen in Rechnung gestellt werden, der

) SpieB: ,Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirtschaft*. Sprin-
ger, Berlin 1941, S. 45.

tUbersicht Juni 1953. 7) Quelle: Stat. Bundesamt, Stat. Berichte,
»Die Binnenschiffahrt des Bundesgebietes im Juni und im ersten
Halbjahr 1953“. &) Quelle: ,Verkehrs-Wirtschaft, Nr, 32 v. 15. 8.
1953. Von dem Gesamtbestand am 1. 7. 1953 sind rd. 60 000 Fahr-
zeuge als voriibergehend stillgelegt abgemeldet (vergl. ,Tatsachen
und Zahlen aus der Kraftverkehrswirtschaft 1952“, S. 8). ?) 1. Hj.

auf organisatorischem Wege die Ordnung des Stra-
Benverkehrs ermoéglichte und unter dem Prinzip der
Tarifparitdt die im Schienenverkehr geltende Preis-
regelung reibungslos auf den StraBenverkehr iiber-
trug.

Die planwirtschaftliche Regelung des Verkehrs in der
Kriegswirtschaft endete im Zusammenbruch. 1945
wurde der RKB aufgeldst. Die Bestandsaufnahme der
Kapazititen zeigte eine durch Krieg, Zerstorungen
und Verluste stark geschwichte Eisenbahn, eine noch
stirker betroffene Binnenschiffahrt und einen Kraft-
verkehr, der sich gegeniiber dem Stand von 1938 ver-
starkt hatte. Wahrend der Aufbau bei den alten Ver-
kehrstrdgern nur miihsam voranging, begann im

Entwicklung der industriellen Produktion, der Giiterheférderungsmengen bei Bundeshahn und
Binnenschiffahrt und des LKW-Bestandes

o * 1= vergl. Tabellenangaben .

1748 - 30653"

250 *2= Quellenangabe siehe Tabelle.

*ie Der LKW -Bestand ist nur eine sehr unzu -
ldngliche Bezugsgrdpe, da nur der im
FernverkRehr eingesetzte Anterl als
Wetltbewerb z=ur Schiene angesehen
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Wirtschaftlichkeit des Binnenverkehrs

Kraftverkehr ein neuer Anstieq, der den Aufschwung
der 30er Jahre noch ibertraf. Trotz saisonaler Eng-
pésse erreichte der Verkehr sehr bald eine Uberkapa-
zitdt, die zu einem immer schérferen Konkurrenz-
kampf unter den Verkehrstragern filhrte. Die ihrer
Monopolstellung beraubte Bundesbahn blieb mit der
ihrer fritheren Marktposition addquaten Betriebs- und
Beforderungspflicht belastet. Die einst auch der Eisen-
bahn so niitzliche Preisdifferenzierung erwies sich als
schwichster Punkt im Wettbewerb mit der StraBe.
Zwar besteht die Tarifparitdt rechtlich unverdndert,
aber mit der Tariftrene des Kraftwagens ist es nicht
gut bestellt. Die Schwierigkeiten liegen in der Ver-
schiedenartigkeit der Verkehrssysteme: Die Eisen-
bahn ibt einen ,6ffentlichen Dienst’ aus, und zwar
nach gemeinwirtschaftlichen Prinzipien, als staatliches
GroBunternehmen organisiert. Die Tarife sind nach
den Durchschnittskosten errechnet, die sich in der
Globalrechnung ergeben., Der Straenverkehr, der
sich aus einer Vielzahl kleiner und kleinster Privat-
unternehmen zusammensetzt, denkt betriebswirt-
schaftlich und setzt die Preise fiir seine Leistungen in
Beziehung zu den Selbstkosten. Obwohl dem Tarif
.gesetzlich ein Festpreischarakter verliehen ist, herrscht
realiter ein illegaler Preiswettbewerb. Hinzu kommt,
daB sich der StraBenverkehr in zusétzlichen Leistun-
gen iiberlegen zeigt. Wahrend die Eisenbahn das Ge-
prage des 19, Jahrhunderts trdgt und die ldngere
Lebensdauer der Schienenfahrzeuge eine Modernisie-
rung erschwert, ist dem Kraftwagen durch rasche Ab-
schreibung eine schnelle Anpassung an den Fort-
schritt ermdéglicht.

DIE LOSUNGSVORSCHLAGE ' ‘
Die Schriften, die seit 1930 {iber das Problem
.Schiene — StraBe” verfaBt wurden, filllen inzwischen
-eine gréBere Bibliothek. Wenn wir die wichtigsten
Stimmen der Nachkriegszeit aus Verkehr, Wissen-

schaft und Wirtschaft zu diesem Thema iiberpriifen,.

bemerken wir, wie sie alle von der Feststellung aus-
gehen, daB dem Schienenverkehr seine einstige Mo-
nopolstellung verlorengegangen ist. Und die Vor-
schlige, die angesichts dieses Tatbestandes gemacht
werden, bejahen die Aufrechterhaltung des ,gemein-
‘wirtschaftlichen Prinzips”. Die Folgerungen, die aus
dieser Forderung gezogen werden, variieren entspre-
.chend den unterschiedlichen Auffassungen von der
Wirksamkeit der Ordnungsmittel und ihrer heutigen
Anwendbarkeit. Es handelt sich zumeist darum, der
Schiene wieder eine Quasimonopolstellung zu geben,
aus der sie weiterhin gemeinwirtschaftlich wirken
kann. So wurde die Verstaatlichung des StraBenver-
kehrs empfohlen, wobei allerdings das englische Bei-
‘spiel die Begeisterung dédmpfte. Dann wurde die Zu-
sammenfassung des Strafenverkehrs bei voller Aui-
rechterhaltung seines privatwirtschaftlichen Charak-
ters in einer Selbstverwaltung gefordert, &hnlich dem
fritheren RKB. Eine solche Organisation soll, wie es
die Globalrechnung der Eisenbahn gestattet, durch
einen internen Ausgleich aus den Uberschiissen ertrag-
reicher Relationen unrentable Verkehre finanzieren,
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d. h. die Differentialrente, die dem Kraftwagen infalge-

