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’Verkehrskobrdinierung_ | |
durch Verteilung der gemeinwirtschaftlichen Aufgaben

Diplomvolkswirt Helmut Schmidt, Hathburg*)

ie Krise der Deutschen Bundesbahn driickt sich

kaufménnisch betrachtet vornehmlich in drei Tat-
bestdnden aus: Verkehrsschwund, Substanzverlust,
Illiquiditdt. Diese Tatbestdnde sind in aller Munde,
sie sollen deswegen an dieser Stelle nur durch wenige
Daten belegt werden.
Der Nachholbedarf der Bundesbahn, der durch die
Vernachldssigung der Instandhaltung wihrend der

Kriegs- und Nachkriegszeit entstanden ist, wird auf.

mindestens 2,5 Mrd. DM geschédtzt. Dazu kommt die
Last der Kriegsfolgeschdden, die heute noch immer
mindestens 1,5 Mrd. DM betragen. Allein die durch
den Krieg bedingten Schdden der Bundesbahn belaufen
sich daher auf mindestens 4 Mrd. DM (gegeniiber
einem Buchwert der Anlagen von 12—13 Mrd. DM).
Zu dieser Belastung infolge des Krieges kommen die
politischen Belastungen der Bundesbahn: die Ver-
zinsung der Ausgleichsforderungen, die Versorgung
der vertriebenen Eisenbahner, der Berlin-Verkehr und
der Schumanplan-Verkehr. Die Illiquiditdt wird durch
nichts besser beleuchtet als durch die ungewdhnlichen
Kassenkredite, die die Bundesbahn in den letzten
Monaten hat in  Anspruch nehmen miissen.

Insbesondere aber wird die Bundesbahn durch eine

stindige Verschiebung des Schwergewichts von den

hochtarifierenden Giitern auf den Massengutverkehr
belastet. Von 1951 auf 1952 hat die Bundesbahn beim
Stiickgutverkehr rund 129% verloren, im Wagen-
ladungsverkehr der Klasse A 30 %o, der Klasse B 15 %¢
und der Klasse C 9 %. Diese drei oberen Klassen sind
von 10,4 Mill. t im Jahre 1951 auf 8,5 Mill. t im Jahre
1952 zurilickgegangen. Im Personenverkehr ist die
Entwicklung &hnlich: der Sozialverkehr und andere
begiinstigte Verkehre nehmen einen immer gréSeren
Anteil ein, der ,Normalfahrer” der Eisenbahn stirbt
langsam aus, ‘

Die Folgen all dieser Belastungen und Verkehrsabwan-
derungen sind der schleichende Substanzverzehr und
die gegenwdértige Liquidititskrise der Bundesbahn; sie
haben auch der breiten Offentlichkeit deutlich gemacht,
was namhafte Verkehrsfachleute schon vor Jahren
vorausgesehen hatten: daB die Krise der Bahn zwangs-
ldufig zu einer Krise des gesamten Verkehrswesens
und dariiber hinaus zu einer Krise der deutschen Ver-
kehrspolitik filhren werde. In diesem Zusammenhang
kann man die Bemerkung nicht ganz unterdriicken,
daB trotz gréB8erer Publizitdtsfreudigkeit in den letzten
Jahren die Lage der Deutschen Bundesbahn nach wie
vor nicht ausreichend transparent ist (man denke an
die schleppende Verdffentlichung der Jahresberichte,
die unzweckmiaBige Aufmachung der Jahresrechnung,
die Geheimhaltung der Verkehrsstatistiken usw.). Die

*) Der Artikel beruht auf einem Vortrag des Verfassers vor der
Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft in Hamburg am 16. 6. 53.
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Kosten- und Ertragslage im einzelnen bleibt dem
AufBenstehenden véllig verborgen. Noch stirker muB
das Fehlen grundsétzlicher Vorschlige der Bundes-
bahn zur gegenwartigen Verkehrskrise empfunden
werden. Wenn die Bahn vor dem Inkrafttreten des
Bundesbahngesetzes aui diesem Gebiet noch gewissen
Hemmungen unterworfen gewesen ist, so sollte man
doch bei der nun gesetzlich festgelegten Handlungs-
freiheit ihrer Organe erwarten diirfen, daf die Bun-
desbahn nicht nur ihre eigenen TarifmaBnahmen be-
griindet und verteidigt, sondern vor allem auch zu
den iibergeordneten, umfassenden verkehrspolitischen
Fragen und zu dem groS8en Koordinations-Dilemma
konkret Stellung nimmt, zumal die offizielle deutsche
Verkehrspolitik auf diesem Sektor vollig ergebnislos
war, weil sie eben kein eigenes zureichendes Konzept
hatte und auch heute noch nicht hat.
DIE LAGE DER RANDGEBIETE

Die Bundesrepublik weist ein stindig zunehmendes
Wirtschaftsgefdlle vom Kern nach den Réndern auf.

.Zur Verdeutlichung dieser Tatsache mogen einige Bei-

spiele zur allgemeinen wirtschaftlichen Lage der peri-
pheren Gebiete dienen. Die Arbeitslosigkeit z. B. liegt
in Schleswig-Holstein zur Zeit bei 19 %, in Hamburg
und Bayern bei 14%, im Kernland Nordrhein-West-
falen jedoch nur bei 4%, Natiirlich spielt hier die
Fliichtlingsbelastung eine Rolle. Aber auch die Zahl
der Arbeitspldtze bewegt sich in den Randldndern nur
ganz langsam nach oben, wéhrend sie in den Kern-
lindern seit Jahren eine kraftige Aufwértsbewegung
zeigt. Das Geschéaftsvolumen der GroSbanken (Nach-
folgebanken) ist im Durchschnitt der Bundesrepublik

von 1951 auf 1952 um 2196 gestiegen, in Hamburg.

und Schleswig-Holstein aber nur um 10 %. Wahrend
der Produktionsindex in den norddeutschen- Randge-
bieten erst etwa den Stand von 1936 erreicht hat,
liegt er in Nordrhein-Westfalen bereits weit hoher.

