
Schmidt, Helmut

Article  —  Digitized Version

Verkehrskoordinierung durch Verteilung der
gemeinwirtschaftlichen Aufgaben

Wirtschaftsdienst

Suggested Citation: Schmidt, Helmut (1953) : Verkehrskoordinierung durch Verteilung der
gemeinwirtschaftlichen Aufgaben, Wirtschaftsdienst, ISSN 0043-6275, Verlag Weltarchiv, Hamburg,
Vol. 33, Iss. 9, pp. 555-561

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/131781

Standard-Nutzungsbedingungen:

Die Dokumente auf EconStor dürfen zu eigenen wissenschaftlichen
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden.

Sie dürfen die Dokumente nicht für öffentliche oder kommerzielle
Zwecke vervielfältigen, öffentlich ausstellen, öffentlich zugänglich
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen.

Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfügung gestellt haben sollten,
gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort
genannten Lizenz gewährten Nutzungsrechte.

Terms of use:

Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
and scholarly purposes.

You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.

If the documents have been made available under an Open Content
Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
further usage rights as specified in the indicated licence.

https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/131781
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/


Verkehrskoordinierung 
durch Verteilung der gemeinwirtschaftlichen Aufgaben

Diplom volkswirt Helm ut Schmidt, Hamburg*)

D ie  K rise d e r Deutschen B undesbahn drückt sich 
kaufm ännisch betrachtet vornehm lich in  drei T a t

b e s tä n d e n  aus: V erkehrsschwund, Substanzverlust, 
Illiqu id itä t. D iese Tatbestände sind in  a lle r M unde, 
sie  so llen  desw egen  an dieser S telle n u r durch w enige 
D a ten  b e leg t w erden .
D er N achholbedarf der B undesbahn, der durch die 
V ernach lässigung  der Instandhaltung  w äh rend  der 
K riegs- und  Nachkriegszeit en ts tanden  ist, w ird  auf. 
m indestens 2,5 M rd. DM geschätzt. Dazu kom m t die 
L ast d e r Kriegsfolgeschäden, die heu te  noch im m er 
m indestens 1,5 M rd. DM betragen . A lle in  die durch 
d e n  K rieg  bed ing ten  Schäden der B undesbahn belaufen  
sich dah er auf m indestens 4 M rd. DM (gegenüber 
e inem  Buchwert der Anlagen von  12— 13 M rd. DM). 
Z u d iese r B elastung infolge des K rieges kom m en die 
po litischen  Belastungen der B undesbahn: die V er
zinsung  d e r A usgleidisforderungen, die V ersorgung  
d e r  v e rtrieb en en  Eisenbahner, d e r B erlin-V erkehr und 
d e r  Schum anplan-V erkehr. Die Illiqu id itä t w ird  durch 
n ichts b esser beleuchtet als durch die ungew öhnlichen 
K assenkred ite , die die B undesbahn in  d en  le tz ten  
M o n aten  h a t in  Anspruch nehm en m üssen. 
In sbesondere  ab e r w ird die B undesbahn durch eine 
stän d ig e  V erschiebung des Schw ergewichts von  den 
hoch tarifierenden  Gütern auf den  M assengu tverkehr 
b e la s te t. V on 1951 auf 1952 h a t die B undesbahn beim  
S tücätgutverkehr rund  12 “/» verlo ren , im W agen
lad u n g sv e rk eh r d e r  Klasse A 30®/o, der K lasse B 15 Vo' 
u n d  der K lasse C 9 “/o. Diese drei oberen  K lassen sind 
v o n  10,4 Mill. t im Jah re  1951 auf 8,5 M ill. t  im  Jah re  
1952 zurüdcgegangen. Im P ersonenverkeh r is t die 
Entw icklung ähnlich: der S ozia lverkehr u n d  andere 
beg ü n stig te  V erkeh re  nehmen einen  im m er größeren  
A n te il ein, der „Norm alfahrer" der E isenbahn stirb t 
langsam  aus.
D ie Folgen  all d ieser Belastungen und  V erkeh rsabw an
d e ru n g en  sind d e r schleichende S ubstanzverzehr und 
d ie  gegenw ärtige  Liquiditätskrise d e r B undesbahn; sie 
h ab en  auch der b re iten  Öffentlichkeit deutlich gemacht, 
w as nam hafte  V erkehrsfachleute schon v o r Jah ren  
vo rau sg eseh en  h a tten : daß die K rise d e r Bahn zw angs
läufig  zu e in e r K rise des gesam ten  V erkehrsw esens 
un d  d arü b er h inaus zu einer K rise der deutschen V er
keh rsp o litik  führen  werde. In diesem  Z usam m enhang 
k a n n  m an die Bemerkung nicht ganz unterdrücken, 
daß  tro tz  g rößere r Publizitätsfreudigkeit in  den le tz ten  
Ja h re n  d ie Lage der Deutschen B undesbahn nach w ie 
v o r  nicht ausreichend tran sparen t is t (man denke an 
d ie  schleppende V eröffentlichung d e r Jahresberich te , 
d ie  unzw eckm äßige Aufmachung der Jahresrechnung , 
d ie  G eheim haltung  der V erkehrssta tistiken  usw.). Die

')  Der Artikel beruht auf einem Vortrag des Verfassers vor der 
Verkehrswissensdiaftlidien Gesellsdiaft in Hamburg am 16. 6. 53.