der Wertstaffel zuflieBt, soll einem Ergdnzungsverkehr
zugute kommen, mit dem wiederum die Bundesbahn
auf unrentablen Strecken entlastet wird. Diesem Vor-
schlag des ,internen Ausgleichs” folgte der eines ,ex-
ternen Ausgleichs”, fiir den sich besonders Brandt ein-

setzt, Auf seine Initiative befalBt sich die Konferenz

der Landesverkehrsminister mit der Frage, ob und in

-welcher Form dem Kraftwagen als Ausgleich fiir die

vom Schienenverkehr zu tragenden Lasten eine Ab-
gabe auferlegt werden soll. Von seiten des Kraft-
wagenverkehrs wird die Berechtigung einer solchen
Ausgleichsabgabe zwar verneint, aber es zeigen sich
Versuche, den Kraftwagen auf organisatorischem
Wege zur Ubernahme gemeinwirtschaftlicher Ver-
pflichtungen zu befdhigen. So ist allenthalben bis zu
den jiingst ausgesprochenen Gedanken (trotz ihrer
mangelnden Eindeutigkeit) das Bestreben zu beobach-
ten, den Kraftwagen in einen gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsdienst einzubauen. ’

Eine gegenteilige Stimme erfordert besondere Wiir-
digung: .Aber das Kokettieren mit dem Begriff der
Gemeinwirtschaftlichkeit gehdért nun einmal zum
eisernen Bestand der orthodoxen Tariflehre” 3). Ott-
mann untersucht die frithere Monopolstellung der
Eisenbahnen und findet alle unerwiinschten Auswir-
kungen eines Monopols bestitigt; das sei erklérlich,
weil ein Staatsmonopol der Kritik weniger ausgesetzt
sei und sein Vorgehen damit legitimiere, daB die
Einnahmen dem Staate zuflieBen. Die so oft geprie-

sene Wirtschaftsfiihrung der Eisenbahnen vor 1914

finde ihre Erkldrung in der Tatsache, daB es noch kei-
nen Kraftwagen und kaum Kanile gab. Wahrend die
Wettbewerbswirtschaft dem Gesetz des abnehmenden
Unternehmerertrags unterstehe, seien die erstaunlich
konstanten Uberschiisse vor 1914 allein auf die Mo-
nopolstellung zuriickzufithren. Die ihrer Monopolstel-
lung bewuBten Eisenbahnen setzten die Preise nach
dem hochstmoglichen Umsatz fest, die Preisdifferen-
zierung présentiere sich als ,gemeinwirtschaftlicher
Tarif”, als die fir das Transportgut ,tragbare Be-
lastung”.

Nun galt bisher die Wertstaffel als segensreiche Ur-
sache fiir die Entwicklung der Industrie allgemein
und fiir die Entstehung und Existenz der revierfernen
Industrien im besonderen. Ottmann hegt Zweifel und
erklart den Wirtschaftsaufschwung mit der durch die
Eisenbahn allgemein bewirkten Transportverbilligung,
die den Massenverkehr ermdglichte. Seine besondere
Kritik gilt — und damit wenden wir uns von der ge-
schichtlichen Betrachtung zur aktuellen Gegenwart —
den tariflich gewdhrten Subventionen., Interventionen
sollten zentral gesteuert sein, punktuelle MaBnahmen
der Eisenbahn kénnten sich infolge mangelnder Ab-
stimmung mit anderen punktuellen MaBnahmen der
Wirtschafts- und Steuerverwaltung verdoppeln oder
aufheben. So fordert Ottmann eine Wettbewerbsord-
nung an Hand von: Ordnungsgrundsdtzen im Sinne

%) Ottmann: ,Transportpolitik im Wechsel der Wirtschaftssysteme”.
AVW, 5. Jahrgang, Nr. 8, S. 169.
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Wirtschaftlichkeit des Binnenverkehrs

Euckens, die bei allen Verkehrstrdgern einen markt-
gerechten Preis zur Geltung bringt und in der fir
Subventionen kein Platz ist, weder fiir solche, die den
Verkehrstrdgern gewdhrt werden, noch fiir solche, die
von diesen zu gewédhren sind.

