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KOORDINIERUNG UND  WETTBEWERB IM VERKEHRSWESEN
D ie F rage d e r  V erkehrskoord in ierung , d ie  w ir  im  S ep tem b erh e ft 1952 angeschn itten  
h a tten , s te llt sich je tz t  m it erhöh ter D ring lichke it. E s schein t a n  d e r  Z eit, d ie  dam a ls  
begonnene  D iskussion w e ite rzu fü h ren . D ie s ta rke  E n tw ick lu n g  des K ra fiverkeh rs nach  
dem  zw eiten  W eltkrieg z ie h t im m er m eh r  lo h n en d e  V erkeh rsg ü ter  vo n  den  tra d itione llen  
V erkehrs trägern  ab, w ä h ren d  ih n e n  d ie  im  In teresse  d er V o lksw irtscha ft verb illig ten  
V erkehrsleistungen  im  vo llen  U m fang  verb leiben . D ie N o tw en d ig ke it e in er  V erkehrs- 
ko o rd in ie ru n g , die e in er  ru in ö sen  K o n k u rre n z  vorbeug t u n d  e in e  E rh a ltu n g  d e r  vo lks­
w irtscha ftlichen  V erkehrsanlagen sicherstellt, w ird  a llerseits a n erka n n t. Über d ie  M itte l 
u n d  W ege is t jedoch e in  so h e ftig er  S tre it en tb ra n n t, d a ß  d ie  a llg em ein e  A n e rk e n n u n g  
e in es geeigne ten  K oord ina tionsp lans ü b erhaup t in  F rage geste llt ist. S o ll d ie  L ösung  
a u f  gem einw irtscbaftlicher oder a u f  p riva tw irtscha ftlicher B a sis  erfo lg en ?  D ie  beiden  
fo lg e n d e n  A bhand lungen  ze ig en  M ög lichkeiten  f ü r  be ide  S ystem e a u f. D ie d r itte  A b ­
h a n d lu n g  g ib t durch e ine  G egenüberstellung  d er beiden  gegensä tzlichen  Lösungsversuche  
in  G roßbritannien , w ie  sie in  d en  T ransport A c ts  von  1947 u n d  1953 ih ren  N iedersch lag  
g e fu n d en  haben , eine V erg leichsm öglichkeit f ü r  unsere e igenen  K o n zep tio n en .

Die Frage der Wirtsdiaftlidikeit des Binnenverkehrs

D ie  m oderne arbeitste ilige W irtschaft erfo rdert den  
V erk eh r a ls  Bindeglied. Der V erkeh r a ls  K osten­

fa k to r  d e r P roduktion  unterliegt dem  Z w ang zu g röß­
te r  W irtschaftlichkeit. W irtschaftlich is t der V erkehr, 
b e i dem  K osten  u n d  Nutzeffekt im  optim alen V erh ä lt­
n is  stehen . W irtschaftlichkeit des B innenverkehrs 
b e d e u te t d ie  W irtschaftlichkeit d e r im  B innenver­
k e h r  w irk en d en  V erkehrsträger und  die W irtschaft­
lichkeit des B innenverkehrs insgesam t. D ie W ir t­
schaftlichkeit der V erkehrsträger is t e in  b e tr ieb sw ir t­
schaftliches, die W irtschaftlichkeit des G esam tverkehrs 
e in  volksw irtschaftliches Problem. Die W irtschaftlich­
k e it des G esam tverkehrs setzt die W irtschaftlichkeit 
d e r  in  ihm  w irkenden  V erkehrsträger voraus. 
B innenverkehr is t K onkurrenzverkehr. D eshalb erfo r­
d e r t  d ie  W irtschaftlichkeit des B innenverkehrs le tz t­
lich d ie  O rdnung  des W ettbew erbs zw ischen den  ko n ­
k u rr ie ren d en  V erkehrsträgern . W as he iß t O rdnung 
d es W ettbew erbs?  D ie einen verstehen  d a ru n te r O rd­
n u n g  s ta tt  W ettbew erb , die anderen w ünschen O rd­
n u n g  durch W ettbew erb .
R ein  theoretisch  e rg ib t sich eine R angfolge in  der 
W irtschaftlichkeit de r fü r den B innenverkehr in  Be­
trach t kom m enden V erkehrsträger. W en n  m an  den 
N ah v erk eh r ausschalte t, bei dem der L astkraftw agen  
w irtschaftlicher als d ie Eisenbahn sein  kann , und 
w en n  m an die beste  E isenbahntechnik m it der m odern­
sten  S traßenverkehrstechnik  vergleicht, s te llt m an 
fest, daß d ie  Selbstkosten  der E isenbahn fü r M assen­
befö rderungen  nu r den  v ierten  b is  fünften  Teil der 
S e lb s tkosten  der S traßenbeförderim g ausm achen. 
D enn d e r G esam tverbrauch an K ilogram m kalorien  je  
T onnenk ilom eter b e träg t bei den  m odernsten  F ah r­
zeu g en  im  be lad en en  Zustand für e inen  D iesel-Last­
k ra ftw ag en  vo n  10 t  rund  240, für den  D am pfgüterzug

im  gew öhnlichen (nichtbeschleunigten) V erkeh r rund  
120, fü r den  e lek trischen  Zug ru n d  70 und  fü r den  D ie­
selzug rund  481). D eshalb w ird  bei der F rage nach 
e in e r b esseren  G esta ltung  des V erkeh rs  häufig d ie 
Lösung in  e in e r  Philosophie  des „als ob" gesucht: 
W ie w ürden  w ir, w enn  . . .

D A S  PROBLEM

D am it w enden  w ir uns d e r W irk lichkeit des deutschen 
V erkeh rs  zu. Zunächst so llen  uns e ine  T abelle  und  
ein  Schaubild verdeutlichen , w ie die V erkehrsau fga­
ben  v e rte il t sind bzw. w ie sich d iese V erte ilung  se it 
d e r W ährungsrefo rm  entw ickelt ha t. D er P roduk tions­
index  soll e inen  A nhaltspunk t für d ie  zu lösenden  
V erkeh rsau fgaben  geben, w äh rend  der L astkraft­
w agenbestand  (als E rsatz für die b isher nicht erfaß ten  
S traßenverkehrsle istungen) d ie K apazitätsentw icklung 
w iedergeben  soll.
D as Problem , das sich in  den  Z ahlen  und  K urven  an ­
deu te t, en ts tan d  bere its  nach dem  ers ten  W eltk rieg , 
als das K raftfahrzeug se ine  E ignung als T ranspo rt­
m itte l u n te r Beweis ste llte . Die Tatsache, daß dam it 
dem  Schienenverkehr e in  e rn s t zu nehm ender Kon­
k u rre n t en ts tand , w urde  zw ar be re its  am  Ende der 
20er Ja h re  erkann t. G em essen an  den  K onsequenzen, 
die daraus gezogen w urden, scheint a llerd ings der 
K onkurren t nicht sonderlich e rn s t genom m en zu sein. 
Dazu bestan d  zunächst auch noch w enig  V eran lassung . 
U nd die dann nach 1933 ste il an ste igende M otorisie­
rung  vollzog sich in  einem  w irtschaftspolitischen R ah­
men, der d ie dem  neu en  V erk eh rsm itte l innew ohnende 
W ettbew erbsfäh igkeit verdeckte.
„Die E isenbahn is t das vo lksw irtschaftliche U niversal­
verkeh rsm itte l, v o n  dem  alle  in  ih rem  V erkeh rsgeb ie t
*) Internationaler Eisenbahnverband, „Die Lage der europäisdien 
Eisenbahnen", Febr. 1951.
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W irtsd iaftlid ike it des B innenverkehrs