Eine wesentliche Ursache fiir diese unterschiedliche
Entwicklung der Bundesldnder liegt in der Grenz-
ziehung durch den Eisernen Vorhang, durch die sich
die wirtschaftsgeographische Lage der Randldnder im
Verhéltnis zu den Kernldndern ganz entscheidend ver-
schlechtert hat. Ein besonders eindringliches Beispiel
hierfiir ist der Hamburger Hafen. Gleiche Verhdltnisse
finden sich aber auch in Liibedk, in Schleswig-Holstein,
im 6stlichen ' Niedersachsen, im Raum Nordhessen-
Kassel sowie vor allem in Nordostbayern. Die In-
dustrie in diesen Gebieten ist von einem wesentlichen
Teil ihrer fritheren Absatzgebiete abgeschnitten und
hat einen groBen Teil jhrer ehemaligen Rohstoffliefe-
ranten verloren. Sie steht deshalb vor der doppelten
Aufgabe, neue Rohstofflieferanten in gré8erer Ent-
fernung zu suchen und zugleich in westlichere Ab-
satzmérkte einzudringen, in denen sich bereits fracht-
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giinstiger gelegene Konkurrenten befinden. Schon vor
dem Kriege waren die Randstandorte durch ihre ver-
kehrsgeographische Lage beeintrdchtigt. Eine schema-
tische Gegeniiberstellung!) der Réume gleicher Frach-
ten fiir Kern und Rand zeigt, da8 der Kernstandort bei
gleicher Fracht einen fast dreimal so groSen Raum be-
dienen kann wie der Randstandort. Durch den Eisernen
Vorhang ist der Kern des Verkehrs- und Wirtschafts-
gebiets nach Westen verschoben worden, und das
Verhéltnis der frachtgleichen Réume hat sich noch
stdrker zu ungunsten der Randstandorte verschlechtert.

Die Gebiete gleicher Frachtsitze fiir
Kernstandort ,A“ und Randstandort ,B“
' vor dem Kriege

i

(Schematische Darstellg. des deutschen Verkehrsgebietes als Kreis)

Die Gebiete gleicher Frachtsétze fitr
Kernstandort ,A 1“ und Randstandort ,B 1*
nach dem Kriege
(deematisdle‘Darstellung der Wirkung des eisernen Vorhangs)

Die Nachteile des Randstandorts sind vor dem Kriege
teilweise durch die Wert- und Entfernungsstaffel aus-
geglichen worden, Es ist deshalb keine neue Erkennt-
nis, daB die Verkehrspolitik ein wesentlicher Schliissel
zur Hebung der wirtschaftlichen Kraft der Rand- und
Notstandsgebiete ist. Das gilt sowohl fiir den Bau von
StraBen, Eisenbahnen und Kandlen als auch insbe-
sondere fiir die Tarifpolitik. So ist es angesichts der
allgemeinen Erkenntnis von der Strukturbedingtheit
der Arbeitslosigkeit in den Randgebieten verwunder-
lich, daB von allen auf Arbeitsplatzbeschaffung ab-
zielenden MaBnahmen der offiziellen Wirtschafts-
politik die verkehrspolitischen Méoglichkeiten in den
letzten Jahren nahezu unbeachtet geblieben sind.

Wenn es aber richtig .ist, daB das Verkehrsproblem
seine Lésung nur im Rahmen einer allgemeinen stand-

1) In Anlehnung an Besch, ,Die Entfernungsstaffel des deutschen
Regel-Giitertarifs 1922 und 1950“, in ,Die Bundesbahn®, Heft 17,
1950, S. 471.
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ortpolitischen und strukturpolitischen Zielsetzung fin-
den kann, dann kann die Lésung nicht monistisch aus
so beschrinkten Postulaten hergeleitet werden, wie sie
heute immer wieder zu héren sind: Herstellung eines
«echten” Leistungswettbewerbs, Besitzstanderhaltung
der Verkehrstrdger, Erhaltung des in Eisenbahn, Bin-
nenschiffahrt oder Kraftverkehr investierten Kapitals,
»Angleichung der Startbedingungen®, usw. - :
STANDORTSTRUKTUR UND VERKEHRSSYSTEM

Man hat das 19. Jahrhundert das Jahrhundert der
Eisenbahn genannt. Sie erst hat die Industrialisierung
ermoéglicht, sie hat die Zusammenfassung groBer In-
dustrien und das Ansteigen der Bevélkerungsmassen
in den Verbrauchszentiren herbeigefiihrt und insoweit
sicherlich den rdumlichen Konzentrationsproze unter-
stiitzt. Andererseits aber hat die Eisenbahn nicht nur
durch ihre schon im Reformgiitertarif von 1877 we-
nigstens teilweise eingefiihrte Entfernungsstaffel, son-
dern noch viel mehr durch ihre vielen Ausnahme-
tarife auch sehr wirksame dezentralisierende Faktoren
geschaffen. So beruht sicherlich die Ansiedlung der Im-
portrohstoffe-verarbeitenden Industrie an der Kiiste

~zu einem groBien Teil auf der Einfithrung des Kiisten-

kohlentarifs, die Ansiedlung der eisenverarbeitenden
Industrien auBerhalb des Reviers wesentlich auf dem -
allgemeinen Kohlenausnahmetarif, die Produktions-
intensitdt vieler abgelegener landwirtschaftlicher Ge-
biete auf dem Diingemitteltarif.