K osten- und  E rtragslage im  einzelnen b le ib t dem  
A ußenstehenden  vö llig  verborgen . Noch s tä rk e r m uß 
das Feh len  grundsätzlicher V orschläge der B undes
bahn  zu r gegenw ärtigen  V erkeh rsk rise  em pfunden 
w erden . W en n  d ie  Bahn v o r dem  In k rafttre ten  des 
B undesbahngesetzes auf diesem  G ebiet noch gew issen 
H em m ungen un te rw o rfen  gew esen  ist, so sollte m an 
doch bei der nun  gesetzlich fes tge leg ten  H andlungs
fre ihe it ih re r O rgane  e rw arten  dürfen, daß die Bun
desbahn  nicht n u r ih re  e igenen  T arifm aßnahm en be
g ründe t und  verte id ig t, sondern  y o r allem  auch zu 
den  übergeordneten , um fassenden  verkehrspo litischen  
F ragen  un d  zu dem  großen  K oordinations-D ilem m a 
k o n k re t S tellung  nim m t, zum al die offizielle deutsche 
V erkeh rspo litik  auf diesem  S ek to r vö llig  ergebnislos 
w ar, w eil sie eben  k e in  eigenes zureichendes K onzept 
h a tte  und  auch heu te  noch nicht hat.

D IE  LAGE DER RANDGEBIETE

Die B undesrepublik  w eist e in  ständ ig  zunehm endes 
W irtschaftsgefälle vom  K ern nach den  R ändern  auf. 
Zur V erdeutlichung d iese r Tatsache m ögen einige Bei
sp iele  zur allgem einen  w irtschaftlichen Lage d e r p e ri
ph eren  G ebiete d ienen. Die A rbeitslosigkeit z. B. liegt 
in  Schlesw ig-H olstein zu r Z eit bei 19 "/o, in  H am burg 
un d  B ayern bei 14 “/o, im K ern land  N ordrhein -W est
fa len  jedoch n u r bei 4"/o. N atürlich  sp ie lt h ie r  die 
F lüchtlingsbelastung  eine Rolle. A b er auch die Zahl 
d e r A rbeitsp lä tze  bew eg t sich in  den  R andländern  n u r 
ganz langsam  nach oben, w äh rend  sie in  den  K ern
ländern  seit Jah ren  eine k rä ftige  A ufw ärtsbew egung 
zeigt. Das G eschäftsvolum en der G roßbanken  (Nach
folgebanken) is t im  D urchschnitt d er B undesrepublik  
v o n  1951 auf 1952 um  21 Vo gestiegen, in  H am burg 
und  Schlesw ig-H olstein ab e r n u r  um  10 “/o. W ährend  
d er P roduktionsindex  in  den  norddeutschen  R andge
b ie ten  e rs t e tw a den  S tand von  1936 erre ich t hat, 
lieg t e r  in  N ordrhein-W estfalen  bere its  w eit höher. 
E ine w esentliche U rsache fü r d iese unterschiedliche 
E ntw icklung d e r B undesländer lieg t in  d e r G renz
ziehung  durch den  E isernen V orhang, durch die sich 
die w irtschaftsgeographische Lage der R andländer im  
V erhältn is zu den  K ern ländern  ganz en tscheidend v e r
schlechtert hat. Ein besonders  eindringliches Beispiel 
h ie rfü r is t  der H am burger H afen. G leiche V erhältn isse  
finden sich aber auch in  Lübeck, in  Schleswig-H olstein, 
im östlichen N iedersachsen, im Raum  N ordhessen- 
K assel sow ie v o r allem  in N ordostbayern . Die In 
dustrie  in  d iesen  G eb ie ten  is t v o n  einem  w esentlichen 
Teil ih re r frü h eren  A bsatzgeb ie te  abgeschnitten  und 
h a t einen  großen  Teil ih re r ehem aligen  R ohstoffliefe
ran ten  verlo ren . Sie s teh t deshalb  v o r d e r doppelten  
A ufgabe, neue R ohstofflieferan ten  in  g rößerer Ent
fernung  zu suchen und  zugleich in  w estlichere A b
sa tzm ärk te  e inzudringen, in  den en  sich bere its  fracht
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günstiger gelegene K onkurren ten  befinden. Sdion v o r 
dem  K riege w aren  d ie  R andstandorte  d u rd i ih re  ver- 
keh rsgeog raph isd ie  L age b ee in träd itig t. E ine sdiem a- 
tisd ie  G egenüberstellung  ‘) d e r  Räum e g le id ie r F radi- 
ten  fü r K ern und  Rand zeigt, daß  der K em stando rt bei 
g le id ie r F rad it e inen  fast d reim al so großen Raum b e 
dienen. kann  w ie d e r  R andstandort. D urd i d e n  E isernen 
V orhang  is t d e r  K ern d es V erkehrs- u n d  W irtsd iafts- 
geb iets n ad i W esten  v e rsd io b en  w orden, und  das 
V erhältn is der frad itg le id ien  R äum e h a t sid i nod i 
s tä rk e r zu  ungunsten  d e r  R andstandorte  v e rsd iled ite r t.