Leistungen der Verkehrsträger

Jahr
Index der 

industriellen 
Produktion

Menge der beförderten Güter 
Bundesbahn 2) Binnenschiffahrt 3)

In d e x  4) in  lOOOt^) Index^) in  10001̂ )

Lastkraftwagenbestand 

insgesamt Nutzlast 
2 t u. mehr

1936
1948
1949
1950
1951
1952
1953 »)

100
63,1
89,8

113,0
134.8 
144,4
150.8

100
77,9
82,0
83,5
93.0 
95,8
91.0

275 640 
215 664 
226 948 
229 347 
254 933 
263 504 
120 527 8

100
50.2 
57,5
72.0 
88,4
95.2
98.0

*) Quelle: Stat. Jahrbuch 1953, S. 259 und „Wirtschaft u. Statistik", 
7/53, S. 337. *) Einsdil. Dienstgut- und Besatzungsverkehr, jedodi 
ohne Güterkraftverkehr. *) Verkehr aller Flaggen und einsdil. 
Durdigangsverkehr. Quelle: Stat. Jahrbudi 1953, S. 356/64, und 
.Wirtsdiaft und Statistik", 7/53, S. 349-52. Quelle: Stat. Jahr­
budi 1953, S. 380. ®) Quelle: Deutsdie Bundesbahn, Stat. Monats-

als notw endig  au ftre tenden  V erkehrsau fgaben  (m inde­
stens im  N otfälle) w ahrgenom m en w erden  können. — 
D er E isenbahngü tertarif is t d ie  M aßgröße für a lle  
P reise  der G ü terbeförderung  im  Lande, um  w eld ie  Be­
fö rderungsm itte l au d i im m er es sich h ande ln  mag. 
Dies zw ar n icht k ra f t ausd rück lid ier gesetzlicher F est­
stellung , w ohl aber auf G rund desw egen nicht w en i­
ger zw ingender w irtsd ia f tlid ie r Entw idilung." Bei d ie ­
se r F estste llung  v o n  Spieß sind w ir ers taunt, w ie 
lange  die dem  S traßenverkeh r innew ohnende D yna­
m ik v e rk an n t w urde. A ber es muß der w irtsd iafts- 
po litisd ie  R ahm en in  R edinung  g este llt w erden , der

*) Spieß: „Der Eisenbahngütertarif in der Volkswirtsdiaft“. Sprin­
ger, Berlin 1941, S. 45.

100 253 
50 565 
57 849 
71 855 
88 111 
95 244 
49 171

1. 7. 38 
1. 7. 48 
1. 7. 49 
1. 7. 50 
1. 7. 51 
1. 7. 52 
1. 7. 53

214 171 
259 333 
320 100 
358 047 
414 343 
492 608 
529 226 «)

77 331

149 032 
159 349 
186 867 
198 736 8)

übersidit Juni 1953. Quelle: Stat. Bundesamt, Stat. Beridite, 
,Die Binnensdiiffahrt des Bundesgebietes im Juni und im ersten 
Halbjahr 1953“. «) Quelle: „Verkehrs-Wirtsdiaft", Nr. 32 v. 15. 8. 
1953. Von dem Gesamtbestand am 1. 7. 1953 sind rd. 60 000 Fahr­
zeuge als vorübergehend stillgelegt abgemeldet (vergl. „Tatsadien 
und Zahlen aus der Kraftverkehrswirtsdiaft 1952", S. 8). *) 1. Hj.

auf o rganisatorischem  W ege die O rdnung  des S tra­
ßenverkeh rs  erm öglichte und  u n te r dem  Prinzip der 
T arifparitä t d ie  im  Schienenverkehr geltende  P reis­
regelung  re ibungslos auf den  S traß en v erk eh r ü b e r­
trug .
Die planw irtschaftliche R egelung des V erkeh rs in  der 
K riegsw irtschaft ende te  im Zusam m enbruch. 1945 
w urde  der RKB aufgelöst. Die B estandsaufnahm e der 
K apazitäten  zeig te e ine durch K rieg, Z erstörungen  
und  V erluste  s ta rk  geschw ächte E isenbahn, e ine noch 
s tä rk e r betroffene B innenschiffahrt und  e inen  K raft­
verkeh r, der sich gegenüber dem  S tand von  1938 v e r­
s tä rk t ha tte . W ährend  der A ufbau bei den  a lten  V er­
k eh rs träg e rn  n u r m ühsam  voranging , begann  im

Entwicklung der industriellen Produktion, der Güterbeförderungsmengen bei Bundesbahn und 
Binnenschiffahrt und des LKW-Bestandes

1 . 7 . -  30.6.53

Z
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IMS ’fM

L K W -
N u t i l

Z o otneh
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y

\ 7
z
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^>0
• 2S0

t95Z
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W irtsd iaftlid ike it des B innenverkehrs

K raftv e rk eh r ein  n eu e r A nstieg , der den A ufschwung 
d e r  30er Ja h re  noch übertraf. Trotz sa isonaler Eng­
p ässe  erre ich te  der V erkeh r seh r bald eine Ü berkapa­
z itä t, d ie zu  einem  im m er schärferen K onkurrenz­
kam pf u n te r den  V erk eh rsträg e rn  führte. D ie ih rer 
M onopo lste llung  be rau b te  Bundesbahn blieb  m it der 
ih re r  frü h eren  M ark tposition  adäquaten B etriebs- und 
B eförderungspflicht b e las te t. Die einst auch der E isen­
b ah n  so nützliche Preisdifferenzierung erw ies sich als 
schw ächster P unk t im  W ettbew erb  mit der Straße. 
Z w ar b e s teh t d ie  T a rifp aritä t rechtlich unverändert, 
a b e r  m it der T ariftreue  des Kraftwagens is t es nicht 
g u t b este llt. D ie Schw ierigkeiten  liegen in  der V er­
sch ied en artig k e it de r V erkehrssystem e: Die E isen­
b a h n  ü b t e inen  „öffentlichen D ienst“ aus, und  zw ar 
nach  gem einw irtschaftlichen Prinzipien, als staatliches 
G roßun ternehm en  organ isiert. Die Tarife sind  nach 
d en  D urchschnittskosten  errechnet, die sich in  der 
G lobalrechnung ergeben . D er S traßenverkehr, der 
sich aus e in e r V ielzahl k le in e r und  k leinster P riv a t­
u n te rn eh m en  zusam m ensetzt, denkt b e trieb sw irt­
schaftlich und  se tz t d ie  P reise  für seine Leistungen in 
B eziehung zu den  Selbstkosten . Obwohl dem  Tarif 
gesetzlich  e in  F estp re ischarak ter verliehen ist, herrscht 
re a lite r  e in  illeg a le r P reisw ettbew erb. H inzu komm t, 
daß  sich der S traß en v erk eh r in  zusätzlichen L eistun­
g e n  ü b erlegen  zeigt. W äh ren d  d ie  Eisenbahn das G e­
p räg e  des 19. Jah rh u n d erts  trä g t und die längere  
L ebensdauer der Schienenfahrzeuge eine M odernisie­
ru n g  erschw ert, is t dem  K raftw agen  durch rasche A b­
schreibung  eine schnelle A npassung an den  F o rt­
sch ritt erm öglicht.