Nach dem ersten Weltkrieg wurde die Entfernungs-
staffel auf alle Giiterarten ausgedehnt, und das Tarif-
gebdude wurde durch neue Ausnahmetarife und Ver-
bandstarife ergénzt, so daB die sich aus der verkehrs-
geographischen Struktur und der geographischen Ver-
teilung der Rohstoffe ergebenden Standortfaktoren
zum groBen Teil ausgeglichen werden konnten, Durch
ihre Wert- und Entfernungsstaffel hat die damalige
Reichsbahn die rohstoffernen Fertigwarenindustrien
vor dem Absatzwettbewerb der rohstoffnahen Indu-
strien geschiitzt, ersteren gleichzeitig einen begiin-
stigten Bezug von Rohstoffen und Halbfabrikaten er-
moglicht und damit wesentlich zur Streuung der Kon-
sumgiiterindustrie ber das ganze Wirtschaftsgebiet
beigetragen. Wenn auch die Binnenschiffahrt nach wie
vor ebenfalls einen standortbildenden Faktor dar-
stellte, so wére doch die Entwicklung weder der wiirt-
tembergischen noch etwa der thiiringischen oder der
sichsischen Industriegebiete ohne die Tarifpolitik der
Eisenbahn in diesem MaBe méglich gewesen, ganz ab-
gesehen von den Industrien etwa Schleswig-Holsteins
oder des ostlichen Bayerns, Gleichzeitig half aber
neben der Wert- und Entfernungsstaffel eine sténdig
sich erweiternde Reihe von Ausnahmetarifen beson-
ders auch der randgelegenen landwirtschaft. Dabei
muf untersirichen werden, daB diese gemeinwirtschaft-
lichen, das heiBt dem Nutzen der ganzen Volkswirt-
schaft dienenden Tarife auch den tatsdchlichen Selbst-
kosten der Bahn entsprachen (mit Ausnahme einer
kleinen Zahl besonders niedriger Ausnahmetarife).
Diese ausgleichende Funktion des Eisenbahngiitertarifs
ist erst seit den dreiBiiger Jahren durch das stdndige
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Vordringen des Kraftwagens gefdhrdet worden. Das
wurde besonders deutlich an den Auswirkungen der
Krisenzu- und -abschldge vom 1. 1. 50 (,Kleine Tarif-
reform"). Damals wurden von den oberen Klassen A
bis C Abschldge gewdhrt, widhrend die wunteren
Klassen erhoht wurden. Die Wertstaffel wurde auf
diese Weise von 100:35 auf 100:49 zusammeén-
. gezogen, Dadurch wurden in den Randgebieten
die Kosten fiir den Bezug von Rohstoffen und
Halbfabrikaten absolut und relativ stdrker erhoht
als fir die rtohstoffnahen Gebiete. Die rohstoff-
nahen Industrien dagegen wurden in ihrer Wettbe-
werbsfdhigkeit gegeniiber den Randgebieten noch zu-
sdtzlich durch die Verbilligung der Frachten fiir den
Fertigwarenversand gestdrkt., Als Folge dieser Tarif-
reform zeigten die Absatzmirkte eine deutliche Ver-
schiebung in Richtung der revier- und marktnahen
Fertigwarenindustrie. Diese Benachteiligung der Wett-
bewerbsfahigkeit der Randindustrien ist einwandfrei
belegt worden in der Enquéte des Deutschen Industrie-
und Handelstages, die 1950 unter dem Titel ,Tarif
und Standort” verdffentlicht wurde. Zu ganz &hnlichen
Ergebnissen kam Dbereits 1940 Schulz-Kiesow auf
Grund ausgedehnter Untersuchungen in seinem um-
fang(reiduen Werk ,Die Eisenbahngiitertarifpolitik in
ihrer Auswirkung auf den industriellen Standort und
die Raumordnung”, worin er nachwies, daB die Eisen-
bahntarifpolitik das wichtigste Werkzeug fiir eine
volkswirtschaftliche Standortpolitik sei; schon damals
forderte er, daB eine kiinftige Tarifreform eine noch
stdrkere Ausgestaltung der standortpolitischen Zweck-
setzung ermoglichen sollte.
Durch den Druck der Kraftwagenkonkurrenz aber ist
das Gegenteil geschehen. Heute stellt sich die Wert-
klassenspannung im Verhéltnis der Klassen A zu G

Vergleich der Frachtkostenbelastungen
fiir eisenverarbeitende Industrien
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A(Oberh)

nachden weiteren TarifmaSnahmen der Jahre 1951, 1952
und 1953 auf 100 :57. Die Auswirkungen dieser Maf-
nahmen zeigt die vorstehende Abbildung am theore-
tischen Beispiel zweier Werkzeugmaschinenfabriken,
von denen eine in Oberhausen, die andere 357 km
weiter 6stlich in Hamburg ihren Standort hat. Das
Hamburger Werk ist durch den Bezug des Rohmate-
rials aus Oberhausen mit einer Vorfracht von 23 DM
je t belastet, das Werk in Oberhausen dagegen hat
keine solche Vorbelastung. Beim Versand der Fertig-
fabrikate in Klasse A ergibt sich, dal das Werk Ober-
hausen nach dem Tarif von 1948 bis rund 60 km west-
lich Hamburgs und abermals ab rund 270 km 6stlich
Hamburgs frachtgiinstiger anbieten konnte als das
Hamburger Werk, Mit anderen Worten: das Ham-
burger Werk war 1948 frachtlich begiinstigt in einem
Raum, der zwischen 298 km und 630 km &stlich Ober-
hausens lag. Bis zum Sommer 1953 ergab sich eine
wesentliche Verengung des frachtbegiinstigten Raums

- auf 323 km bis 465 km &stlich Oberhausens, und nach

dem Inkrafttreten der TarifmaBnahmen vom 1. August
1953 erfolgte eine erneute Einengung auf 337 km bis
410 km. Dieses Beispiel, bei dem unterstellt worden
ist, daB auBer der Tariflage alle iibrigen Kostenfak-
toren in Oberhausen und Hamburg gleich seien, macht
deutlich, welch erhebliche Verschiebung der Wett-
bewerbslage durch die Tarifreformen der letzten Jahre
eingetreten ist.

Die Argumente, die den Randldndern bei ihrer Forde-
rung nach Aufrechterhaltung der Wertstaffel entgegen-
gehalten werden, sind im wesentlichen folgende: der
Eisenbahngiitertarif sei nicht mehr maigebend fiir die
Standortbildung, denn in den oberen Klassen sei das
Schwergewicht langst auf den Lastkraftwagen, insbe-
sondere auf den Werkverkehr iibergegangen; dariiber
hinaus aber werde das Gewicht der Fracht als Be-
standteil des Absatzpreises iberhaupt {iberschdtzt,
denn bei einer grofen Zahl von Giitern sei die Fracht-
belastung im Verhdltnis zu dem Wert des Gutes so
gering, daB sie bei der Standortbildung praktisch
kaum noch eine Bedeutung besitze. Hierauf ist zu ent-
gegnen, daB zweifellos der Werkverkehr die Eisen-
bahn in den oberen Klassen stark zuriickgedréngt hat.
Jedoch gibt es zahlreiche Randwerke, die sich auch
heute noch iiberwiegend der Eisenbahn bedienen, und
gerade in den Randgebieten hat sich der Werkverkehr
—- im Gegensatz etwa zu Nordrhein-Westfalen — nur
schwach entwickelt. Daher hat der Eisenbahngiitertarif
seine Bedeutung fiir die peripheren Lénder auch heute
nicht verloren. Uberdies ist der Anteil der Transport-
kosten an den Gesamtkosten seit der Vorkriegszeit
zwar etwas gesunken, jedoch nicht wesentlich, so
daB mithin eine Verminderung der strukturpolitischen
Bedeutung der Tarife gegeniiber der Vorkriegszeit
kaum eingetreten ist. Schon nach dem ersten Weltkrieg
aber hat man ausdriicklich die verstdrkte Differenzie-
rung im Eisenbahngiitertarif mit der Notwendigkeit
begriindet, der Industrie und der Landwirtschaft Ost-
preuBens durch die Tarifpolitik nach der Abtrennung
vom Reich zu helfen.
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STANDORTAUSGLEICH DURCH VERKEHRSPOLITIK