NOTWENDIGKEIT EINER ENTSCHEIDUNG
Es herrscht noch immer Stimmenmehrheit fiir das ge-
meinwirtschaftliche Prinzip, das fiir den deutschen
Verkehr schlechthin als lebensnotwendig angesehen
wird. Aber es geschah erstaunlicherweise nichts, um
dieses Prinzip am Leben zu erhalten, d.h. die Voraus-
setzungen flir seine Aufrechterhaltung wiederherzu-
stellen.
Ein anerkannter Fachmann schrieb 1951: ,Wenn die
staatliche Verkehrspolitik den volkswirtschaftlich
richtigen FEinsatz der Verkehrsmittel nach ihrer Eig-
nung fiir die wohlfeilste Verkehrsbedienung steuern
soll, dann 148t sich dies nur iiber Festtarife erreichen,
deren Hohe von staatlichen Behérden festzusetzen
und auf ihre Einhaltung zu iberwachen ist.” 1953
heiBt es bei ihm: ,Dieses System der festen Tarife
soll zu einer verniinftigen, wirtschaftlich gebotenen
Aufgabenteilung zwischen den Verkehrsmitteln fiih-
ren, und es wiirde und kénnte dieses Ziel auch ver-
wirklichen, wenn (ja, wenn!) die Tarife in der Praxis
tatsdchlich eingehalten wiirden.” Die Bundesbahn hat
in fiinf Tariferhhungen seit 1948 ihre Preise den ge-
stiegenen Kosten angepaBt; die Bedrohung durch den
Kraftwagen nahm zu. Die verschiedenen Vorschlage,
dem gemeinwirtschaftlichen Verkehrsdienst der Eisen-
bahn wieder eine Existenzbasis zu geben, stieBen ver-
stdndlicherweise beim Kraftverkehr auf Bedenken. Die
entscheidende Frage ist jedoch, ob sich das gemein-
wirtschaftliche Prinzip allein durch ein Ordnungs-
gesetz erhalten 148t. Kann das Problem Schiene —
StraBe durch eine ,filhlbare Hebung der Rechts-
moral” gelost werden? Wird die Krise wirklich da-
durch behoben, daB dem Giiterkraftverkehrsgesetz
vom 17. 10. 52 ,mit allen Machtmitteln der Staats-
gewalt zur unbedingten Geltung verholfen wird“?
Durch das Giiterkraftverkehrsgesetz ist zur Uber:
wachung des StraBenverkehrs und insbesondere seiner
Tariftreue die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr
. geschaffen worden. Die Bundesanstalt wird durch
StraBen- und Betriebskontrollen in erheblichem Um-
fang unlauteren Wettbewerb verhindern und eine
Ordnung des StraBenverkehrs herbeifiihren, die zur
Losung des Verkehrsproblems beitrédgt. Die
Bundesanstalt wird verhindern, dafl sich Fahrzeuge
ohne- Konzession im Straflenverkehr betdtigen, sie
wird dem Nahverkehr die illegale Betdtigung im
Fernverkehr versperren, sie wird den ,unechten
Werkverkehr” unterbinden; die Bundesanstalt wird
Moglichkeiten der Unterbietung beseitigen, indem sie
gemeinsam mit der Polizei die Uberschreitung der
Ladefdhigkeit verhindert, die Einhaltung der Arbeits-
zeiten herbeifiihrt, die Versicherung kontrolliert.
Aber: Tarifunterschreitungen werden selbst bei einem
groBen Kontrollapparat fortbestehen, weil der markt-
gerechte Preis immer neue Wege findet, sich durchzu-

550

setzen. Von jenem Preisedikt des Diokletian von 301
n. Chr, bis zu den totalen Planwirtschaftlern unserer
Tage wurden Preis ii b e r schreitungen mit der Todes-
strafe belegt. Uber den Erfolg bestehen geteilte Mei-
nungen. Aber von Interesse ist jedenfalls die Mei-
nung des Richters, der den Wirtschaftsstraftatbestand
einer Tarifunterbietung zu beurteilen hat.

Selbst wenn sich eine vollkommene Tariftreue erzwin-
gen lieBe, so wiirde dies alles andere als die Ordnung
des Wettbewerbs zwischen Schiene und StraSe bedeu-
ten. Die jetzige Unordnung wird irrtiimlicherweise
darauf zurilickgefiihrt, daB die StraBe durch Tarif-
unterbietung der Schiene Beférderungsmengen ent-
zieht. Dieser Tatbestand ist nur ein Symptom fiir die
tieferliegenden Fehler. In den rund 25 Jahren, in
denen zwischen dem mit Festpreischarakter versehe-
nen RKT (Reichskraftwagentarif) und dem DEGT
(Deutscher Eisenbahngiitertarif) Tarifparitdt besteht,
hat das Kraftfahrzeug einen imponierenden tech-
nischen Aufschwung erfahren. Dieser technische Aui-
schwung hat die Selbstkosten pro tkm in einem Aus-
maBe gesenkt, daBi der Kraftwagen heute in der Lage
ist, Giiter zu transportieren, an die man bei der Er-
findung der Tarifparitit keineswegs gedacht hatte. Es

ergibt sich nun das groteske Bild, daB der technische .-

Fortschritt dem StraBenverkehr erlaubt, fiir seine
Dienstleistungen Preise zu verlangen, die unter dem
nach der Wertstaffel aufgebauten Tarif liegen. Diese

" natiirliche Preissenkung darf jedoch dem Kunden

nicht zugute kommen, weil die Ordnung des Verkehrs
sonst gestért wiirde. Geldnge es also, eine absolute
Tariftreue herbeizufiihren, so wére die ,Stérung” zu-
nédchst behoben. Sie muB sich aber sehr bald in noch
stirkerem MaBe bemerkbar machen, da der StraBen-
verkehrsunternehmer mit der ihm zuflieBenden Diffe-
rentialrente in die Lage versetzt wird, der Schiene
verstirkt Konkurrenz zu machen. Die Moglichkeiten
hierzu werden bereits jetzt demonstriert, obwohl in-
folge der Unterbietungen eine restlose Ausschoépfung
der Differentialrente noch unterbleibt. Entweder wird
mit dem Gewinn aus dem Transport héher tarifierter
Giiter ein Eindringen in die unteren Klassen ermdg-
licht, oder die Differentialrente wird zur Anschaffung
eines neuen Lastzuges verwandt. Wenn auch keine
zusédtzliche Konzession zu erlangen ist, so kann doch
die bestehende durch einen gréBeren, noch leistungs-
fahigeren Lastzug4) ausgeweitet werden, bei dem die
Kosten von vornherein auch den Transport niedrigst
tarifierter Giiter gestatten.