D IE  LÖSUNGSVORSCHLÄGE

Die Schriften, die se it 1930 über das Problem  
„Schiene — S traße" v erfaß t w urden, füllen inzw ischen 
e in e  größere  B ibliothek. W en n  w ir die w ichtigsten 
S tim m en d e r N achkriegszeit aus V erkehr, W issen ­
schaft und W irtschaft zu diesem  Thema überprüfen ,, 
b em erken  w ir, w ie sie a lle  von  der Feststellung aus­
gehen , daß dem  Schienenverkehr seine einstige  M o­
n o p o ls te llu n g  verlo rengegangen  ist. Und die V or­
schläge, die angesichts d ieses T atbestandes gem acht 
w erden , b e jah e n  d ie  A ufrechterhaltung des „gem ein­
w irtschaftlichen Prinzips". D ie Folgerungen, die aus 
d ieser F orderung  gezogen w erden , variieren  en tsp re­
chend den  un terschiedlichen Auffassungen vo n  der 
W irk sam k e it der O rdnungsm itte l und ih rer heu tigen  
A nw endbarkeit. Es h an d e lt sich zumeist darum , der 
Schiene w ieder e ine Q uasim onopolstellung zu geben, 
aus der sie w eite rh in  gem einwirtschaftlich w irken  
kann . So w urde  d ie V erstaatlichung  des S traßenver­
k e h rs  em pfohlen, w obei a lle rd ings das englische Bei­
sp ie l die B egeisterung däm pfte. D ann w urde die Z u­
sam m enfassung des S traßenverkehrs bei v o lle r A uf­
rech terhaltung  seines privatw irtschaftlichen C harak ­
te rs  in  e in e r Selbstverw altung  gefordert, ähnlich dem  
frü h eren  RKB. .E ine solche O rganisation  soll, w ie es 
d ie  G lobalrechnung der E isenbahn gestatte t, durch 
e inen  in te rn en  A usgleich aus den  Überschüssen e rtrag ­
re icher R elationen  u n ren tab le  V erkehre finanzieren.

d. h. die D ifferentialrente, die dem  K raftw agen infolge 
d e r W ertstaffel zufließt, soll einem  E rgänzungsverkehr 
zugu te  kom m en, m it dem  w iederim i die B undesbahn 
auf u n ren tab len  S trecken en tla s te t w ird. D iesem  V or- 
sd ilag  des „in ternen  A usgleichs“ fo lg te der e ines „ex­
te rn en  A usgleichs", für den  sich besonders B randt e in­
setzt. A uf se ine  In itia tive  befaß t sich die K onferenz 
der L andesverkehrsm in ister m it der F rage, ob und  in  
w elcher Form  dem  K raftw agen  als A usgleich für die 
vom  S ch ienenverkehr zu tragenden  Lasten  e ine  A b­
gabe au ferleg t w erden  soll. V on se iten  des K raft­
w agenverkeh rs  w ird  die B erechtigung e iner solchen 
A usgleichsabgabe zw ar vernein t, ab er es zeigen sich 
V ersuche, den  K raftw agen  auf organisatorischem  
W ege zur Ü bernahm e gem einw irtschaftlicher V er­
pflichtungen zu befäh igen . So is t a llen th a lb en  b is zu 
den  jüngst ausgesprochenen  G edanken  (trotz ih rer 
m angelnden  E indeutigkeit) das B estreben  zu beobach­
ten , den  K raftw agen  in  e in en  gem einw irtschaftlichen 
V erkeh rsd ienst einzubauen.
E i n e  gegen te ilige  Stim m e e rfo rdert besondere  W ü r­
digung: „A ber das K okettie ren  m it dem  Begriff der 
G em einw irtschaftlichkeit geh ö rt nu n  einm al zum  
eisernen  B estand der o rthodoxen  T ariflehre" ®). O tt- 
m ann un tersuch t die frühere  M onopolstellung  der 
E isenbahnen und findet a lle  unerw ünschten  A usw ir­
kungen  e ines M onopols bestä tig t; das sei erklärlich, 
w eil e in  S taatsm onopol d e r K ritik  w en iger ausgesetz t 
sei und  se in  V orgehen  dam it leg itim iere , daß die 
E innahm en dem  S taa te  zufließen. D ie so oft g ep rie ­
sene  W irtschaftsführung  der E isenbahnen  v o r 1914 
finde ih re  E rk lärung  in  der Tatsache, daß es noch k e i­
nen  K raftw agen  und  kaum  K anäle gab. W äh ren d  die 
W ettbew erbsw irtschaft dem  G esetz des abnehm enden  
U n ternehm erertrag s un te rstehe , se ien  die erstaunlich  
k o n stan ten  Ü berschüsse v o r 1914 a lle in  auf die M o­
nopolste llung  zurückzuführen. Die ih re r M onopolstel­
lung bew ußten  E isenbahnen  se tz ten  d ie  P re ise  nach 
dem  höchstm öglichen U m satz fest, d ie P reisdifferen­
z ierung  p räsen tie re  sich als „gem einw irtschaftlicher 
T arif", als die für das T ransportgu t „ tragbare  Be­
lastung".
N un  ga lt b isher d ie W ertstaffel als segensreiche Ur­
sache für die Entw icklung der Industrie  a llgem ein  
und  für die E ntstehung  und  E xistenz der rev ie rfe rn en  
Industrien  im  besonderen. O ttm ann  h eg t Zw eifel und 
e rk lä rt den  W irtschaftsaufschw ung m it der durch die 
E isenbahn allgem ein  b ew irk ten  T ransportverb illigung , 
die den  M assenverkehr erm öglichte. Seine besondere  
K ritik  g ilt —  und  dam it w enden  w ir uns v o n  d e r g e ­
schichtlichen B etrachtung zu r ak tu e llen  G egenw art — 
den  tariflich g ew ährten  S ubventionen. In te rven tionen  
so llten  zen tra l g es teu e rt sein, p u n k tu e lle  M aßnahm en 
der E isenbahn k ö n n ten  sich infolge m angelnder A b­
stim m ung m it anderen  pu n k tu e llen  M aßnahm en der 
W irtschafts- und  S teuerverw altung  verdoppe ln  oder 
aufheben. So fo rdert O ttm ann  eine W ettbew erbso rd ­
nung an  H and von> O rdnungsgrundsätzen  im  Sinne
») ottmann; .Transportpolitik im Wedisel der Wirtschaftssysteme". 
AVW, 5. Jahrgang, Nr. 8, S. 169.
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W irtsd iaftlid ike it des B innenverkehrs

Euckens, d ie bei a llen  V erk eh rsträg e rn  einen  m arkt- 
gerech ten  P reis zur G eltung b rin g t und  in  der für 
Subventionen  k e in  P latz ist, w eder fü r solche, d ie  den 
V erk eh rsträg e rn  gew ährt w erden, n o d i für solche, die 
v o n  d iesen  zu  gew ähren  sind.