Die Gebiete g leid ier Fraditsätze für 
Kemstandort „A" und Randstandort „B“ 

vor dem Kriege
(Sdiematisdie Darstellg. des deutsdien Verkehrsgebietes als Kreis)

Die Gebiete gleidier Fraditsätze für 
Kemstandort „ A l “ und Randstandort „Bl"  

nadi dem Kriege
(Sdiematisdie Darstellung der W irkung des eisernen Vorhangs)

Die N ad ite ile  des R andstandorts sind  v o r dem  K riege 
te ilw eise  d u rd i d ie W ert- und  E ntfem ungsstaffel aus- 
geg lid ien  w orden. Es is t deshalb  ke ine  n eu e  E rkenn t
nis, daß die V erkehrspo litik  e in  w esen tlid ie r Sdilüssel 
zu r H ebung  der w irtsd ia ftlid ien  K raft d e r Rand- und  
N o tstandsgeb ie te  ist. Das g ilt sow ohl fü r den  Bau von  
S traßen, E isenbahnen un d  K anälen  als au d i in sbe
so n d ere  fü r die T arifpolitik . So is t es angesid its  der 
a llgem einen  E rkenntn is v o n  der S truk tu rbed ing theit 
d e r A rbeitslo sigkeit in  den  R andgebieten  verw under- 
lid i, daß  vo n  allen  auf A rbeitsp latzbesd iaffung  ab 
zielenden  M aßnahm en d e r offiziellen W irtsd ia fts
p o litik  die v e rk eh rsp o litisd ien  M öglid ikeiten  in  den 
le tz ten  Jah ren  nahezu  u n b ead ite t geb lieben  sind. 
W enn es ab er rid itig  ist, daß das ‘ V erkehrsprob lem  
se ine  Lösung n u r im R ahm en e in e r allgem einen  stand-
')  In  Anlehnung an Besdi, „Die Entfernungsstaffel des deutsdien 
Regel-Gütertarifs 1922 und 1950", in .Die Bundesbahn“, Heft 17, 
1950, S. 471.

o rtpo litisd ien  und  s tru k tu rp o litisd ien  Z ielsetzung fin
den  kann , dann  k an n  die Lösung n id it m onistisd i aus 
so b esd irän k te n  P ostu la ten  he rg e le ite t w erden , w ie sie 
heu te  im m er w ied er zu  h ö ren  sind: H erste llung  eines 
»editen* L eistungsw ettbew erbs, B esitzstanderhaltung 
der V erk eh rsträger, E rhaltung  des in  E isenbahn, Bin
nen sd iiffah rt o der K ra ftverkeh r in v es tie rten  K apitals, 
„A ngleid iung  d e r S tartbed ingungen“, usw .