Den oben erwdhnten Vorschligen, dem StraSenver-
kehr in einer RKB-dhnlichen Organisation gemein-
wirtschaftliche Verpflichtungen aufzuerlegen, glaubte
der Gesetzgeber nicht entsprechen zu koénnen. Das
Giiterkraftverkehrsgesetz wird jedoch allein die Ord-
nung nicht herstellen koénnen, weil Ordnung nicht
allein aus der Kontrolle erwédchst. Es ist zweifellos

¢) Zunahme des LKW-Bestandes 1952: 13 %, der LKW mit Nutz-
last von 5000 kg und mehr: 18,1 % (,Tatsachen und Zahlen der
Kraftverkehrswirtschaft 1952*, S. 133); dasselbe Verhiltnis betrigt
im 2. Quartal 1953 0,6 % zu 3,2% (,Verkehrswirtschaft, Nr. 32
vom 15. 8. 1953). :
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richtig, daB grundlegende Anderungen im Verkehr
nicht titber Nacht geschaffen werden kénnen. Es muB
aber eine Entscheidung iber die Marschrichtung ge-
troffen werden, durch die — wenigstens Schritt fir
Schritt — das Gleichgewicht zwischen Schiene und
StraBe wieder hergestellt wird.

.LIBERALISIERTE GEMEINWIRTSCHAFTLICHKEIT*

Wir haben von der Hoffnung gesprochen, die auf die
Kontrolltitigkeit der Bundesanstalt fiir den Giiterfern-
verkehr gesetzt wird, und von den Erwartungen, die
an eine Hebung der Rechtsmoral gekniipft werden,
und wir stellten fest, daB wir diese Hoffnungen und
Erwartungen nur sehr bedingt teilen koénnen. Wir
miissen nun jene Uberlegungen erwidhnen, die von
diametral entgegengesetzten Gesichtspunkten aus-
gehen: Nicht die staatliche Tarifhoheit und ihre Ver-
wirklichung beim einzelnen Beférderungsvorgang ist
der Ausgangspunkt, sondern die bei dem einzelnen
Beforderungsvorgang entstehenden Selbstkosten. Der
Selbstkostenausschu8 beim Bundesverkehrsministe-
rium untersucht die Selbstkosten der einzelnen Ver-
kehrstrdger und will ihre Vergleichbarkeit ermog-
lichen. Die schwierigen und langwierigen Arbeiten
werden uns eines Tages in die Lage versetzen, die
Kosten fiir die Beférderungsvorgdnge bei den einzel-
nen Verkehrstrdgern zu vergleichen. Nun erhebt sich
die Frage, welche Schliisse aus diesen Ergebnissen ge-
zogen werden sollen. Es wird sich herausstellen, da
Schiene, StraBe und Binnenschiff bei bestimmten,
ihnen ,arteigenen” Verkehren eine kostenmaBige
Uberlegenheit haben. Um die wirtschaftlichste Ver-
kehrsbedienung herbeizufithren, muB eine entspre-
chende Aufgabenteilung unter den Verkehrstrdagern
erfolgen. Sie wird am einfachsten und am billigsten
iiber den Preis herbeizufithren sein, einmal weil die
Wirtschaft in den kostenméBigen Vorteil der richti-
gen Aufgabenteilung kommen sollte, und zweitens
weil die freie Wahl des Beférderungsmittels aufrecht-
erhalten bleiben miifte. Angenommen, ein Verlader
zO6ge aus einem besonderen Crunde vor, mit einem
fiir diesen Transport unwirtschaftlichen Verkehrsmittel
‘zu befordern, so diirfte ihm héchstens der Beférde-
rungspreis ein Signal sein, dai normalerweise ein an-
derer Verkehrstrdger in Betracht kdme; es sollte aber
keine starre Aufgabenteilung erfolgen, die keine
Ausnahme zuldBt. Mégen sich Planwirtschaftler eine
.Transportbehérde” vorstellen kénnen, die die letzte
Kiste der wirtschaftlichsten Beférderungsart zufiihrt;
wir glauben, daB diese Aufgabenteilung nur iber den
Preis, iiber einen kostennahen Tarif méglich ist.

Es ist wahrscheinlich, daB die Ergebnisse des Selbst-
kostenausschusses nicht nur einwandfreie Uberlegen-
heiten beweisen mit einem scharfen Ubergang von
einem Verkehrstrdger zum anderen, sondern es wird
sich herausstellen, daB es umstrittene Zonen gibt, in
denen mehrere Verkehrstrdger mit ungefdhr gleichen
Kosten im Wettbewerb stehen. Im Interesse einer rei-
bungsloseren Anpassung des vorhandenen Verkehrs-
-apparats ist zu hoffen, dafl diese ,umstrittenen Zo-
nen” ausreichend groB sind,
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Sehr wahrscheinlich wird eine vollige Anpassung
nicht moglich sein, weil auf das im vorhandenen Ver-
kehrsapparat investierte Kapital nicht verzichtet wer-
den kann, Wenn es aber ohnehin zu Kompromissen
kommen muB und wenn andererseits der krisendhn-
liche Zustand des deutschen Verkehrs sofortige Ent-
scheidungen verlangt und die Ergebnisse des Selbst-
kostenausschusses abzuwarten nicht erlaubt, sollte
man wenigstens schon jetzt die Tendenzen verwerten,
die sich bereits klar abzeichnen.