N O TW END IG KE IT  E INER  ENTSCHEIDUNG  

Es herrsch t noch im m er S tim m enm ehrheit für das g e ­
m einw irtschaftliche Prinzip, das für den deutschen 
V erkeh r schlechthin als lebensno tw end ig  angesehen  
w ird. A ber es geschah erstaunlicherw eise nichts, um 
d ieses Prinzip am  Leben zu erhalten , d. h. die V oraus­
se tzungen  für seine A ufrech terhaltung  w iederherzu ­
stellen .
Ein an e rk an n te r Fachm ann schrieb 1951: „W enn die 
staatliche V erkeh rspo litik  den  volksw irtschaftlich 
richtigen Einsatz der V erkehrsm itte l nach ih re r Eig­
nung  fü r die w ohlfeilste  V erkehrsbed ienung  steuern  
soll, dann  läß t sich d ies n u r über Festtarife  erreichen, 
d eren  H öhe v o n  staa tlichen  B ehörden festzusetzen 
und  auf ih re  E inhaltung zu überw achen ist." 1953 
h e iß t es bei ihm : „Dieses System  der festen  Tarife 
soll zu  e in e r vernünftigen , w irtschaftlich gebotenen  
A ufgabenteilung  zw ischen den  V erkeh rsm itte ln  füh­
ren , und  es w ürde  und  könn te  d ieses Ziel auch v e r­
w irklichen, w enn  (ja, wenn!) die T arife in  der P raxis 
tatsächlich e ingeha lten  w ürden." D ie B undesbahn h a t 
in  fünf T ariferhöhungen  se it 1948 ih re  P reise den g e ­
stiegenen  K osten  angepaßt; d ie  B edrohung durch den 
K raftw agen  nahm  zu. D ie versch iedenen  V orschläge, 
dem  gem einw irtschaftlichen V erkeh rsd ienst der E isen­
b ah n  w ied er e ine  E xistenzbasis zu geben, stießen  v e r ­
ständlicherw eise beim  K raftverkehr auf B edenken. Die 
en tscheidende F rage  is t jedod i, ob sich das gem ein­
w irtschaftliche Prinzip a lle in  durch e in  O rdnungs­
gesetz  e rh a lten  läßt. K ann das P roblem  Schiene — 
S traße durch e ine  „fühlbare H ebung der R edits- 
m oral" gelöst w erden? W ird  die K rise w irklich d a ­
durch behoben, daß dem  G ü terk raftverkehrsgesetz  
vom  17. 10. 52 „mit a llen  M achtm itteln der S taa ts­
gew alt zu r unbed ing ten  G eltung  verho lfen  w ird"? 
Durch das G üterk raftverkeh rsgese tz  is t zur über-' 
w achung des S traßenverkehrs und  insbesondere seiner 
T ariftreue  die B undesanstalt fü r den G ü terfernverkeh r 

. geschaffen w orden. Die B undesanstalt w ird  durch 
S traßen- un d  B etriebskontro llen  in  erheblichem  Um­
fang  u n lau te ren  W ettbew erb  verh in d e rn  und  eine 
O rdnung  des S traßenverkehrs herbeiführen, die zur 
Lösung d es V erkehrsprob lem s b e i t r ä g t .  Die 
B undesanstalt w ird  verh indern , daß sich Fahrzeuge 
ohne K onzession im  S traßenverkeh r be tä tigen , sie 
w ird  dem  N ah v erk eh r die illegale  B etätigung im 
F ern v erk eh r ve rsp e rren , sie w ird  den  „unechten 
W erkverkeh r" un terb inden ; die B undesanstalt w ird  
M öglichkeiten der U n terb ie tung  beseitigen , indem  sie 
gem einsam  m it der Polizei die Ü berschreitung der 
L adefähigkeit v erh indert, d ie  E inhaltung der A rbe its­
ze iten  herbeiführt, d ie V ersicherung kon tro llie rt. 
A ber: T arifun terschreitungen  w erden  se lb st b e i einem  
großen  K ontro llappara t fo rtbestehen , w eil der m arkt- 
gerechte P reis im m er n eue  W ege findet, sich durchzu­

setzen. V on jenem  P re ised ik t des D iokletian  von  301 
n. Chr. b is zu den  to ta len  P lanw irtschaftlern  unserer 
T age w urden  P reis ü b e r  schreitungen m it der Todes­
s trafe  belegt, ü b e r  den  Erfolg bestehen  gete ilte  M ei­
nungen. A ber vo n  In te resse  is t jedenfa lls  die M ei­
nung  des Richters, der den  W irtschaftsstrafta tbestand  
e in e r T arif u n t e r  b ietung  zu beu rte ilen  hat.
Selbst w enn  sich eine vollkom m ene T ariftreue erzw in­
gen  ließe, so w ürde  d ies a lles andere  als die O rdnung 
des W ettbew erbs zw ischen Schiene und  Straße bedeu­
ten. D ie je tz ige  U nordnung w ird  irrtüm licherw eise 
darau f zurückgeführt, daß die S traße durch Tarif- 
u n te rb ie tung  der Schiene B eförderungsm engen en t­
zieht. D ieser T a tbestand  is t n u r e in  Sym ptom  für die 
tie ferliegenden  Fehler. In  den  rund  25 Jahren , in 
denen  zw ischen dem  m it F estp re isd ia rak te r versehe­
n en  RKT (Reichskraftw agentarif) und  dem  DEGT 
(D eutscher E isenbahngütertarif) T arifparitä t besteht, 
h a t das K raftfahrzeug e inen  im ponierenden tech­
nischen A ufschw ung erfahren. D ieser tedm ische Auf­
schw ung h a t die Selbstkosten  p ro  tkm  in  einem  A us­
m aße gesenkt, daß der K raftw agen  heu te  in  der Lage 
ist, G ü ter zu tran spo rtie ren , an  die m an  bei der Er­
findung der T arifp aritä t ke inesw egs gedacht hatte. Es 
e rg ib t s id i nu n  das g ro teske  Bild, daß der technische 
F ortsch ritt dem  S traßenverkeh r erlaub t, für seine 
D ienstle istungen  P reise  zu verlangen , die u n te r dem 
n a d i der W ertsta ffe l au fgebau ten  T arif liegen. Diese 
n a tü rlid ie  P reissenkung  d arf jedoch dem  Kunden 
n id it zugute kom m en, w eil d ie  O rdnung des V erkehrs 
sonst g es tö rt w ürde. G elänge es also, eine absolu te 
T ariftreue herbeizuführen, so w äre  d ie  „Störung“ zu­
nächst behoben. Sie muß sich aber seh r ba ld  in  nodi 
stä rkerem  M aße bem erkbar m adien , da  der Straßen­
v erk eh rsu n te rn eh m er m it der ihm  zufließenden Diffe­
ren tia lren te  in  d ie  Lage v e rse tz t w ird, der Schiene 
v e rs tä rk t K onkurrenz zu  machen. Die M öglichkeiten 
h ie rzu  w erden  be re its  je tz t dem onstriert, obwohl in­
folge der U nterb ie tungen  eine res tlo se  Ausschöpfung 
der D ifferen tialren te  noch un terb leib t. E ntw eder w ird 
m it dem  G ew inn aus dem  T ranspo rt höher tarifierter 
G ü ter e in  E indringen in  d ie  u n te ren  K lassen ermög­
licht, oder d ie  D ifferen tia lren te  w ird  zur Anschaffung 
e ines neu en  Lastzuges verw and t. W enn  auch keine 
zusätz lid ie  K onzession zu  erlangen  ist, so kann  doch 
die bestehende  durch einen  größeren, noch leistungs­
fäh igeren  Lastzug^) ausgew eite t w erden, bei dem  die 
K osten von  vo rn h ere in  auch den T ransport n iedrigst 
ta rifie rte r G üter gesta tten .
D en oben e rw ähn ten  V orschlägen, dem  S traßenver­
k eh r in  e iner R KB-ähnlidien O rgan isa tion  gem ein­
w irtschaftliche V erpflichtungen aufzuerlegen, glaubte 
der G esetzgeber nicht entsprechen zu können. Das 
G ü terk ra ftverkeh rsgese tz  w ird  jedoch a lle in  die O rd­
nung  nicht he rs te ilen  können, w eil O rdnung n id it 
a lle in  aus der K ontrolle erw ächst. Es is t zw eifellos
*) Zunahme des LKW-Bestandes 1952; 13 Vo, der LKW  mit Nutz­
last von 5000 kg  und mehr; 18,1 "/o („Tatsadien und Zahlen der 
Kraftverkehrswirtsdiaft 1952“, S. 133); dasselbe Verhältnis beträgt 
im 2. Quartal 1953 0,6 Vo zu 3,2 Vo („Verkehrswirtsdiaff, Nr. 32 
vom 15. 8. 1953).
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richtig , d aß  g rund legende Ä nderungen im  V erkeh r 
n id it  ü b e r N a d it gesd iaffen  w erden können. Es muß 
ab e r  e in e  E n tsd ie idung  über die M arsd irid itung  ge­
tro ffen  w erden , d u rd i d ie  — w enigstens S d ir itt für 
S d ir i t t  —  das G le id igew id it zw isd ien  S d iiene und  
S traß e  w ied e r h e rg es te llt wird.