STANDORTSTRUKTUR U N D  VERKEH RSSYSTEM

M an h a t das 19. Jah rh u n d e rt das Jah rh u n d e rt der 
E isenbahn genannt. Sie e rs t h a t die Industria lisierung  
erm öglid it, sie  h a t die Z usam m enfassung großer In
du strien  und  das A nste igen  d e r B evölkerungsm assen 
in  den  V erb raud iszen tren  herbeigeführt und  insow eit 
s id ie rlid i den räum lid ien  K onzentrationsprozeß u n te r
stü tzt. A ndererse its  ab er h a t die E isenbahn n id it nur 
d u rd i ih re  sd ion  im R eform gütertarif von  1877 w e
n ig s tens te ilw eise  eingeführte  E ntfernungsstaffel, son
dern  n o d i v ie l m ehr d u rd i ih re  v ie len  A usnahm e
ta rife  au d i seh r w irksam e d ezen tra lisierende Faktoren  
gesdiaffen . So b e ru h t s id ie rlid i d ie  A nsied lung  d e r Im- 
portrohsto ffe-verarbeitenden  Industrie  an  d e r  Küste 
zu einem  großen Teil auf der E inführung des K üsten
koh len tarifs , d ie A nsied lung  d e r e isenverarbeitenden  
Industrien  außerhalb  des R eviers w esen tlid i auf dem 
allgem einen  K ohlenausnahm etarif, d ie P roduktions
in ten s itä t v ie le r  abgelegener lan d w irtsd ia ftlid ie r Ge
b ie te  auf dem  D üngem itteltarif.
N ad i dem  e rs ten  W eltk rieg  w urde die Entfernungs
staffel auf a lle  G ü te ra rten  ausgedehn t, und das Tarif
gebäude w urde  d u rd i n eue  A usnahm etarife  und  Ver- 
bandstarife  ergänzt, so  daß die s id i aus d e r verkehrs- 
geog raph isd ien  S truk tu r u n d  der geog raph isd ien  V er
te ilung  d e r R ohstoffe ergebenden  S tandortfak toren  
zum  großen  Teil ausgeg lid ien  w erden  konn ten , D urdi 
ih re  W ert- und E ntfem ungsstaffel h a t d ie dam alige 
R eid isbahn  die rohstoffernen  Fertigw aren industrien  
v o r dem  A bsatzw ettbew erb  d e r rohstoffnahen  Indu
strien  gesd iü tzt, e rs te ren  g leid ize itig  e inen  begün
stig ten  Bezug von  R ohstoffen Und H alb fab rikaten  e r
m öglid it und  dam it w esen tlid i zu r S treuung  d e r Kon
sum güterindustrie  über das ganze W irtsd iaftsgeb ie t 
be igetragen . W enn  aud i die B innensd iiffahrt n ad i w ie 
v o r ebenfalls e inen  s tandortb ildenden  F ak to r dar
ste llte , so w äre  dod i die Entw idclung w eder d e r w ürt- 
tem berg isd ien  n o d i e tw a d e r thü rin g isd ien  oder der 
säd is isd ien  Industriegeb ie te  ohne die T arifpo litik  der 
E isenbahn in  diesem  M aße m öglid i gew esen, ganz ab
gesehen  vo n  den  Industrien  e tw a Sdilesw ig-H olsteins 
oder des ö stlid ien  B ayerns. G leid izeitig  half aber 
neben  d e r W ert- und  E ntfernungsstaffel e ine ständig 
s id i e rw e ite rn d e  R eihe vo n  A usnahm etarifen  beson
ders au d i d e r randgelegenen  L andw irtsd iaft. Dabei 
m uß u n te rs tr id ien  w erden , daß d iese gem einw irtsd iaft- 
lid ien , das heiß t dem  N utzen  d e r ganzen V olksw irt- 
sd ia ft d ienenden  Tarife a u d i den  ta tsä d ilid ie n  Selbst
ko sten  d e r Bahn en tsp rad ie n  (mit A usnahm e e iner 
k le inen  Zahl besonders n ied rig er A usnahm etarife). 
D iese ausg le id iende Funktion  des E isenbahngütertarifs 
is t e rs t se it den  d re iß iger Jah ren  d u rd i das ständige
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V ord ringen  des Kraftwagens gefäh rdet w orden. Das 
w u rd e  besonders  d eu tlid i an den  A usw irkungen  der 
K risenzu- und -absd iläge  vom 1. 1. 50 („Kleine T arif
reform "). D am als w urden  von den  oberen  K lassen  A  
b is  C  Abscfaläge gewährt, w äh rend  d ie un te ren  
K lassen  erh ö h t w urden. Die W ertsta ffe l w urde  auf 
d ie s e  W eise  von  100 : 35 auf 1 0 0 :49  zusam m en
gezogen . D adurch wurden in  den R andgebieten  
d ie  K osten  fü r den  Bezug von  R ohstoffen und 
H a lb fab rik a ten  abso lu t und re la tiv  s tä rk e r  e rh ö h t 
a ls  fü r d ie  rohstoffnahen G ebiete. D ie rohstoff
n a h e n  Industrien  dagegen w urden in  ih re r W ettb e
w erb sfäh ig k e it gegenüber den R andgebieten  n o d i zu- 
sä tz lid i d u rd i die Verbilligung d e r F rad iten  fü r den 
F e rtig w aren v ersan d  gestärkt. A ls Folge d iese r T arif
refo rm  zeig ten  die A bsatzm ärkte e ine d eu tlid ie  V er- 
sd iieb u n g  in  R id itung  der rev ier- und  m ark tnahen  
F e rtigw aren industrie . Diese B enaditeiligung d e r W e tt
b ew erbsfäh igke it der Randindustrien ist e inw andfre i 
b e le g t w orden  in  d e r Enquête des D eu tsd ien  Industrie- 
u n d  H andelstages, die 1950 u n te r  dem  T itel „Tarif 
u n d  S tandort" veröffen tlid it w urde. Zu ganz äh n lid ien  
E rgebn issen  kam  bere its  1940 Sdiulz-K iesow  auf 
G rund  au sgedehn ter U ntersudiungen in  seinem  um- 
fan g re id ien  W erk  „Die E isenbahngütertarifpolitik  in 
ih re r  A usw irkung  auf den industriellen  S tandort und  
d ie  R aum ordnung", w orin  er nad iw ies, daß die E isen
bah n ta rifp o litik  das w iditigste W erkzeug  fü r eine 
v o ik sw irtsd ia ftlid ie  Standortpolitik se i; sd ion  dam als 
fo rd e rte  er, daß e in e  künftige T arifreform  eine n o d i 
s tä rk e re  A usgesta ltung  der standortpo litisd ien  Zw edi- 
se tzu n g  erm öglid ien  sollte.
D u rd i den  Drude d e r K raftw agenkonkurrenz ab e r ist 
d a s  G egenteil gesd iehen . Heute s te llt s id i die W ert
k lassenspannung  im V erhältnis d e r K lassen A  zu G

Tariffracht
■in

V ergleidi der Fraditkostenbelastungen 
für eisenverarbeitende Industrien

^  (Standorte Oberhausen und Hamburg)

 Tarifstand bis 15. 8. 1948 (Spanne A  : D  =  100 ; 64)
Tarif stand bis 31. 7. 1953 (Spanne A  ; D  =  100 ; 79)