Es wéire denkbar, daB die Kraftfahrzeugtechnik eine
Vervollkommnung erfiihre, die es erlaubte, Kohlen
und andere Massengiiter auf der StraBe iiber groBe
Entfernungen zu transportieren. Eine solche Entwick-
lung wére aber fragwiirdig, weil der Verbilligung
des Beforderungsvorgangs auf der StraBe der volks-
wirtschaftliche Verlust durch die mangelnde Aus-
nutzung der vorhandenen Schienenkapazitit gegen-
iberstiinde. Der entscheidende Gesichtspunkt bei die-
ser Entwicklung ist jedoch das StraBenproblem, das
bedngstigende Zuriidkbleiben der StraBenkapazitdt
hinter der Verkehrsfrequenz,

Die Kostenrechnung der Schiene gibt bereits jetzt
einen klaren AufschluB iber das Verhéltnis der Zug-
bildungskosten zu den eigentlichen Bef6érderungs-
kosten und zeigt, daB beim Schienentransport die
Wirtschaftlichkeit mit der Entfernung zunimmt, weil
dann die im Vergleich zum StraBenverkehr hohen Ab-
fertigungskosten ein giinstigeres Verhdltnis zu den
Beférderungskosten erlangen.

Widhrend eine wirtschaftliche Aufgabenteilung die
Eisenbahn im Streckenverkehr und den Kraftwagen
im Flachenverkehr einsetzen wiirde, zeigt sich heute
zunehmend di¢ Tendenz einer Umkehrung. Die Ur-
sachen sind recht komplexer Natur. Der sogenannte
«Belastungsknick”, der Kraftfahrzeuge mit einem
Eigengewicht von mehr als 2400 kg steuerlich begtin-
stigt, die im Kraftfahrzeugbau anzustrebende Senkung
der tkm-Kosten und nicht zuletzt psychologische Mo-
mente bei den StraBenverkehrsunternehmern (,Noch
gréBer, noch schneller”) haben die Entwicklung von
StraBenverkehrseinheiten gefordert, die immer weni-
ger zum eigentlichen Haus-Haus-Verkehr geeignet
sind, sei es, weil die im Verteilerverkehr verfiigharen
StraBen nicht ausreichen oder diese Einheiten im Ver-
teilerverkehr zu unwirtschaftlich eingesetzt sind.
Wenn wir den Ursachen dieser Entwicklung nach-
gehen, stoBen wir wieder auf den Werttarif. ,Die An-

wendung eines derartigen Tarifsystems kann nur-
dann Nutzen stiften, wenn die Eisenbahn nicht unter .

Wettbewerb leidet”.5) Auf die Feststellung der Bun-
desbahn iiber den absoluten Verkehrsriickgang in den
Regelklassen A, B und C wurde vom Kraftverkehr er-
widert, daB der Anteil dieser Klassen auch auf der
StraBe zuriickgegangen sei. Bei einem anteiligen
Riickgang wiére es also méglich, daB absolut der Ver-
kehr der Klassen A — C zunahm, jedoch die Zunahme
in den darunter liegenden Klassen groBer war. Lige
aber auch beim Giiterfernverkehr ein absoluter Riick-

%) UIC, .Die Lage der europdischen Eisenbahnen®, Februar 1951.
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gang vor, miifte — im Hinblick auf den gestiegenen
Produktionsindex der Verbrauchsgiiterindustrie — die
Zunahme beim Werkverkehr liegen. Zur restlosen
Klarung bedarf es der vorgesehenen Statistik des
StraBenverkehrs. Auf jeden Fall stellt sich der Eisen~
bahn die Frage nach der weiteren wirtschaftlichen
Berechtigung der Wertstaffel.

§ 4 des Bundesbahngesetzes verpflichtet die Bundes-
bahn zu einer kaufménnischen Geschaftsfiihrung und
zur Beachtung gemeinwirtschaftlicher Grundsétze. Bei
einem Unternehmen von der GréBSe der Deutschen
Bundesbahn besteht ein gewisser Spielraum, eigen-
und gemeinwirtschaftliche Prinzipien in Einklang zu
bringen. Wie die Entwicklung gezeigt hat, sind jedoch
diesem Spielraum Grenzen gesetzt. Deshalb ist eine
Akzentverschiebung vom gemeinwirtschaftlichen Prin-
zip zu den kaufménnischen Grundsdtzen erforderlich.
Die Gemeinwirtschaftlichkeit &uBert sich in der Be-
triebs- und Beforderungspflicht, in der Einheitlichkeit
des Tarifs auf allen Strecken und gegeniiber allen Ver-
ladern, und in der Wertstaffel.

Die Einheitlichkeit diirfte in absehbarer Zeit unauf-
gebbar sein; denn der bestehenden Standortvertei-
lung wiirde ihre Grundlage entzogen, wenn auf einer
wenig frequentierten Strecke das Mehrfache an Be-
forderungskosten zu zahlen wéare wie auf einer
Strecke hoher Frequenz. Wo jedoch auf solchen Ne-
benstrecken die Selbstkosten der Eisenbahn mit dem
Tarif in einem zu unwirtschaftlichen Verhiltnis stehen,
wire zu priifen, wie die Betriebs- und Beférderungs-
pflicht der Eisenbahn durch den Kraftwagen ersetzt
werden konnte. Eine solche Entwicklung lige in der
Richtung der anzustrebenden Aufgabenteilung, die
dem Kraftwagen den Flichenverkehr zuweist.