„LIBERALISIERTE G EM EINW IRTSCH AFTLICH KE IT“

W ir h a b e n  v o n  d e r H offnung gesprodien , d ie  auf die 
K o n tro lltä tig k e it d e r B undesanstalt fü r den  G üterfern­
v e rk e h r  g e se tz t w ird , u n d  von den  E rw artungen , die 
a n  e in e  H ebung  d e r R editsm oral geknüpft w erden , 
u n d  w ir s te llten  fest, daß w ir d iese H offnungen und 
E rw artu n g en  n u r seh r bedingt te ilen  können . W ir 
m ü ssen  n u n  jen e  Ü berlegungen erw ähnen , d ie  von  
d iam e tra l en tgegengese tz ten  G esid itspunk ten  au s­
geh en : N id it d ie  s ta a tlid ie  Tarifhoheit und  ihire V er- 
w irk lid iu n g  beim  e inze lnen  B eförderungsvorgang is t 
d e r  A usgangspunk t, sondern  die bei dem  einzelnen 
B efö rderungsvo rgang  entstehenden. Selbstkosten . D er 
■ Selbstkostenaussdiuß beim  B undesverkehrsm iniste­
rium  u n te rsu d it die Selbstkosten der e inze lnen  V er­
k e h rs trä g e r  und  w ill ih re  V erg le id ibarkeit erm ög- 
lid ie n . D ie sd iw ierigen  und  langw ierigen  A rbeiten  
w e rd e n  uns eines Tages in  die Lage verse tzen , die 
K osten  fü r d ie B eförderungsvorgänge bei den  einzel­
n e n  V e rk eh rs träg e rn  zu  vergleid ien . N un e rh eb t sid i 
d ie  F rage , w e ld ie  Sd ilüsse aus diesen E rgebnissen  ge­
zo g en  w e rd en  sollen. Es w ird  sid i herausste ilen , daß 
S d iien e , S traße  und  Binnensdiiff bei bestim m ten, 
ih n e n  „arte igenen" V erkehren  eine kostenm äßige 
Ü b erleg en h e it haben. Um die w irtsd ia ftlid is te  V er­
k e h rsb ed ien u n g  herbeizuführen, m uß e ine entspre- 
d ie n d e  A ufgaben te ilung  un ter den  V erk eh rsträg ern  
erfo lgen . Sie w ird  am  einfadisten  und  am  b illig sten  
ü b e r  d en  P reis herbeizuführen  sein, einm al w eil die 
W ir tsd ia f t in  den  kostenm äßigen V orte il de r r id it i­
g en  A ufgaben te ilung  kom m en sollte, und  zw eitens 
w e il d ie  fre ie  W ah l des B eförderungsm ittels aufred it- 
e rh a l te n  b le iben  m üßte. Angenom m en, e in  V erlader 
zö g e  au s e inem  besonderen  Grunde vor, m it einem  
fü r d ie sen  T ran sp o rt unw irtsd iaftlid ien  V erkehrsm itte l 
zu  be fö rd e rn , so dü rfte  ihm  hödistens d e r B eförde­
ru n g sp re is  e in  S ignal sein, daß norm alerw eise e in  an ­
d e re r  V e rk eh rs träg e r in  B etradit käm ej es so llte  aber 
k e in e  s ta rre  A ufgabenteilung  erfolgen, d ie  ke ine  
A usnahm e zu läß t. M ögen sid i P lanw irtsd iaftle r e ine 
„T ranspo rtbehö rde" vo rs te llen  können, die die le tz te  
K iste  d e r w irtsd ia f tlid is ten  B eförderungsart zuführtj 
w ir  g lauben , daß d iese A ufgabenteilung n u r ü b e r den 
P re is , ü b e r e in en  k o sten n ah en  Tarif m öglid i ist.
Es is t  w ah rsd ie in lid i, daß die Ergebnisse des Selbst- 
k o s ten au ssd iu sse s  n id i t  n u r einw andfreie Ü berlegen­
h e ite n  b ew eisen  m it einem  sdiarfen  Ü bergang von 
e in em  V e rk eh rs träg e r zum  anderen, sondern  es w ird  
s id i h e rau ss te ilen , daß es um strittene Z onen  gibt, in  
d e n e n  m eh re re  V erk eh rs träg e r m it ungefähr g le id ien  
K o sten  im  W ettbew erb  stehen . Im In te resse  e iner re i­
b u n g slo se ren  A npassung  des vo rhandenen  V erkeh rs­
ap p a ra ts  is t zu  hoffen, daß diese „um strittenen  Zo­
n en "  au sre id ie n d  groß sind.

Sehr w ah rsd ie in lid i w ird  e ine vö llige A npassung 
n id it m öglid i sein, w eil auf das im  v o rhandenen  V er­
k eh rsap p a ra t in v es tie rte  K apital n id it v e rz id ite t w er­
den  kann . W en n  es aber ohnehin  zu K om prom issen 
kom m en m uß und  w erm  andererse its  der k risenähn- 
lid ie  Z ustand  des d eu tsd ien  V erkehrs sofortige E nt­
sd ie id u n g en  v e rlan g t und  die E rgebnisse des Selbst- 
k o stenaussd iu sses abzuw arten  n id it  e rlaub t, so llte  
m an  w en igstens sd io n  je tz t d ie T endenzen verw erten , 
die s id i b e re its  k la r  abzeidinen.
Es w äre  denkbar, daß d ie  K raftfahrzeugted in ik  eine 
V ervollkom m nung erführe, die es erlaub te , Kohlen 
und  an d ere  M assengü ter auf der S traße über große 
E ntfernungen  zu tran sp o rtie ren . E ine so ld ie  Entw idi- 
lung w äre  ab e r fragw ürd ig , w eil der V erbilligung 
des B eförderirngsvorgangs auf der S traße d e r volks- 
w irtsd ia ftlid ie  V erlu s t d u rd i d ie  m angelnde A us­
nu tzung  der v o rhandenen  S d iienenkapaz itä t gegen­
überstünde. D er en tsd ie idende  G esid itspunk t bei d ie­
se r Entw idclung is t jed o d i das S traßenproblem , das 
beängstigende Z urüd ib le iben  der S traßenkapazitä t 
h in te r d e r V erkehrsfrequenz.
Die K ostenred inung  der S d iiene g ib t be re its  je tz t 
e inen  k la ren  A ufsdiluß  ü b e r das V erhä ltn is der Zug­
b ildungskosten  zu den  e ig en tlid ien  B eförderungs­
kosten  und  zeigt, daß beim  S d iien en tran sp o rt die 
W irtsd ia ftlid ik e it m it der Entfernung zunim m t, w eil 
dann  die im  V erg le id i zum  S traß en v erk eh r h ohen  A b­
fe rtigungskosten  e in  günstigeres V erhältn is  zu den 
B eförderungskosten  erlangen.
W ährend  e ine  w irtsd ia ftlid ie  A ufgaben te ilung  die 
E isenbahn im  S tredcenverkehr und  den  K raftw agen 
im  F läd ien v erk eh r e inse tzen  w ürde, ze ig t s id i heu te  
zunehm end d i?  T endenz e iner U m kehrung. D ie Ur- 
sad ien  sind re d it kom plexer N atu r. D er sogenann te  
„B elastungsknidc“, der K raftfahrzeuge m it einem  
E igengew id it vo n  m ehr a ls  2400 kg  s teu e rlid i begün­
stig t, d ie im  K raftfahrzeugbau  anzustrebende Senkung 
der tkm -K osten  und  n id it zu le tz t p syd io log isd ie  M o­
m ente b e i den  S traßenverkeh rsun te rnehm ern  („N odi 
g rößer, noch schneller") hab en  die Entw idclung von  
S traß enverkeh rse inhe iten  gefördert, d ie im m er w en i­
g e r zum  e igen tlid ien  H aus-H aus-V erkehr geeigne t 
sind, sei es, w eil die im  V erte ile rv e rk eh r verfügbaren  
S traßen  n id it au sre id ien  oder d iese E inheiten  im  V er­
te ile rv e rk eh r zu u nw irtsd ia ftlid i e ingesetz t sind. 
W en n  w ir den  U rsad ien  d ieser Entw idclung nad i- 
gehen, stoßen  w ir w ieder auf den  W ertta rif. „Die A n­
w endung e ines dera rtig en  T arifsystem s k an n  n u r 
dann  N utzen  stiften, w enn  die E isenbahn n id it u n te r 
W ettbew erb  leidet".®) A uf d ie F estste llung  der Bun­
desbahn  ü b er den abso lu ten  V erkehrsrüdegang  in  den  
R egelk lassen  A, B und  C w urde  vom  K raftverkeh r e r ­
w idert, daß der A n te il d ieser K lassen  a u d i auf der 
S traße zurüdcgegangen sei. Bei e inem  an te iligen  
Rüdcgang w ä re  es also  m öglid i, daß ab so lu t der V er­
k eh r der K lassen  A  —  C zunahm , jed o d i d ie Zunahm e 
in den  d a ru n te r liegenden  K lassen g rößer w ar. Läge 
ab er auch beim  G ü te rfe rnverkeh r e in  ab so lu te r Rüde­