—  . —  . Heutiger Tarifstand (Spanne A  : D  =  100 : 88) 
Annahme: Rohmaterial nach Klasse D  15 (Halbfabrikat, Eisen) 
Fertigerzeugnis nach Klasse A  15 (Werkzeugmaschine)

n a d i d en  w eite ren  Tarifm aßnahm en der Ja h re  1951,1952 
u n d  1953 auf 100 :57. Die A usw irkungen  d ieser M aß
nahm en  zeig t die vo rs tehende  A bbildung am  theore- 
tisd ien  Beispiel zw eier W erkzeugm asdiinenfabriken , 
v o n  denen  e ine  in  O berhausen , die andere  357 km  
w e ite r  ö stlid i in  H am burg ih ren  S tandort ha t. Das 
H am burger W erk  is t d u rd i den  Bezug d es R ohm ate
ria ls  aus O berhausen  m it e iner V orfrad it von  23 DM 
je  t b e las te t, das W erk  in  O berhausen  dagegen  h a t 
k e in e  so ld ie  V orbelastung . Beim V ersand  d e r F ertig 
fab rik a te  in  K lasse A  e rg ib t sid i, daß das W erk  O ber
h au sen  n a d i dem  T arif vo n  1948 bis rund  60 km  w est- 
lid i H am burgs und  aberm als ab rund  270 km  östlid i 
H am burgs frad itg ü n s tig e r an b ie ten  ko n n te  a ls  das 
H am burger W erk . M it an d eren  W orten : das H am 
b u rg e r W erk  w a r 1948 frad itlid i b egünstig t in einem  
Raum, d e r zw isd ien  298 km  und  630 km  östlid i O ber- 
hausens lag. Bis zum  Som m er 1953 ergab  sid i e ine 
w esen tlid ie  V erengung  des frad itb eg ü n stig ten  Raum s 
auf 323 km  b is 465 km  östlid i O berhausens, und  n ad i 
dem  In k ra fttre ten  der Tarifm aßnahm en vom  1. A ugust 
1953 erfo lg te  e ine  e rn eu te  E inengung auf 337 km  bis 
410 km. D ieses Beispiel, bei dem  u n te rs te llt w orden  
ist, daß au ß er der T ariflage alle  üb rigen  K ostenfak
to ren  in  O berhausen  und  H am burg g le id i seien, m ad it 
deu tlid i, w eld i e rh eb lid ie  V ersd iieb u n g  d e r W e tt
bew erbslage  d u rd i die T arifreform en d e r le tz ten  Ja h re  
e inge tre ten  ist.
D ie A rgum ente, die den R andländern  bei ih re r Forde
rung  n a d i A u fred ite rh a ltu n g  d e r  W ertsta ffe l en tgegen 
g eh a lten  w erden , sind im  w esen tlid ien  fo lgende: der 
E isenbahngü tertarif se i n id it  m eh r m aßgebend fü r die 
S tandortb ildung, denn  in  den  oberen  K lassen se i das 
S d iw ergew id it län g st auf den  L astkraftw agen , insbe
sondere  auf den  W erk v erk eh r übergegangen j darüber 
h inaus ab e r w erde  das G ew id it de r F rad it als Be
stand te il des A bsatzp reises üb e rh au p t übersd iätz t, 
denn  b e i e in e r  großen  Zahl von  G ütern  se i die F rad it- 
b e las tu n g  im  V erhältn is zu dem  W ert d es G utes so 
gering, daß sie bei d e r S tandortb ildung  p rak tisd i 
kaum  n o d i eine B edeutung besitze. H ierauf is t zu  e n t
gegnen, daß zw eifellos der W erk v erk eh r die E isen
b ahn  in  den  oberen  K lassen s ta rk  zurüdcgedrängt hat. 
Jed o d i g ib t es zah lre id ie  R andw erke, die s id i aud i 
h eu te  n o d i überw iegend  d e r  E isenbahn bedienen, und  
g e rad e  in  den  R andgebieten  h a t s id i d e r W erk v erk eh r 

im  G egensatz e tw a  zu N ordrhein -W estfa len  —  n u r 
sd iw ad i en tw id ie lt. D aher h a t  d e r  E isenbahngütertarif 
seine B edeutung fü r die perip h eren  L änder au d i heu te  
n id it verlo ren , ü b e rd ie s  is t d e r  A n te il d e r T ransport
k osten  an  den  G esam tkosten  se it d e r V orkriegszeit 
zw ar etw as gesunken, jed o d i n id it w esen tlid i, so 
daß m ith in  e ine  V erm inderung  d e r s truk tu rpo litisd ien  
B edeutung der T arife gegenüber d e r V orkriegszeit 
kaum  e ing e tre ten  ist. Sdion n a d i dem  e rs ten  W eltk rieg  
aber h a t m an  ausdrüdclid i d ie  v e rs tä rk te  D ifferenzie
rung  im E isenbahngü tertarif m it d e r N otw endigkeit 
beg ründet, d e r Industrie  im d d e r L andw irtsd iaft O st
p reußens d u rd i die T arifpo litik  n a d i d e r A btrennung 
vom  R eid i zu  helfen.
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STANDORTAUSGLEICH DURCH VERKEHRSPOLITIK