Es kann sich keineswegs darum handeln, den Kraft-
verkehr zuriickzudrédngen und die durch ihn bewirkte
echte Rationalisierung einzuddmmen. Aber es muf fir
die im Interesse der Wirtschaftlichkeit unseres Ver-
kehrs notwendige Aufgabenteilung eine Verlagerung
stattfinden. Diese Verlagerung kann nur iber den
. Preis herbeigefiihrt werden. Es ist nicht zu erwarten,
daB der Kraftwagen rentablen Streckenverkehr auf-
gibt und unrentablen Flachenverkehr iibernimmt, also
muBl der Streckenverkehr an Rentabilitit verlieren
und der Flachenverkehr lukrativer werden. Dazu
wére einerseits eine weitgehende Aufgabe der Wert-~
staffelung im Regeltarif erforderlich. Andererseits
waren, statt der jetzt bestehenden steuerlichen Be-
giinstigung schwerer Fahrzeuge, den im Nahverkehr
eingesetzten und den fiir den Flachenverkehr geeig-
neten Fahrzeugen steuerliche Vorteile einzurdumen.
Die Bedenken, die gegen eine Aufgabe des Wert-
tarifs geltend gemacht werden, bediirfen einer griind-
lichen Priifung. Da ist zundchst der Einwand, daB8 die
Preisdifferenzierung der Schiene stdndig Neuverkehr
erschlossen habe, erst der Werttarif habe den Trans-
port der Massengiiter erméglicht, Das ist richtig, und
das wird auch weiter so sein. Aufgabe und Bedeu-
tung der Ausnahmetarife sind in diesem Zusammen-
hang zu wiirdigen. Die Ausnahmetarife setzen, so-
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weit es sich um allgemeine Ausnahmetarife handelt,
die Wertstaffel fort, d. h. das Spannungsverhé&ltnis
ist groBer, als es sich in dem Unterschied zwischen den.
Klassen A und G ausdriickt. Ein Teil der Ausnahme-
tarife ist unter gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten erstellt worden. Dagegen spielen in zunehmen-
dem MaBe eigenwirtschaftliche Uberlegungen eine
Rolle; zahlreiche Ausnahmetarife entstanden eindeu-
tig unter Wettbewerbsgesichtspunkten. Auf diesem
Wege wird es nach wie vor méglich sein, Neuverkehr
zu erschlieBen. Ein anderer Einwand wird von den
revierfernen Gebieten gemacht, weil die Anndherung
der Beforderungskosten fiir Rohstoffe und Fertig-
waren die Konkurrenzfahigkeit ihrer Fertigerzeug-
nisse beschrianke. Hier erhebt sich die grundsatzliche
Frage, ob die Bundesbahn heute iiber die oben er-
wahnte Tarifgleichheit standortbildende und -erhal-
tende Funktionen erfiillen soll. Ist ein Fortfall der
Wertstaffel nicht durch andere Standortvorteile aus-
zugleichen, bestiinde zwar die Madglichkeit (und
sicher auch die Notwendigkeit), durch einen Aus-
nahmetarif . auch die Fertigwaren des betreffenden
Randgebietes zu subventionieren. Nur wire es rich-
tiger, solche Subventionen dem Wirtschafts- und
Finanzminister zu iiberlassen, weil sonst leicht Sub-
ventionstarif und Frachterstattung durch die offent-
liche Hand nebeneinander herlaufen, was selbst bei
Notstandsgebieten vermieden werden sollte.

Ein Fortfall der Wertstaffel ist, wie bereits die am
1. 8. 53 in Kraft getretene Abtarifierung der Klassen
A — D veranschaulicht hat, nur in der Form denkbar,
daB der Tarif auf den Stand der unteren Klasse ge-

bracht wird. Der umgekehrte Weg einer Anhebung’

der unteren Klassen ist einmal wegen deren Bedeu-
tung fiir das Kostengefiige der Wirtschaft, zum an-
deren wegen der Konkurrenz der Binnenschiffahrt
ausgeschlossen. Ein auch nur schrittweiser Abbau der
Wertstaffel ist also fiir die Bundesbahn mit Ein-
nahmeausfdllen verbunden. Die Mittel hierflir wird
die Bundesbahn nicht durch eine Beschrénkung der
Ausgaben aufbringen koénnen, weil die Hypertrophie
ihres Personalkorpers zu Vermeidung sozialer Hérten
nur allméhlich zuriickgebildet werden kann. Die Bun-
desbahn wire aber zu dem erforderlichen kaufménni-
schen Verhalten bef&higt, wenn sie der politischen
Lasten entledigt wiirde. ,Wenn wir der Uberzeugung
sind, daB die Verkehrsunternehmen aus ihrer Struktur
heraus unter offentlichen Gesichtspunkten zu betrei-
ben sind, dann miissen wir auch auf der anderen Seite
sagen, daBl sie Verkehrsaufgaben wirtschaftlich zu 16-
sen haben und nicht sozialpolitische Aufgaben. Wer-
den diesen Verkehrsunternehmen sozialpolitische Auf-
lagen gemacht, die sich aus ihrer Struktur heraus allein
nicht ergeben, dann miissen solche Lasten von den
Stellen i{ibernommen werden, die diese sozialpoliti-
schen Aufgaben stellen” ). Dieses Wort gilt nicht nur
fiir die Nahverkehrsbetriebe, und es gilt fiir alle
betriebsfremden Lasten.