UIC, ,Die Lage der europäisdien Eisenbahnen*, Februar 1951.
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gang vor, m üßte — im  Hinblick auf den  gestiegenen  
P roduktionsindex  der V erb rauchsgü terindustrie  — die 
Z unahm e beim  W erk v erk eh r liegen. Z ur restlo sen  
K lärung bedarf es der vo rgesehenen  S ta tis tik  des 
S traßenverkehrs. A uf jed en  Fall s te llt sich der E isen­
bahn  die F rage nach der w eite ren  w irtschaftlichen 
B erechtigung der W ertstaffel.
§ 4 des B undesbahngesetzes verpflichtet d ie  B undes­
bahn  zu  e iner kaufm ännischen G eschäftsführung und 
zur Beachtung gem einw irtschaftlicher G rundsätze. Bei 
einem  U nternehm en von  der G röße der D eutschen 
B undesbahn b es teh t e in  gew isser Spielraum , eigen- 
und  gem einw irtschaftliche Prinzip ien  in  E inklang zu 
b ringen. W ie die Entw icklung gezeig t ha t, sind jedoch 
diesem  Spielraum  G renzen gesetzt. D eshalb is t eine 
A kzentverschiebung vom  gem einw irtschaftlichen P rin ­
zip zu den kaufm ännischen G rundsätzen erforderlich. 
Die G em einw irtschaftlichkeit äu ß e rt sich in  der Be­
trieb s- und  Beförderungspflicht, in  d e r E inheitlichkeit 
d e s  Tarifs au f a llen  S trecken und gegenüber a llen  V er­
ladern , un d  in  d e r  W ertstaffel.
Die E inheitlichkeit dürfte  in  absehbarer Zeit unauf- 
g eb b ar seinj denn  der bestehenden  S tan d o rtv erte i­
lung w ürde  ih re  G rundlage entzogen, w enn  auf e iner 
w enig  freq u en tie rten  Strecke das M ehrfache an  Be­
förderungskosten  zu zah len  w äre  w ie auf e iner 
Strecke h oher F requenz. W o jedoch auf solchen N e­
benstrecken  die S elbstkosten  der E isenbahn m it dem 
T arif in  einem  zu unw irtschaftlichen V erhältn is stehen, 
w äre  zu prüfen, w ie d ie  B etriebs- und  B eförderungs­
pflicht der E isenbahn durch den  K raftw agen  erse tz t 
w erden  könnte. Eine solche Entwicklim g läge  in  der 
Richtung der anzustrebenden  A ufgabenteilung , die 
dem  K raftw agen den  F lächenverkehr zuw eist.
Es k an n  sich keinesw egs darum  handeln , den  K raft­
v e rk eh r zurückzudrängen und  die durch ihn  bew irk te  
echte R ationalisierung  einzudäm m en. A ber es m uß für 
die im In te resse  der W irtschaftlichkeit unseres V er­
keh rs  no tw endige A ufgabenteilung  e ine  V erlagerung  
stattfinden. D iese V erlagerung  k an n  n u r über den  
P reis herbe igefüh rt w erden . Es is t n icht zu erw arten , 
daß der K raftw agen ren tab len  S treckenverkehr auf­
g ib t und  u n ren tab len  F lächenverkehr übernim m t, also 
m uß der S treckenverkehr an  R en tab ilitä t v erlie ren  
und  der F lächenverkehr lu k ra tiv e r w erden . Dazu 
w äre  einerse its  eine w eitgehende A ufgabe der W e rt­
staffelung im  R egeltarif erforderlich. A ndererse its  
w ären , s ta tt  d er je tz t bestehenden  steuerlichen  Be­
günstigung  schw erer Fahrzeuge, den  im  N ahverkeh r 
e ingesetz ten  und den  für den  F lächenverkehr geeig ­
n e ten  Fahrzeugen  steuerliche V o rte ile  einzuräum en. 
D ie B edenken, die gegen eine A ufgabe des W ert­
tarifs  ge ltend  gem acht w erden , bedürfen  e iner g ründ ­
lichen Prüfung. Da is t zunächst der Einw and, daß die 
P reisd ifferenzierung d e r Schiene ständ ig  N euverkeh r 
erschlossen habe, e rs t der W ertta r if  habe  den  T rans­
p o rt der M assengü ter erm öglicht. Das is t richtig, und 
das w ird  auch w eite r so sein. A ufgabe und  Bedeu­
tung  der A usnahm etarife  sind in diesem  Zusam m en­
hang  zu w ürdigen. D ie A usnahm etarife  setzen, so­