A ngesichts d e r heu tigen  reg ionalen  V erzerrungen  des 
deutschen W irtschaftsgefüges m uß die V erkehrspo litik  
neben  ih re r e rs ten  A ufgabe, d e r E rhaltung  und  S teige
rung  d e r L eistungsfähigkeit des V erkehrssystem s, 
noch eine zw eite  H aup taufgabe erkennen , näm lich den 
A nschluß der R andgebiete an  d ie  w irtschaftliche E nt
w icklung des K em geb ie ts zu  sichern. D iese A ufgaben
ste llung  is t fü r den  W irtschaftspo litiker e tw a in  H am 
b u rg  oder Schlesw ig-H olstein selbstverständlich . Sie 
stöß t aber in  anderen  T eilen  d e r B undesrepublik  auf 
seh r v ie l geringeres V erständnis. So is t es kein  Zu
fall, w enn  gerade in  N ordrhein -W estfa len  v o rge
schlagen w ird, die G esundung des V erkehrsw esens 
durch eine w esentlich s tä rk e re  Beachtung d e r Selbst
k o sten  in  der T arifs tru k tu r von  E isenbahn und  G üter
k ra f tv e rk eh r zu  erreichen, das heiß t also im Ergebnis': 
durch e in e  w esentlich  geringere W ertk lassenspannung  
in  be iden  T arifsystem en und  eine w esentlich ge
rin gere  E ntfernungsstaffelung  im  K raftw agengü ter
tarif. N atürlich  w ürde  sich bei e iner solchen G estaltung  
d e r T arife eine bessere  Ü bereinstim m ung m it den 
Selbstkosten  e inste llen , und natürlich  w ürde  sich eben
falls eine V erbesserung  der K onkurrenzlage der 
Schiene gegenüber dem  G ü terk raftv erk eh r ergeben. 
A uf d e r an d eren  Seite aber w äre  die Folge e in e r 
solchen M aßnahm e eine erhebliche M ehrbelastung  der 
perip h eren  G ebiete. Die R andgebiete m üssen deshalb, 
um  das politisch w ie sozial gleich bedrohliche W oh l
standsgefälle  in  d e r B undesrepublik  einzuebnen, ge
rade  die en tgegengesetz te  Tendenz vertre ten , 'd ie  
a llerd ings heu te  zu e in e r B eeinträchtigung d e r W e tt
bew erbsfäh igkeit d e r Schiene führen  w ürde. Es en t
s teh t also die Frage, ob im heu tigen  deutschen V er
keh rssystem  e in  gem einw irtschaftlicher S tando rtaus
gleich durch tarifpolitische M aßnahm en überhaup t 
noch w eiterh in  m öglich ist.
Die U rsache fü r den  ru inösen  W ettbew erb  d e r V er
k eh rs träg e r lieg t in dem  Ü berangebot d e r T ransport
le istungen  sow ie in der T atsache begründet, daß nicht 
a lle  V erk eh rsträg e r in  g leicher W eise m it gem einw irt
schaftlichen V erpflichtungen b e la s te t sind. A llerdings 
is t se it e tw a  1935 der E isenbahngü tertarif in  der Form 
des RKT auf den  S traßenverkeh r übertrag en  w orden. 
Es is t aber ke in  G eheim nis, daß d e r S traßenverkeh r 
sich in  seh r erheblichem  M aße nicht an die Tarife 
h ä lt und daß e r sich m it Erfolg auf d ie  profitab len  
T ransporte  beschränkt. Das w eitaus überw iegende 
Schw ergew icht d e r gem einw irtschaftlichen A ufgaben 
is t deshalb  nach w ie v o r der Schiene verb lieben . Im 
übrigen  is t d e r  RKT, se lbst w enn  e r übera ll e inge
ha lten  w ürde, schon deshalb  nicht zur R egelung des 
W ettbew erbs geeignet, w eil die verm eintliche T arif
p a ritä t g a r nicht vo rhanden  is t; auf d e r Schiene gilt 
d e r T arif v o n  L adestraße zu L adestraße oder vo n  
G üterab fertigung  zu G üterabfertigung , w äh rend  der 
K raftw agen tarif von  H aus zu H aus gilt.
U ngünstiger noch a ls im  G üterverkehr, über dessen 
S truk tu rverlagerungen  schon oben ein ige Z ahlen  ge
n an n t w urden, m acht sich der W ettbew erb  im  P er