%) Prof. Ernst Reuter, ,Kommunalpolik und Verkehr“, Vortrag
vor dem Verband offentlicher Verkehrsbetriebe am 19. 9, 1951 in
Hamburg, S. 15,
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Bei der Uberpriifung der vom Schienenverkehr zu tra-
genden Auflagen soliten auch die Umschlagstarife, die

die Bundesbahn im Interesse der Binnenschiffahrt er-’

stellt hat, beachtet werden. Die Entwicklung des Was-
serstraBennetzes in den letzten 50 Jahren hat zwar
einerseits einen Verkehr mit groBer Wirtschaftlichkeit
ermdglicht, wobei allerdings kaum eine kostenechte
Zurechnung der Ausbau- und Unterhaltungskosten er-
folgte, hat aber andererseits der Schiene das fiir ren-
table ,Eingruppenziige’ geeignete Massengut entzo-
gen. Wenn bei einem weiteren Ausbau die Kanalbau-
kosten den Frachten zugerechnet werden, diirfte sich
in der Regel der Schienentransport als wirtschaftlicher
erweisen. Kaum angéngig scheint es aber zu sein, daB
der in der Ausnutzung seiner Kapazitat beeintrichtigte
Verkehrstrdger seinem Konkurrenten Umschlagstarife
eintdumt, die unter seinen Selbstkosten liegen.
Kehren wir abschlieBend noch einmal auf das Verhalt-
nis von Schiene und StraBe zuriick. Die mit der Ab-
tarifierung vom 1. August 1953 erfolgte Verkiirzung
der Wertstafiel hat bereits ein Echo ausgeldst, das die
weitere Entwicklung andeutet, wenn die Aufhebung
des Werttarifs isoliert erfolgt. Ein Verlust der bis-
herigen Differentialrente legt dem StraBenverkehr
nahe, den Ausgleich in der Kostensenkung zu suchen:
geringere Kosten pro tkm durch gréBere Einheiten.
Eine solche Entwicklung wiirde .die notwendige Auf-
gabenteilung verzogem oder gar verhindern, weil
diese Einheiten fiir den Fldchenverkehr ungeeignet
sind. Zur Verhiitung einer solchen Entwicklung sind
die oben erwédhnten steuerlichen MaBnahmen erforder-
lich. Andererseits muB der StraBenverkehr klar erken-
nen, daB die Bundesbabn ihm nicht in seinem Auf-
gabengebiet Konkurrenz mit unter den Selbstkosten
liegenden Tarifen machen will, Unter diesem Gesichts-
punkt und im Hinblick auf die relativ hohen Selbst-
kosten der Schiene bei nahen Entfernungen erhebt sich
die Frage, ob die am 1. August 1953 durchgefiihrte
Abtarifierung nicht erst auBerhalb einer bestimmten,
.dem Kraftverkehr vorzubehaltenden Entfernung (die
wahrscheinlich die Nahverkehrszone etwas iiberschrei-
ten muB) hétte Platz greifen diirfen. Jedenfalls sollten
diese Uberlegungen bei der weiteren Beschrankung
der Wertstaffel nicht auBer acht gelassen werden.

Die Auffassung, daB mit der Besteuerung des Kraft-
verkehrs Ordnungs- und Ausgleichsaufgaben zu er-
fiillen sind, hat bereits der ‘Wissenschaftliche Beirat

beim Bundesfinanzministerium vertreten 7). Die Diskus-
sion iiber das Verhiltnis der steuerlichen Belastung
des Kraftverkehrs zu den StraBenbaukosten erhielt
durch die von Adamek und Saake 8) durchgefiihrten Er-
hebungen endlich eine Grundlage. Fiir die zu treffen-
den Entscheidungen ist es jedoch notwendig, nicht nur
die StraBenbauausgaben der Gebietskérperschaften zu
kennen, sondern dariiber hinaus die Kosten zu ermit-
teln, d. h. den Umfang, in dem die StraBen iiber die
laufende Unterhaltung hinaus verbraucht werden. Es
ist zu priifen, ob das Gesamtsteueraufkommen auf die
Fahrzeuggattungen richtig verteilt ist, und es ist zu
entscheiden, ob und in welchem Umfang die Mineral-
6labgaben als Zwecksteuern anzusehen sind. Ferner
bedarf es der Kldrung, in welchem Umfang der moto-
risierte Verkehr Polizeikosten verursacht, die im Ver-
gleich zu der vom Schienenverkehr getragenen Ver-
kehrsregelung und -sicherung ihm zugerechnet werden

‘miissen. SchlieBlich wiire bei den erérterten StraBen-

bauprogrammen die dem Kraftwagen zukommende
Flachenbedienung in Rechnung zu stellen. Eine erhéhte
steuerliche Belastung des Kraftwagens verlangt deren
restlose Verwendung im StraBenbau, wo sie dem
StraBenverkehr durch Verringerung der Schadensquote
und der Fahrzeugunterhaltungskosten zugute kommt,
Fassen wir unsere Uberlegungen iiber die Wirtschaft-
lichkeit des Binnenverkehrs zusammen: Wir konnten
kein Modell einer Volkswirtschaft betrachten, in der
Produktion und Verbrauch sich so giinstig zugeordnet
sind, daB der Anteil der Verkehrskosten am Sozial-
produkt das erreichbare Minimum betrédgt. Wir haben
aber die Uberzeugung, daB auch in der komplizierten
Wirklichkeit des deutschen Verkehrs eine Uberwin-
dung der Krise und schlieBlich eine erhdhte Wirt- -
schaftlichkeit erreichbar ist, wenn der Schiene die
durch die Wettbewerbslage gebotene Akzentverschie-
bung vom gemeinwirtschaftlichen zum eigenwirtschaft-
lichen Denken ermdglicht wird, wenn die Tarife ko-
stenndher gestaltet werden, um Initiator und Grad-
messer erhohter Wirtschaftlichkeit durch eine sinnvolle
Aufgabenteilung zu sein, und wenn schlieBlich das bei
einer Aufgabenteilung erst recht notwendige Zusam-
menwirken im Ubergang von einem Verkehrsmittel
zum anderen eine gréBere technische Vollkommenheit
erlangt.