Angesichts der heutigen regionalen Verzerrungen des
deutschen Wirtschaftsgefiiges mufl die Verkehrspolitik
neben ihrer ersten Aufgabe, der Erhaltung und Steige-
rung der Leistungsfdhigkeit des Verkehrssystems,
noch eine zweite Hauptaufgabe erkennen, ndmlich den
Anschluf -der Randgebiete an die wirtschaftliche Ent-
widtclung des Kerngebiets zu sichern. Diese Aufgaben-
stellung ist fiir den Wirtschaftspolitiker etwa in Ham-
burg oder Schleswig-Holstein ' selbstverstdandlich, Sie
stoBt aber in anderen Teilen der Bundesrepublik auf
sehr viel geringeres Verstindnis. So ist es kein Zu-
fall, wenn gerade in Nordrhein-Westfalen vorge-
schlagen wird, die Gesundung des Verkehrswesens
durch eine wesentlich stirkere Beachtung der Selbst-

kosten in der Tarifstruktur von Eisenbahn und Giiter--

kraftverkehr zu erreichen, das heit also im Ergebnis:
durch eine wesentlich geringere Wertklassenspannung
in beiden Tarifsystemen und eine wesentlich ge-
ringere Entfernungsstaffelung im Kraftwagengiiter-
tarif. Natiirlich wiirde sich bei einer solchen Gestaltung
der Tarife eine bessere Ubereinstimmung mit den
Selbstkosten einstellen, und natiirlich wiirde sich eben-
falls eine Verbesserung der Konkurrenzlage - der
Schiene gegeniiber dem Giiterkraftverkehr ergeben.
Auf der anderen Seite aber wdire die Folge einer
solchen Mafnahme eine erhebliche Mehrbelastung der
peripheren Gebiete, Die Randgebiete miissen deshalb,
um das politisch wie sozial gleich bedrohliche Wohl-
standsgefdlle in der Bundesrepublik einzuebnen, ge-
rade die entgegengesetzte Tendenz vertreten, "die
allerdings heute zu einer Beeintrdchtigung der Wett-
bewerbsfahigkeit der Schiene fiihren wiirde. Es ent-
steht also die Frage, ob im heutigen deutschen Ver-
kehrssystem ein gemeinwirtschaftlicher Standortaus-
gleich durch tarifpolitische MaBnahmen iiberhaupt
noch weiterhin méglich ist.

Die Ursache fiir den ruinésen Wettbewerb der Ver-
kehrstrager liegt in dem Uberangebot der Transport-
leistungen sowie in der Tatsache begriindet, daB nicht
alle Verkehrstrédger in gleicher Weise mit gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen belastet sind. Allerdings
ist seit etwa 1935 der Eisenbahngiitertarif in der Form
des RKT auf den Strafenverkehr tibertragen worden.
Es ist aber kein Geheimnis, daf der StraBenverkehr
sich in sehr erheblichem MafBe nicht an die Tarife
hélt und daB er sich mit Erfolg auf die profitablen
Transporte beschrankt. Das weitaus iiberwiegende
Schwergewicht der gemeinwirtschaftlichen Aufgaben
ist deshalb nach wie vor der Schiene verblieben. Im
iibrigen ist der RKT, selbst wenn er iiberall einge-
halten wiirde, schon deshalb nicht zur Regelung des
Wettbewerbs geeignet, weil die vermeintliche Tarif-
paritdt gar nicht vorhanden ist; auf der Schiene gilt
der Tarif von LadestraBe zu LadestraBe oder von
Giiterabfertigung zu Giiterabfertigung, wdhrend der
Kraftwagentarif von Haus zu Haus gilt.

Ungiinstiger noch als im Giiterverkehr, iiber dessen
Strukturverlagerungen schon oben einige Zahlen ge-
nannt wurden, macht sich der Wettbewerb im Per-
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sonenverkehr auf der StraBe bemerkbar. Das liegt
offenbar daran, daB man 1935 zwar den Giitertarif
auf die StraBe ibertragen hat, nicht aber den Per-
sonentarif. Daher kommt es, daf z. B. der Fahrpreis
dritter Klasse heute auf der Eisenbahn 6,9 Pfg. je km,
im Autobus jedoch nur 6 Pfg. betrdgt. Der Eisenbahn
sind im Personenverkehr ganz einschneidende Sozial-
tarife auferlegt, wahrend der private Uberlandlinien-
Autobusverkehr nur in sehr geringem MaBe soziale
Tarife gewdhrt. Infolgedessen hat der StraBenverkehr
die Moglichkeit, die Bahn zu unterbieten und ihr in
stets wachsendem Mafle die Normalfahrer zu nehmen,
also eine hohe Rentabilitdtschance zu gewinnen, ohne
sich in annéhernd gleichem MaBle wie die Bahn an den
sozialen Tarifen zu beteiligen.

Aus der Statistik der Bundespost geht hervor, daB
1951 nur 50 % der beférderten Personen zum Normal-
tarif beférdert wurden. Man darf unterstellen, da8 die
Post noch verhaltnismédBig weitgehende TarifermaBi-
gungen gewdhrt, so daB also bei den privaten Auto-
bus-Unternehmern ein noch viel héherer Prozentsatz
an Normalfahrern anféllt. Auf der Bahn dagegen
werden nur 159%, aller Reisenden zum Normaltarif
beférdert. Wéhrend die Reichsbahn im Jahre 1937
noch 71%,, der Uberlandlinien-Autobusverkehr 2%
aller Personenkilometer leistete, waren es im Jahre
1951 bei der Bundesbahn nur noch 52%, wéahrend
der Uberlandlinienverkehr sich in der gleichen Zeit
auf 109 verbessert hatte.