so n en v erk eh r auf der S traße bem erkbar. Das liegt 
o ffenbar daran , daß m an  1935 zw ar den  G ütertarif 
auf die S traße üb e rtrag en  ha t, n icht ab e r den  Per
sonentarif. D aher kom m t es, daß z. B. der F ahrp reis 
d ritte r  K lasse heu te  auf der E isenbahn 6,9 Pfg. je  km, 
im A utobus jedoch n u r 6 Pfg. be träg t. D er E isenbahn 
sind im  P ersonenverkeh r ganz einschneidende Sozial
ta rife  auferleg t, w äh rend  der p riv a te  überlan d lin ien - 
A u to b u sv erk eh r n u r in seh r geringem  M aße soziale 
Tarife gew ährt. In folgedessen h a t d e r S traßenverkeh r 
die M öglichkeit, d ie Bahn zu u n te rb ie ten  und  ih r in 
ste ts  w achsendem  M aße die N orm alfah rer zu  nehm en, 
also eine hohe R entabilitätschance zu  gew innen, ohne 
sich in an nähernd  gleichem  M aße w ie die B ahn an  den 
sozialen  T arifen  zu beteiligen .
A us d e r S ta tis tik  der B undespost geh t hervor, daß 
1951 n u r 50 “/o d e r  befö rderten  Personen zum N orm al
ta rif b efö rdert w urden . M an darf un te rs te llen , daß d ie  
Post noch verhältn ism äß ig  w eitgehende Tariferm äßi- 
gungen  gew ährt, so daß also b e i den  p riv a ten  A uto- 
bus-U ntem ehm ern  ein noch v ie l hö h ere r P rozentsatz  
an  N orm alfah rern  anfällt. A uf der Bahn dagegen  
w erden  n u r  15 Vo a lle r R eisenden zum  N orm altarif 
befördert. W ährend  die Reichsbahn im Ja h re  1937 
noch 71 “/o, d e r ü b erlan d lin ien -A u to b u sv erk eh r 2 %  
a lle r Personenk ilom eter le iste te , w aren  e s  im Jah re  
1951 bei der B undesbahn n u r noch 52 “/o, w ährend  
d e r Ü berland lin ienverkeh r sich in  der gleichen Z eit 
auf 10 Vo v e rb esse rt ha tte .
A ngesichts d ieser E ntw icklungen im  G üter- w ie im  
P ersonenverkeh r ist deutlich, daß eine E isenbahnver
w altung, d ie  nach re in  kaufm ännischen G esichts
p u n k ten  V orgehen w ürde , ih re  T arife ausschließlich 
auf die Selbstbehaup tung  im W ettbew erb  abstellen  
m üßte. Die E inführung solcher M aßnahm en is t jedoch 
b ish e r von  der B undesbahn nicht beabsichtigt. Im m er
h in  ab e r s te llt d ie k le ine  T arifreform  von  1950 und 
auch die am  1. 8. 1953 durchgeführte T arifm aßnahm e 
b e re its  e inen  Schritt in  R ichtung auf eine re in  kauf
m ännische T arifgesta ltung  dar, zu u n gunsten  der 
standortpo litischen  Z ielsetzungen hinsichtlich der 
R andgebiete. M an w ird  jedoch zugeben  m üssen, daß 
eine veran tw ortliche  Leitung d e r B undesbahn ange
sichts des b isherigen  Fehlens je d e r  entscheidenden 
Finanzhilfe des Bundes, angesichts e in e r progressiv  
defizitären  F inanzsitua tion  und  angesichts der jah re 
langen  und  andauernden  E ntscheidungslosigkeit der 
deutschen V erkehrspo litik  in  der K oordinierungsfrage 
gar ke inen  anderen  W eg gehen  kann . Es h ande lt sich 
im m erhin um  die E rhaltung  d e r L eistungsfähigkeit 
e ines V erkeh rsun tem ehm ens, das auch h eu te  noch 
60 Vo der gesam ten  T ransportle istungen  bew ältig t und 
w eite rh in  bew ältigen  muß, w enn  die arbeitste ilige  
V olksw irtschaft ü b erhaup t noch funk tion ieren  soll, und 
es h an d e lt sich um  d ie  E rhaltung  des V erm ögens des 
g röß ten  U nternehm ens d e r B undesrepublik .
Die oben geste llte  F rage kann  also n u r dah in  bean t
w o rte t w erden , daß e ine stä rk e re  B etonung des raum 
ordnenden  und  standortausg le ichenden  gem einw irt
schaftlichen T arifprinzips e rs t dann möglich ist, w enn
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z u v o r d ie  F rage der K oordinierung gelöst oder doch 
w en ig s ten s  erfo lgversp red iend  in A ngriff genom m en 
w o rd e n  ist.