) ,Organische Steuerreform”. Bericht des Wissenschafilichen Bei-
rats beim BFM, abgeschlossen am 14. 2. 1953,

%) Adamek und Saake, ,Die Strafienkosten und ihre Finanzierung®.
Kirschbaum-Verlag, Bielefeld 1952.

Summary: On the Economy of

Inland Transport Being a cost fic

Résumé: Larentabilité du tra-
intérieur,

Resumen: Sobre la economi-

Comime facteur cidad del trdfico interior.

factor of production, transport is fore-
ed to exercise a maximum of economy.
This means, firstly, economy for each
of the different carriers and, second-
ly, economy for inland transport as a
whole. Things being as they are in
Germany, this goal is difficult to
attain because motor transport is run
on purely profit-making lines while
the railways have to perform im-
portant public functions as well, which
— contrary to road haulage — makes
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du compte des frais de la production
le transport est soumis au principe
de la plus grande rentabilité. Cela im-
plique et la rentabilité des transporta-
teurs individuels, et la rentabilité du
trafic intérieur dans son ensemble. En
Allemagne, cette tache s'avére problé-
matique en tant que le transport auto-
mobile n‘observe que l'intérét économi-
que de l'entreprise, tandis que le
chemin de fer doit remplir des devoirs
d'intérét économique collectif. Ce sont

Como factor de coste del proceso pro-
ductivo, el trafico estd sujeto a la obli-
gacion de la mayor economicidad. Esto
significa, por un lado, la economici-
dad de los diferentes sistemas de
transporte y, por otro, la economici-
dad del tréafico interior en su con-
junto. En lo que respecta a esta tarea,
problemas resultan de la actual situa-
cién alemana, porque en el transporte
por carretera se piensa solamente en
la rentabilidad de la empresa, mientras
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it difficult for rail transport to be ad-
justed to technical progress.and thus
be economical. These problems cannot
be solved by forcing motor transport
by way of stringent controls to strict-
ly adhere to the railway tarrif rates
imposed on it. For even if this were
succeeded in, the differential rent
which road transport could derive
from this rate system would enable it
to rationalize its services even further
and thus to compete even more

effectively. Transport must rather be.

ordered by establishing equilibrium
between rail and road. And the pre-
sent disequilibrium results from the
fact that the political and public ob-
ligations imposed on the railways pre-
vent them from adopting true costing
methods, thus standing in the way of
a natural division of functions whereby
the railways would carry the goods
on their lines while motor transport
would serve the &areas between the
lines. From a national point of view,
the optimal solution of the competition
problem can only be found by adjust-
ing freight rates to actual costs, i.e.
via the price. It cannot devolve on
the railways’ charging policy alone to
provide compensation for unfavourable
industrial locations. In the light of
the overall economic context, the op-
timal solution can only be to pay
greater attention to the cost-price
structure.

554

justement ces devoirs qui lui rendent
plus difficile 1'adaptation au progrés
technique — contrairement au trans-
port automobile — et la poursuite des
principes de la rentabilité. On arri-
verait aucunement a une solution du
probléme en faisant subir des con-
troles sévéres au transport automobile
pour. le forcer a demander strictement
les mémes tarifs que le chemin de fer.
Méme si cela était possible, ce trans-
port, en profitant d'une rente différen-
tielle, serait mis en état de pousser
encore plus loin la rationalisation, de
facon a augmenter encore davantage sa
capacité de concurrence. L'intégration
du trafic intérieur sera réalisable seule-
ment si I'on met en équilibre le rail et
la route. Pourtant cet équilibre est
entravé par le fait que les taches
supplémentaires — i.e. politiques et
d'intérét économique collectif — du
chemin de fer falsifient ses prix coi-
tants - et empéchent une répartition
logique des taches: faire assurer les

‘trajets directs par le chemin de fer;

laisser desservir les larges parcours
par le transport automobile. Du point
de vue de Il'économie nationale une
solution optimale du probléme de la
concurrence ne sera possible que par
l'adaptation au prix couttant. D‘ailleurs
il est inadmissible de charger unique-
ment le chemin de fer de taches rele-
vant du domaine de la politique de la
distribution des centres industriels.

que al ferrocarril lo incumben ade-
més obligaciones econdomicas de la
vida colectiva, las cuales a diferencia
de las del transporte por carreteras,
dificultan una adaptaciéon al progreso
técnico y por lo tanto a la economici-
dad. No se debe buscar la solucion de
los problemas en que obliga el trans-
porte por carreteras, mediante severos
controles, a emplear las mismas tarifas

prescritas al ferrocarril. Pues, si se lo’

consigueria, la renta diferencial que
cobraria el transporte por carreteras
le daria la posibilidad para una mayor
racionalizacién y por consiguiente le
facilitaria una competencia mas aguda.
La ordenacion del trafico debe ser

.alcanzado mediante le creacién de un

equilibrio entre las vias férreas y las
carreteras. Pero el equilibrio queda
estorbada debido al hecho de que las
adicionales obligaciones politicas y
econdomicas del ferrocarril para la
comunidad, desnaturalizan su costo
primario impidiendo la natural distri-
bucién de las tareas, es decir, que el
ferrocarril realizaria el trafico a distan-
cia y el automdvil la circulacién
dentro de determinadas zonas. Una
solucién optimal econdémica del pro-
blema de competencia podria ser hecha
mediante una adaptacion al costo pri-
mario. Tareas compensativas en la
politica de localizacién de industrias
no deben per planteados solamente a
los ferrocarriles. Solamente por una
mayor consideracion de la estructura
del costo primario se podria realizar
la soluciéon economicamente - justa.
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