Angesichts dieser Entwicklungen im Giiter- wie im

Personenverkehr ist deutlich, daB eine Eisenbahnver-

waltung, die nach rein kaufménnischen Gesichts-
punkten vorgehen wiirde, ihre Tarife ausschlieBlich
auf die ‘Selbstbehauptung im Wettbewerb abstellen
miiBte. Die Einfithrung solcher MafBnahmen ist jedoch
bisher von der Bundesbahn nicht beabsichtigt. Immer-
hin aber stellt die kleine Tarifreform von 1950 und
auch die am 1. 8 1953 durchgefiihrte TarifmaBnahme
bereits einen Schritt in Richtung auf eine rein kauf-
ménnische Tarifgestaltung dar, zu ungunsten der
standortpolitischen Zielsetzungen hinsichtlich der
Randgebiete. Man wird jedoch zugeben miissen, dalB
eine verantwortliche Leitung der Bundesbahn ange-

" sichts des bisherigen Fehlens jeder entscheidenden

Finanzhilfe des Bundes, angesichts einer progressiv
defizitdren Finanzsituation und angesichts der jahre-
langen und andauernden Entscheidungslosigkeit der
deutschen Verkehrspolitik in der Koordinierungsfrage
gar keinen anderen Weg gehen kann. Es handelt sich
immerhin um die Erhaltung der Leistungsfdhigkeit
eines Verkehrsunternehmens, das auch heute noch
60 % der gesamten Transportleistungen bewéltigt und
weiterhin bewaltigen muB, wenn die arbeitsteilige
Volkswirtschaft iberhaupt noch funktionieren soll, und
es handelt sich um die Erhaltung des Vermégens des
groBten Unternehmens der Bundesrepublik,

Die oben gestellte Frage kann also nur dahin beant-
wortet werden, daB eine stirkere Betonung des raum-

ordnenden und standortausgleichenden gemeinwirt-"

schaftlichen Tarifprinzips erst dann méglich ist, wenn
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zuvor die Frage der Koordinierung gelést oder doch
wenigstens erfolgversprechend in Angriff genommen
worden ist.

KOORDINIERUNG DER VERKEHRSTRAGER

Es gibt in den heute tonangebenden volkswirtschaft-
lichen Lehrmeinungen keinen Streit dariiber, daB die
Verkehrswirtschaft wegen ihrer teilmonopolistischen
und teiloligopolistischen Marktstruktur nicht in den
Zustand einer vollstdndigen Konkurrenz gebracht
werden kann und daB ein solcher Zustand iiberhaupt
nicht vorstellbar ist. Schon daraus ergibt sich fiir den
Markttheoretiker, daB die Aufgabe nicht heiien darf:
Herstellung gleichméBiger Konkurrenzbedingungen,
sondern nur: . Ersetzung der bestehenden ruinésen
Marktverfassung durch eine staatlich geordnete, ge-
bundene Konkurrenz, wobei diese Ordnung zugleich
die Gemeinwirtschaftlichkeit gewéahrleisten mu8.

Statt der Herstellung der gleichen Startbedingungen
wird oft der Vorschlag der Aufgabenteilung gemacht.
Man kénnte sich vorstellen, daB der Verkehr nach der
Werteinstufung der Giiter geteilt wiirde (Massengiiter
der Schiene und WasserstraBe, hochwertige Giiter der
LandstraBe); man konnte eine Teilung nach den Trans-
portentfernungen vornehmen (grofie Entfernungen der
Eisenbahn und der Binnenschiffahrt, geringe Entfer-
nungen dem Giiterkraftverkehr); man kénnte eine re-
gionale Teilung oder aber eine Kombination von allem
vornehmen. Gegen jede Art von Aufgabenteilung
spricht jedoch ein entscheidender Einwand: ihre sta-
tische Natur. Wenn ein Verkehrstrdger ndmlich im
voraus weiB, welche Transporte er bekommt, dann
braucht er sich keine besondere Mithe mehr zu geben,
und es liegt dann kein Zwang zur Rationalisierung
mehr vor.

Ebensowenig wie eine Verkehrsteilung kann man aber
eine stdndige finanzielle Alimentation der Bundesbahn
aus den Mitteln des Fiskus als zweckméBig ansehen,
sofern die Unterstiitzung iiber den Ausgleich der po-
litischen und der Kriegsfolgelasten der Bahn hinaus-
geht, Stattdessen hat Pirath kiirzlich einen finan-
Ziellen Ausgleich der einzelnen Verkehrstrdger in sich
vorgeschlagen. Nach diesem Vorschlag soll zum Bei-
spiel der StraBenverkehr in sich einen Finanzausgleich
vornehmen dergestalt, daB 16% der Einnahmen des
Giterfernverkehrs in eine Ausgleichskasse zu zahlen
waren fiir die Erfiillung gemeinwirtschaftlicher Auf-
-gaben, die der Giiterkraftverkehr dann zu ilbernehmen
hédtte. Den WasserstraBenverkehr soll nach diesem
Vorschlag eine &hnliche Ausgleichsabgabe in Héhe
von 8% treffen, die zum Teil auch zum Ausgleich der
gemeinwirtschaftlichen Leistungen der Bahn beim Zu-
und Ablauf der auf der WasserstraBe ‘beférderten
Giiter in Anspruch genommen werden soll.
Konsequenter ist der Vorschlag von Brandt und an-
deren, die empfohlen haben, den Strafenverkehr mit
einer Abgabe zugunsten der Bahn als Ausgleich fir
deren gemeinwirtschaftliche Aufgaben zu belasten
(eine Losung, die dbrigens z. Z. in England durch das
neue Verkehrsgesetz gleichfalls versucht wird).