w eit es sich um  allgem eine A usnahm etarife  handelt, 
d ie  W ertstaffel fort, d. h. das S pannungsverhältn is 
is t größer, als es sich in  dem  U nterschied zw ischen den  
K lassen A  im d G ausdrückt. Ein Teil der A usnahm e­
ta rife  is t u n te r gem einw irtschaftlichen G esichtspunk­
ten  e rs te llt w orden. D agegen sp ie len  in  zunehm en­
dem  M aße eigenw irtschaftliche Ü berlegungen  eine 
Rolle; zahlreiche A usnahm etarife  en ts tanden  eindeu­
tig  u n te r W ettbew erbsgesich tspunkten . A uf diesem  
W ege w ird  es nach w ie v o r möglich sein, N euverkehr 
zu erschließen. Ein an d ere r E inw and w ird  von  den 
rev ie rfe rn en  G ebieten  gem acht, w eil die A nnäherung  
der B eförderungskosten  fü r Rohstoffe und  F ertig ­
w aren  d ie K onkurrenzfäh igkeit ih re r Fertigerzeug­
n isse  beschränke. H ier e rh eb t sich die g rundsätzliche 
F rage, ob d ie  B undesbahn heu te  über d ie  oben e r­
w ähn te  T arifg leichheit stando rtb ildende  und  -erhal­
tende  F unktionen  erfü llen  soll. Is t e in  Fortfall d er 
W ertstaffel nicht durch andere  S tan d o rtv o rte ile  aus­
zugleichen, bestünde zw ar die M öglichkeit (und 
sicher auch die N otw endigkeit), durch e inen  A us­
nahm etarif _ auch die F ertigw aren  des betreffenden 
R andgebietes zu subvention ieren . N ur w äre  es rich­
tiger, solche Subven tionen  dem  W irtschafts- und 
F inanzm inister zu überlassen , w eil sonst leicht Sub­
v en tio n sta rif und  F rach tersta ttung  durch die öffent­
liche H and nebene inander herlau fen , w as se lb st bei 
N o tstandsgeb ie ten  verm ieden  w erden  sollte.
E in Fortfall d er W ertstaffel ist, w ie  be re its  d ie  am
1. 8. 53 in  K raft g e tre ten e  A btarifierung  der K lassen 
A  — D veranschaulicht ha t, n u r in  der Form  denkbar, 
daß der T arif auf den  S tand  der u n te ren  K lasse ge­
bracht w ird. D er um gekehrte  W eg e iner A nhebung ' 
der u n te ren  K lassen is t einm al w egen  deren  Bedeu­
tung  für das K ostengefüge der W irtschaft, zum  an­
deren  w egen  der K onkurrenz der B innenschiffahrt 
ausgeschlossen. Ein auch n u r schrittw eiser A bbau der 
W ertstaffel is t also  für d ie  B undesbahn m it Ein­
nahm eausfä llen  verbunden . Die M itte l h ie rfü r w ird 
die B undesbahn nicht durch eine B eschränkung der 
A usgaben  aufb ringen  können, w eil d ie  H ypertroph ie  
ih res P ersonalkörpers zu V erm eidung sozialer H ärten  
nu r allm ählich zurückgebildet w erden  kann. Die Bun­
desbahn  w äre  aber zu dem  erforderlichen kaufm änni­
schen V erha lten  befähigt, w enn  sie der politischen 
L asten  en tled ig t w ürde. „W enn w ir der Ü berzeugung 
sind, daß die V erkeh rsun ternehm en  aus ih re r S truk tu r 
h e rau s  u n te r öffentlichen G esichtspunkten zu b e tre i­
ben  sind, dann  m üssen w ir auch auf der anderen  Seite 
sagen, daß sie V erkehrsau fgaben  w irtschaftlich zu lö ­
sen  hab en  und  nicht sozialpolitische A ufgaben. W er­
den  d iesen  V erkeh rsun ternehm en  sozialpolitische Auf­
lagen  gemacht, d ie sich aus ih re r S truk tu r h e rau s  allein  
nicht ergeben , dann  m üssen  solche Lasten von den 
S te llen  übernom m en w erden , die d iese sozialpoliti­
schen A ufgaben s te llen “ ®). D ieses W ort g ilt nicht nu r 
für die N ahverkehrsbetriebe , und  es gilt für alle 
be triebsfrem den Lasten.
®) Prof. Ernst Reuter, „Kommunalpolik und Verkehr", Vortrag 
vor dem Verband öffentlicher Verkehrsbetriebe am 19. 9. 1951 in 
Hamburg, S. 15.
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Bei d e r  Ü berprüfung  der vom  S chienenverkehr zu tr a ­
g en d en  A uflagen  sollten auch d ie  U m schlagstarife, die 
d ie  B undesbahn  im  Interesse der B innenschiffahrt e r- ' 
s te ll t  h a t, b each te t werden. D ie Entw icklung des W as­
se rs traß en n e tze s  in  den le tz ten  50 Ja h re n  h a t zw ar 
e in e rse its  e inen  V erkehr m it g roßer W irtschaftlichkeit 
erm öglicht, w obei allerdings kaum  eine kostenechte  
Z urechnung  der Ausbau- und U nterha ltungskosten  e r­
fo lg te , h a t ab e r andererseits der Schiene das für re n ­
ta b le  „Eingruppenzüge“ g ee igne te  M assengu t en tzo ­
gen . W en n  bei einem  w eiteren  A usbau  die K analbau­
k o s te n  den  F rachten  zugerechnet w erden , dürfte  sich 
in  d e r  R egel der Schienentransport als w irtschaftlicher 
e rw eisen . K aum  angängig scheint es ab e r zu sein, daß 
d e r in  der A usnutzung seiner K apazität beein träch tig te  
V erk eh rs träg e r seinem  K onkurren ten  U m schlagstarife 
e in räum t, die u n te r  seinen S elbstkosten  liegen.
K eh ren  w ir abschließend noch einm al auf das V erh ä lt­
n is  v o n  Schiene und  Straße zurück. D ie m it d e r A b­
ta rifie ru n g  vom  1. August 1953 erfo lg te  V erkürzung  
d e r  W erts ta tfe l h a t bereits e in  Echo ausgelöst, das die 
w e ite re  Entw icklung andeutet, w enn  d ie  A ufhebung 
des W ertta rifs  iso liert erfolgt. Ein V erlu s t d e r b is­
h e rig e n  D ifferentialrente leg t dem  S traßenverkeh r 
nah e , den  A usgleich in der K ostensenkung  zu  suchen: 
g e rin g e re  K osten  p ro  tkm  durch g rößere  E inheiten. 
E ine solche Entwicklung w ürde  die no tw end ige  A uf­
gaben te ilu n g  verzögern oder g a r verh indern , w eil 
d iese  E inheiten  fü r den F lächenverkehr ungeeigne t 
sind . Z ur V erhü tung  einer solchen Entw icklim g sind 
d ie  oben  e rw äh n ten  steuerlichen M aßnahm en erfo rd er­
lich. A n d ererse its  m uß der S traßenverkeh r k la r erk en ­
n en , daß d ie  Bundesbahn ihm  nicht in  seinem  A uf­
g ab en g eb ie t K onkurrenz m it u n te r den  Selbstkosten  
lieg en d en  T arifen  machen w ill. U n ter diesem  G esichts­
p u n k t und  im  Hinblick auf die re la tiv  hohen  S elbst­
k o s ten  der Schiene bei nahen E ntfernungen  e rh eb t sich 
d ie  F rage, ob d ie  am  1. A ugust 1953 durchgeführte 
A b tarifie rung  nicht erst außerhalb  e in e r bestim m ten, 
dem  K raftverkeh r vorzubehaltenden E ntfernung  (die 
w ahrscheinlich die N ahverkehrszone etw as überschrei­
te n  muß) h ä tte  P latz greifen dürfen. Jeden fa lls  so llten  
d iese  Ü berlegungen  bei der w e ite ren  B eschränkung 
d e r W ertsta ffe l n icht außer acht ge lassen  w erden .
D ie A uffassung, daß mit der B esteuerung  des K raft­
v e rk e h rs  O rdnungs- und A usgleichsaufgaben zu  e r­
fü llen  sind, h a t bere its  der W issenschaftliche B eirat