1953/IX

VORAUSSETZUNGEN FUR EINE UBERGANGSLUSUNG
Auf lange Sicht muB eine nach den geringsten volks-
wirtschaftlichen Kosten strebende Losung geschaffen
werden; jede heute kurzfristig zu schaffende Not-
16sung zugunsten der Bundesbahn darf dieses Ziel
nicht verbauen, sie hat zugleich eine Ubergangslésung .
zZu sein. Die Ermittlung der tatsdchlichen volkswirt-
schaftlichen Selbstkosten ist in dem vom Bundesver-
kehrsministerium eingesetzten Selbstkostenausschufl
bereits seit zwei Jahren im Gange; brauchbare Ergeb-
nisse werden kaum vor Ablauf weiterer zwei Jahre
vorliegen. In der Zwischenzeit mui” die unaufschieb-
bare Marktregulierung in einer solchen Form erfolgen,
daB sie in spateren Abschnitten der Gesetzgebung
ohne Schwierigkeit am Gesichtspunkt eines Minimums
volkswirtschaftlicher Gesamtkosten orientiert wund
durchgesetzt werden kann. Im Endergebmnis sollten,
vom Primat der gemeinwirtschaftlichen, standortpoli-
tischen Zielsetzung ausgehend, allen VerKehrstragern
angemessene gemeinwirtschaftliche Verpflichiungen
auferlegt werden. ‘

Wenn sich also als ,Endziel” eine Unterwerfung aller
Verkehrstrager unter gleiche gemeinwirtschaftliche
Pflichten und ein alljahrlicher Finanzausgleich fiir die
im tatsdchlichen Verkehrsergebnis etwa nicht relativ
gleich hohe gemeinwirtschaftliche Belastung (nicht dar-
tUber hinaus auch zur Deckung aus anderer Ursache
entstandener Verluste) ergibt, so erscheinen die heute
auf Grund des Giiterkraftverkehrsgesetzes und des
Binnenschiffahrtsgesetzes entstehenden Organe als
brauchbare Kristallisationspunkte fiir die durch spdtere
Gesetzgebung zu schaffenden ‘Zwangsorganisationen
oder Pflichtverbdnde®), Denn es liegt auf der Hand,
daB Betriebs- und Beférderungspflicht wie auch ge-
meinwirtschaftlicher Tarif auf StraBe und Binnen-
wasserstrae nicht moglich sind ohne eine Organi-
sation, die die Transportauftrage annimmt, sie auf die
einzelnen Unternehmen verteilt (wobei fiir Schiene
und - StraBe eine gemeinsame, neutrale oder ﬁber-
geordnete Organisation der Transportvermittlung sehr
zweckmdBig sein kénnte), abrechnet, poolt und: auch
den internen Finanzausgleich nach Maflgabe der beim
einzelnen Mitgliedsunternehmer angefallenen Selbst-
kosten vornimmt. Diese ,RKB-dhnlichen” Anstalten
fiir gewerblichen StraBenverkehr und Binnenschiffahrt
hétten &hnlich wie bisher schon die Bundesbahn glo-
bale Kostenrechnungen durchzufiihren, auf denen
einerseits ihr jeweiliges Tarifniveau und andererseits
der Finanzausgleich zwischen den drei Verkehrstragern
zu basieren hdtte. Alle drei Verkehrstriger hétten der
Tarifhoheit des Staates zu unterliegen, der auch den
gegenseitigen Finanzausgleich (und die Anlastung der
anteiligen Wegekosten) vorzunehmen hétte. Dabei
wird die staatliche Tarifpolitik nicht mehr die heutige
Springprozession der ,Koordinierung” zu vollfiihren
haben,  sondern lediglich die volkswirtschaftlich er-
wiinschte Tarifdifferenzierung im Sinne des Stand-
ortausgleichs gewdhrleisten miissen. Die Beforde-
rungspflicht fiir den StraBenverkehrsverband gibt so-

) Helfrich spricht im gleichen Sinne von ,Verkehrsanstalten®.
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dann der staatlichen Verkehrspolitik die Méglichkeit,
die Bahn aus der Betriebspflicht fiir solche Neben-
strecken zu entlassen, deren Betrieb ihr nicht ldnger
zugemutet werden kann. )

Eine solche Organisationsform (die selbstversténdlich
auch den Personenverkehr auf Schiene und StraBe ein-
zubeziehen hétte, soweit es sich nicht um Orts- oder
Nahverkehr handelt) wiirde es erlauben, den Wett-
bewerb zwischen den drei Verkehrstrdgern aufrechtzu-
erhalten. Sie wiirde gleichzeitig erlauben, die krampf-
hafte Verkoppelung der Kraftwagentarife mit den
Bahntarifen abzuschaffen und den Kraftwagentarif
unter Beachtung der tatsdchlichen Selbstkostenstruk-
tur neu aufzubauen. Damit bestimmt der Verlader,
d. h. der Markt, mit der Wahl des Verkehrstrigers
nach dem Gesichtspunkt der minimalen Frachtbe-
lastung zugleich in volkswirtschaftlich richtiger Weise
iiber die Ausweitung der einzelnen Verkehrstréger.
Die Dynamik des technischen Fortschritts und des
volkswirtschaftlich rationellen Ausbaus des Verkehrs-
systems bleibt gewahrt. Das Prinzip des ,inneren”
Ausgleichs jeweils innerhalb der drei Verkehrstrager
und das Prinzip des gegenseitigen Ausgleichs unter
den Verkehrstriagern gewdhrleisten unabhéngig von
dieser Dynamik die Aufrechterhaltung gemeinwirt-
schaftlicher Verkehrsbedienung.

Die immer wieder erhobene Forderung nach Selbst-
verwaltung im Verkehr lieBe sich fiir die beiden
neuen Pflichtverbdnde ohne Schwierigkeiten verwirk-
lichen; es kann unterstellt werden, daf die tiber-
geordnete staatliche Instanz in der Form eines ,Bun-
desverkehrsrats* oder einer ,Interstate Commerce
Commission” ebenfalls weitgehend den Charakter der
Selbstverwaltung erhalten koénnte, Trotz dieser Mog-
lichkeiten der Verwaltungsorganisation bleibt deutlich,
daB eine derartige Bindung des Wettbewerbs — in
dem der Werkverkehr grundsitzlich der Hecht im
Karpfenteich bleiben miiite — weitgehende Ziige
staatlicher Ordnung trégt. Gestattet sei der Hinweis,
daBl die Reichsbahn schon 1949 die Verstaatlichung
des Kraftverkehrs sehr ernsthaft zur Diskussion ge-
stellt hat. Unabhéngig von jeder politischen Einstel-
lung wird eine tatséchlich gemeinwirtschaftliche Lésung
nur auf den obigén oder dhnlichen Linien gefunden
werden kénnen. So war auch der englische Transport
Act von 1947 im Kern richtig angelegt; es bleibt zu
bedauern, daB diese Gesetzgebung (deren praktisches
Ergebnis noch keinesfalls zu {libersehen war) in den
Wirbel innerpolitischer Auseinandersetzungen geriet
und nun von der nachfolgenden Regierung wieder auf-
gehoben wurde; es handelte sich immerhin um den
bisher volkswirtschaftlich am besten durchdachten
Versuch einer Ordnung des Verkehrs.

Trotz der von England auch auf die Bundesrepublik
ausstrahlenden Politisierung des Problems gibt es bei
uns politisch-unabhéngige fachménnische Urteile, die
zu &hnlichen Vorschldgen gelangen. So bezeichnet
Pirath die Vereinigung aller Binnenverkehrsmittel in
einer die Gemeinwirtschaftlichkeit der Verkehrsbedie-
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nung garantierenden Hand als den ,verkehrspolitisch
einzig richtigen Weg”, Helfrich vertritt, unter Bezug-
nahme auf Adolf Weber, eine den Vorschldgen des
Verfassers dhnliche Organisationsform.

PRAKTISCHE SOFORTMASSNAHMEN
Unabhéngig davon, ob man der oben skizzierten ,End-

- 16sung” zustimmen will oder nicht, sind folgende Ma8-

nahmen notwendig:

1. Der Bundesbahn miissen die finanziellen Lasten fiir
die Beseitigung der Kriegsschdden und des Nachhol-
bedarfs abgenommen werden, zumindest durch lang-
fristige Kredite, Die z. Z. vom Bundeskabinett beab-
sichtigten zweckgebundenen Kredite von viermal
jéhrlich 250 Mill. DM reichen dazu nicht aus. Es ist
auflerdem’ bedenklich, daf sie offenbar nur insoweit
flieBen sollen, als eine aus anderen Verkehrsbereichen
erstrebte Steigerung des Beférderungssteueraufkom-
mens zu Mehreinnahmen des Bundesfiskus fiihrt.

Falls sich der Bund finanziell aulerstande sehen sollte,
der Bahn in héherem MafBe zu helfen, so mufi der
Bahn tiber den Kapitalmarkt oder nach dem Vorbild
des Investitionshilfegesetzes geholfen werden. Vor-
aussetzung hierfiir ist die Regelung der alten An-
leihen, ) : '

2. Eine Ausgleichsabgabe des Kraftwagens zugunsten
der Bahn zwedks Deckung ihrer aus den ihr auferlegten
gemeinwirtschaftlichen Tarifverpflichtungen entstehen-
den Betriebsunterschiisse ist notwendig. Beziiglich der
Héhe der Abgabe sollte man sich — parallel zu den
Fortschritten der im Gang befindlichen Selbstkosten-

ermittlung ~— im Laufe der Jahre an die angemessene

Hoéhe herantasten.

3. Solange eine solche Ausgleichsabgabe fiir die ge-
meinwirtschaftliche Verkehrsbedienung legislativ nicht
verwirklicht ist, muB die grundsétzliche Bindung des
Kraftwagentarifs an den Eisenbahntarif aufrechterhal-
ten bleiben.

a) Das bedeutet jedoch nicht die Aufrechterhaltung der soge-
nannten Tarifparitit; vielmehr sollte der Kraftwagentarif
soweit iiber dem Niveau des Eisenbahnglitertarifs liegen,
daB die beim Bahntransport zusdtzlich eintretenden Zu-
und Abrollkosten ausgeglichen werden, Die Erhéhung der
Differentialgewinne des Kraftwagens ist dabei in Kauf
zu nehmen. =

b) Nach dem Vorbild des gegenwértigen Verhiltnisses
zwischen Eisenbahngiitertarif .und Kraftwagentarif ist
auch fiir den Omnibus-Uberlandlinienverkehr ein an den
Eisenbahnpersonentarif zu koppelnder verbindlicher Kraft-
wagentarif zu erlassen.
Die Innehaltung der Kraftwagentarife und der Konzes-
sionskontingentierung auf der Grundlage der Bediirfnis-
priifung ist mit allem Nachdruck zu sichern. (Gerade die
Bediirfnispriifung wird aber in letzter Zeit durch eine
allzu liberalisierende Rechtsprechung erheblich durch-
16chert; es besteht die Gefahr, daB auch der letzte Rest
von Ordnung im Verkehr dadurch vernichtet wird.) Hier-
zu muf die Bundesanstalt fiir den Giiterkraftverkehr be-
schleunigt aufgebaut werden, ihre Aufgaben und Befug-
nisse sind auf den Uberlandlinienverkehr mit Autobussen
zu erweitern,

4, Die gemeinwirtschaftliche Tarifdifferenzierung sollte
in Zukunft nicht weiter beschnitten werden, um etwa
die Wettbewerbsfdhigkeit der Bahn zu heben; sie

C
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sollte vielmehr nach -Durchfihrung der erwidhnten
MafBinahmen moglichst schnell mindestens auf den
‘fritheren Stand wieder ausgebaut werden. “

5. Solange eine auch den Kraftfahrzeugwerkverkehr
einbeziehende Ausgleichsabgabe nicht verwirklicht
wird, mul der Werkverkehr durch steuerliche MaB-
nahmen (nach dem Grad der Gemeinwirtschaftlichkeit
der Verkehrstrager differenzierte Beforderungssteuer!)

. eingeddmmt werden.