beim  B undesfinanzm inisterium  v e rtre ten  '̂ ). Die D iskus­
sion  ü b e r das V erhä ltn is der steuerlichen  B elastung 
des K raftverkeh rs zu den  S traßenbaukosten  e rh ie lt 
durch die von  A dam ek und  Saake ®) durchgeführten  Er­
heb u n g en  endlich e ine  G rundlage. F ür die zu treffen­
d en  E ntscheidungen is t es jedoch no tw endig , nicht nu r 
d ie  S traßenbauausgaben  d e r G ebietskörperschaften  zu 
kennen , sondern  darü b er h in au s die K osten zu erm it­
te ln , d. h. den  Umfang, in  dem  die S traßen  ü ber die 
lau fende U n terhaltung  h inaus verb rauch t w erden. Es 
is t zu prüfen, ob das G esam tsteueraufkom m en auf die 
F ah rzeugga ttungen  richtig  v e r te il t ist, und  es is t zu 
entscheiden, ob und  in  w elchem  Umfang die M inera l­
ö labgaben  als Z w ecksteuern  anzusehen  sind. F erner 
bedarf es der K lärung, in  w elchem  U m fang der m oto­
ris ie r te  V erk eh r P o lizeikosten  veru rsach t, die im  V er­
gleich zu der vom  Schienenverkehr g e trag en en  V er­
keh rsrege lung  und  -S ic h e r u n g  ihm  zugerechnet w erden  
m üssen. Schließlich w äre  b e i den  e rö rte rten  S traßen- 
baüprogram m en die dem  K raftw agen  zukom m ende 
F lächenbedienung in  R echnung zu  stellen . E ine erhöhte 
steuerliche B elastung des K raftw agens v e rlan g t deren 
res tlo se  V erw endung im  S traßenbau , w o sie dem 
S traß en v erk eh r durch V erringerung  der Schadensquote 
und  der F ahrzeugun terha ltungskosten  zugute  komm t. 
F assen  w ir unsere  Ü berlegungen  ü b e r d ie  W irtschaft­
lichkeit des B innenverkehrs zusam m en: W ir konn ten  
ke in  M odell e iner V olksw irtschaft betrach ten , in  der 
P roduk tion  und  V erbrauch sich so günstig  zugeordnet 
sind, daß der A n te il der V erk eh rsk o sten  am  Sozial­
p ro d u k t das erreichbare M inim um  b e träg t. W ir haben  
aber die Ü berzeugung, daß auch in  der kom plizierten  
W irk lichkeit des deutschen V erkeh rs  e ine Ü berw in­
dung der K rise und  schließlich eine e rh ö h te  W irt­
schaftlichkeit erre ichbar ist, w enn  der Schiene die 
durch die W ettbew erbslage  gebo tene  A kzentversch ie­
bung  vom  gem einw irtschaftlichen zum eigenw irtschaft­
lichen D enken erm öglicht w ird, w enn  die Tarife k o ­
sten n äh er g e s ta lte t w erden , um  In itia to r und  G rad­
m esser e rh ö h te r W irtschaftlichkeit durch e ine sinnvolle 
A ufgaben teilung  zu sein, und  w enn  schließlich das bei 
e in e r A ufgaben te ilung  e rs t rech t no tw endige Z usam ­
m enw irken  im  Ü bergang v o n  einem  V erkehrsm itte l 
zum  and eren  eine g rößere technische V ollkom m enheit 
erlang t.
’) .Organische Steuerreform“. Beridit des Wissensdiattlichen Bei­
rats beim BFM, abgestWossen am 14. 2. 1953.
®) Adamek und Saake, „Die StraBenkosten und ihre Finanzierung“. 
Kirschbaum-Verlag, Bielefeld 1952.

Summary: O n  t h e  E c o n o m y  o f  
I n l a n d  T r a n s p o r t .  Being a cost 
factor of production, transport is forc­
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 
Germ any, this goal is difficult to 
a tta in  because motor transport is run 
on purely  profit-making lines while 
the railw ays have to perform im­
portan t public functions as well, which 
— contrary  to road haulage — makes

Résumé: L a  r e n t a b i l i t é  d u  t r a ­
f i c  i n t é r i e u r .  Comme facteur 
du compte des frais de la production 
le transport est soumis au principe 
de la plus grande rentabilité. Cela im­
plique e t la rentabilité des transporta- 
teurs individuels, e t la rentabilité du 
trafic intérieur dans son ensemble. En 
Allemagne, cette tâche s'avère problé­
matique en tant que le transport auto­
mobile n 'observe que l'in térêt économi­
que de l'entreprise, tandis que le 
chemin de fer doit remplir des devoirs 
d 'intérêt économique collectif. Ce sont

Resumen: S o b r e  l a  e c o n o m i -
c i d a d  d e l  t r á f i c o  i n t e r i o r .  
Como factor de coste del proceso pro­
ductivo, el tráfico está sujeto a la obli­
gación de la m ayor economicidad. Esto 
significa, por u n  lado, la economici­
dad de los diferentes sistemas de 
transporte y, por otro, la economici­
dad del tráfico interior en su con­
junto. En lo que respecta a esta tarea, 
problem as resultan de la actual sitúa-' 
ción alemana, porque en el transporte 
por carretera se piensa solamente en 
la rentabilidad de la empresa, m ientras
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it difficult for rail transport to be ad­
justed  to tedinical progress, and thus 
be economical. These problems cannot 
be solved by forcing m otor 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 ra te  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 
betw een 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 betw een 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 railw ays' 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.

justem ent ces devoirs qui lui rendent 
plus difficile l'adaptation au progrès 
technique — contrairem ent au trans­
port automobile — et la poursuite des 
principes de la rentabilité. On arri­
verait aucunement à une solution du 
problème en faisant subir des con­
trôles sévères au transport automobile 
pour le forcer à demander strictement 
les mêmes tarifs que le chemin de fer. 
Même si cela é ta it possible, ce trans­
port, en profitant d'une rente  différen­
tielle, serait mis en éta t de pousser 
encore plus loin la rationalisation, de 
façon à augmenter encore davantage sa 
capacité de concurrence. L 'intégration 
du trafic intérieur sera réalisable seule­
m ent si l'on m et en équilibre le rail et 
la route. Pourtant cet équilibre est 
entravé par le fait que les tâches 
supplémentaires — i. e. politiques et 
d 'in térêt économique collectif — du 
chemin de fer falsifient ses prix coû­
tants e t em pèdient une répartition 
logicjue des tâches; faire assurer les 
trajets directs par le chemin de fer; 
laisser desservir les larges parcours 
par le transport automobile. Du point 
de vue de l'économie nationale une 
solution optimale du problème de la 
concurrence ne sera possible que par 
l'adaptation au prix coûtant. D 'ailleurs 
il est inadmissible de charger unique­
m ent le chemin de fer de tâches rele­
vant du domaine de la politique de la 
distribution des centres industriels.

que al ferrocarril lo incumben ade­
más obligaciones económicas de la 
vida colectiva, las cuales a diferencia 
de las del transporte por carreteras, 
dificultan una adaptación al progreso 
técnico y  por lo tanto a la economici- 
dad. No se debe buscar la solución de 
los problemas en c¡ue 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 
cobraría el transporte por carreteras 
le daría la posibilidad para una mayor 
racionalización y  por consiguiente le 
facilitaría una competencia más aguda. 
La ordenación del tráfico debe ser 
alcanzado m ediante le creación de un 
equilibrio entre las vías férreas y  las 
carreteras. Pero el equilibrio queda 
estorbada debido al hecho de que las 
adicionales obligaciones políticas y 
económicas del ferrocarril para la 
comunidad, desnaturalizan su costo 
primario impidiendo la natural distri­
bución de las tareas, es decir, que el 
ferrocarril realizaría el tráfico a distan­
cia y  el automóvil la circulación 
dentro de determinadas zonas. Una 
solución optimal económica del pro­
blema de competencia podría ser hecha 
m ediante una adaptación al costo pri­
mario. Tareas compensativas en la 
política de localización de industrias 
no deben per planteados solamente a 
los ferrocarriles. Solamente por una 
m ayor consideración de la estructura 
del costo primario se podría realizar 
la solución económicamente justa.
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