Summary: Transport Coordin-
ation by Distributing Pu-
blic Obligations in Ac-

cordance withthe Require-

ments of Industrial Loc-
ations. Transport policy, and espe-
cially the railways' charging policy has
to’ perform essential functions regard-
ing the formation of industrial loc-
ations. The tensions arising from the
existing economic gradient between
the nucleus and the pheripheral reg-
ions must be eased above all by com-
pensation measures of charging policy.
In the 19th and early in the 20th cen-
tury, the railways have in fact greatly
influenced the formation of industrial
locations. It was only from the: ‘thir-
ties onwards that the railways' rate
system was restricted in this balanc-
ing function by increased competition
on the part of motor transport. To hold
their own against this competition, the
railways had to carry out several
tarrif reforms which adversely affected
the peripheral areas, and under pre-
sent conditions it seems that rail
freight rates will have to be even
further adjusted to actual costs. So
the question is whether, things being

as they are, freight rate policy can at

all perform the task today of provid-
ing compensation for unfavourable in-
dustrial locations in the public interest.
With competition between rail and

road being what it is at present, the

railways can only perform this task if
the different carriers are adequately
coordinated. In contrast to the pre-
vious article, the author holds that the
solution should not be sought in
establishing equilibrium between the
competitors, but in imposing on com-
petition a State order which guaran-
tees that the public obligations of
transport will be fulfilled. These oblig-
ations must be appropriately distribut-
ed among all carriers. To this end,
road transport and inland shipping are
to be organized in compulsory asso-
ciations. The government is to super-
“vise the charging policy of ‘all three
carriers as well as effect financial
settlement between them, At the same
time, competition between all. carriers
.must be ensured. The _supervisory

public agency might take the shape of

an autonomous body.
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Auf die Dauer bleibt die Ausgleichsabgabe nicht zu
umgehen. Nach ihrer Verwirklichiing ist der Weg
frei,” die Kraftwagentarife nach dem MaBstab ihrer
«arteigenen” Kostenstruktur neu -aufzubauen.

Die deutsche Verkehrspolitik bedarf dringend einer
nationalokonomischen Konzeption. Sie muBl sich end-
lich dazu durchringen, trotz des zu erwartenden er-
bitterten Widerspruchs gegen jede wie auch immer

geartete Losung den gordischen Knoten zu zerteilen.

Résumé: Coordination dutra-
fic intérieur: répartition
des tdchesd'intérét écono-
mique collectif en égard a
la distribution industrielle:
Par sa politique de transport et sur-
tout de tarification le chemin de fer
doit remplir des tadches importantes
concernant la formation de centres
industriels. C'est par des dispositions
tarifaires compensatrices que le chemin
de fer doit neutraliser les tensions
créées par la gradation économique
entre le centre et la périphérie d'une
région, Pendant le 19éme siecle et
encore au début du 20éme le chemin
de fer représentait un facteur impor-
tant pour la formation de centres in-
dustriels. C'est seulement depuis en-

viron 1930 que la fonction compensa-

trice des tarifs des voies ferrées est
menacée par le progrés du transport
automobile. Afin de se défendre con-
tre cette’ concurrence nouvelle, le
chemin de fer. était obligé de procéder
a plusieurs réformes tarifaires, tou-
au désavantage des endroits
périphériques. La situation actuelle
semble exiger une adaptation encore
plus prononcée des tarifs ferroviaires
aux prix coltants. I1 faut donc se
demander s'il est encore possible de
réussir, a l'aide de mesures tarifaires,
a compenser la gradation économique
dans -I'intérét collectif. Dans la situa-
tion actuelle de la concurrence entre
le rail et la route le chemin de fer
peut remplir de telles fonctions com-
pensatrices seulement a condition
d'une coordination des transportateurs
individuels. Contrairement a l'idée ex-
posée dans l'article ci-avant, l'auteur
ne croit pas que la solution du pro-
bléme consiste dans I'établissement
d'un équilibre entre les deux con-
currents. Il propose. un régime de con-
currence contrdlée par I'Etat dans le
sens de servir l'intérét économique
collectif. Des. tdches relevant de ce
domaine - devraient étre
chaque transportateur. Dans ce but on
devrait créer des organisations forcées

-pour la navigation intérieure et les

transports routiers. Tous les trois
transportateurs seraient soumis aux
décisions tarifaires prises par 1'Etat
qui se chargerait de la compensation
financiére, Pourtant il faut maintenir
la concurrence entre les transportateurs
individuels. . Mais. il n'est pas im-
possible que l'organe de controle établi
par I'Etat risque de revétir le carac-
tére d'une administration autonome,

imposées &

Resumen: Coordinacionde tra-
fico mediante distribucion
de las tareas comunes con
relacidén ala politicadelo-
calizacidn., La politica de trafico
Yy especialmente la politica tarifaria
de los ferrocarriles tiene que cumplir
tareas importantes respecto de la for-
macién de centros industriales. Las
tensiones que resultan de la declivi-
dad econdémica entre el nicleo y las
zZonas periféricas deben ser allanadas,
en primer término, por medidas com-
pensadoras de tarifa. En el siglo XIX y
a principios del siglo XX el ferrocarril
constituia efectivamente un factor esen-
cial para la formaciéon de centros in-

- dustriales: Solamente desde la década

de 1930, la funcion compensadora de
las tarifas ferroviarias viene siendo
aventurado por el desarrollo del trans-
porte por carreteras. Con objeto de
protegerse contra esa competencia, los
ferrocarriles tenien que realizar dife-

--rentes reformas tarifarias en perjuicio

de las zonas periféricas, y parece que
la actual situacién requiere otra adap-
tacion de las tarifas ferroviarias a la
estructura del costo primario. Se plan-
tea el problema, si una compensacion
econémica comun entre los centros in-
dustriales seria posible hoy dia por
medio de tarifas. En la presente situa-
cién de competencia entre ‘las vias
férreas y las carreteras, el ferrocarril
solamente puede realizar tales tareas
compensadoras, si se realizaria una
coordinaciéon suficiente ‘de los diferen-
tes medios de transporte. A diferencia
del articulo que precede, se opina que
la solucién no podria estar en el resta-
blecimiento del equilibrio entre los
competidores, sino en una competen-
cia regulada por el Estado, garanti-
zando el carécter cooperativo del tra-
fico. Todas las organizaciones de trans:
portes deben asumir adecuadas obli-
gaciones colectivas. Con esta finalidad
seria preciso crear organizaciones.obli-
gatorias para el transporte por carre-
teras y la navegacién fluvial. Todos
los tres sistemas de transporte deberian
subordinarse a la soberanfa tarifaria
del Estado, que tendria que realizar
la mutua compensacion financiera. La

. instancia superior estatal podria ob-

tener el cardcter de.una autoadmini-
stracion,

561