KOORDINIERUNG DER VERKEHRSTRÄGER 

E s g ib t in  den  heu te  tonangebenden volksw irtschaft- 
licäien L ehrm einungen ke inen  Streit darüber, daß die 
V erkeh rsw irtschaft w egen  ihrer teilm onopolistischen 
u n d  teilo ligopolistischen  M arktstruktur n id it in  den  
Z u stan d  e in e r vo llständ igen  K onkurrenz g eb rad it 
w erd en  k an n  und  daß e in  soldier Z ustand  überhaup t 
n id i t  v o rs te llb a r ist. Schon daraus erg ib t sid i für den  
M ark tth eo re tik e r, daß d ie  Aufgabe nicht he ißen  darf: 
H e rs te llu n g  gleichm äßiger K onkurrenzbedingungen, 
so n d e rn  nu r: E rsetzung der bestehenden  ru inösen  
M ark tv e rfa ssu n g  d u rd i eine staatlidi geordnete, ge
b u n d en e  K onkurrenz, w obei diese O rdnung  zug leid i 
d ie  G em einw irtsd ia ftlid ike it gew ährleisten muß.
S ta tt d e r H erste llung  d e r gleidien S tartbed ingungen  
w ird  oft d e r V orschlag d e r A ufgabenteilung gem adit. 
M an k ö n n te  sich vorste llen , daß der V erk eh r nach der 
W erte in s tu fu n g  d e r G ü ter geteilt w ü rde  (M assengüter 
d e r  Schiene und  W asserstraße, hochw ertige G üter der 
L andstraße); m an  könn te  eine Teilung nach den  T rans
po rten tfe rn u n g en  vornehm en  (große E ntfernungen der 
E isenbahn  und  d e r Binnenschiffahrt, geringe E ntfer
n u n g en  dem  G üterk raftverkehr); m an  könn te  e ine  re 
g io n a le  T eilung oder ab e r eine Kombination von allem  
vornehm en . G egen jed e  A rt von A ufgabenteilung  
sp rich t jed o d i e in  entscheidender E inw and: ih re  s ta 
tische N atu r. W en n  e in  V erkehrsträger näm lich im 
v o rau s  w eiß, w elche Transporte e r  bekom m t, dann 
b rauch t e r  sich ke ine  besondere M ühe m ehr zu geben, 
u n d  es  lieg t dann  kein  Zwang zur R ationalisierung  
m eh r vor.
E bensow enig  w ie e ine V erkehrsteilung kann  m an aber 
e in e  ständ ige  finanzielle A lim entation d e r B undesbahn 
a u s  den  M itte ln  des F iskus als zwedsm äßig ansehen, 
so fe rn  die U n terstü tzung  ü b e r den A usgleich d e r po 
litischen  und  d e r K riegsfolgelasten d e r Bahn h inaus
geh t. S ta ttdessen  h a t P irath  kürzlid i e inen  finan
z ie llen  A usgleich der e inzelnen V erkeh rsträger in  sich 
vorgesch lagen . N ad i diesem  V orsdilag soll zum  Bei
sp ie l der S traßenverkeh r in  sidi einen Finanzausgleich 
v o rn eh m en  dergesta lt, daß 16 “/o d e r E innahm en des 
G ü te rfe rn v e rk eh rs  in  e ine A usgleidiskasse zu zah len  
w ä re n  fü r d ie  E rfüllung gem einwirtschaftlicher A uf
gaben, d ie  d e r G ü terk raftverkehr dann zu  übernehm en  
h ä tte . D en W asserstraßenverkehr soll nach diesem  
V orsch lag  e ine ähnliche A usgleichsabgabe in  H öhe 
v o n  8 °/o treffen, die zum Teil audi zum A usg le id i der 
gem ein w irtsd ia ftlid ien  Leistungen der Bahn beim  Zu- 
u n d  A blauf d e r auf d e r W asserstraße befö rderten  
G ü te r in  A nspruch genom m en w erden soll. 
K o nsequen te r is t d e r V orschlag von B randt und an 
deren , d ie  em pfohlen haben, den S traßenverkeh r m it 
e in e r  A bgabe zugunsten  d e r Bahn als A usgleich für 
d e re n  gem einw irtschaftliche A ufgaben zu belasten  
(eine Lösung, die übrigens z. Z. in England d u rd i das 
neue  V erkeh rsgesetz  gleichfalls versucht wird).

VORAUSSETZUNGEN FÜR EINE ÜBERGANGSLOSUNG 
A uf lange  S id it muß e ine  nach den geringsten  v o lk s
w irtschaftlichen K osten strebende Lösung geschaffen 
w erden ; jed e  heu te  kurzfristig  zu schaffende N o t
lösung  zugunsten  der B undesbahn darf d ieses Ziel 
nicht verbauen , sie h a t zug leid i e ine  U bergangslösung 
zu sein. D ie E rm ittlung  d e r ta tsäd ilichen  vo lk sw irt
schaftlichen Selbstkosten  is t in  dem  vom  B undesver
keh rsm in isterium  eingese tz ten  Selbstkostenaussd iuß  
be re its  se it zw ei Ja h re n  im G ange; b rauchbare E rgeb
n isse  w erden  kaum  v o r A blauf w e ite re r zw ei Jah re  
vo rliegen . In  d e r  Zw ischenzeit m uß ' die unaufschieb
b a re  M ark tregu lie rung  in  e in e r solchen Form  erfolgen, 
daß sie in  sp ä te ren  A b sd in itten  d e r G esetzgebung 
ohne S d iw ierigkeit am  G esichtspunkt e ines M inim ums 
volksw irtschaftlid ier G esam tkosten  o rien tie rt und 
durchgesetzt w erden  kann. Im  Endergebnis sollten, 
vom  Prim at der gem einw irtsdiaftlichen, standortpo li
tischen Z ielsetzung  ausgehend , a llen  V erkeh rsträgern  
angem essene gem einw irtsdiaftliche V erpflichtungen 
au ferleg t w erden .
W enn  sich also als „Endziel" eine U nterw erfung  aller 
V erk eh rs träg e r u n te r g le id ie  gem einw irtsdiaftliche 
P flid iten  und  e in  alljäh rlicher F inanzausgleich fü r die 
im  tatsächlichen V erkehrsergebn is e tw a  n id it re la tiv  
gleich hohe gem einw irtsdiaftliche B elastung (nicht dar
ü b er h inaus au d i zur Deckung aus an d ere r Ursache 
en ts tan d en er V erluste) erg ib t, so  e rsd ie inen  die heu te  
auf G rund  des G üterk raftverkeh rsgese tzes  und  des 
B innenschiffahrtsgesetzes en ts teh en d en  O rgane als 
b rau d ib a re  K ris ta llisa tionspunk te  fü r die durch spätere  
G esetzgebung zu  schaffenden Z w angsorgan isationen  
o der Pflichtverbände )̂. D enn es lieg t auf der Hand, 
daß B etriebs- und  B eförderungspflid it w ie aud i ge
m einw irtschaftlicher T arif auf S traße und  B innen
w assers traß e  n icht m öglid i sind ohne e ine O rgan i
sation, die die T ranspo rtau fträge  annim m t, sie auf die 
e inze lnen  U nternehm en v e rte ilt (w obei fü r Sdiiene 
und  S traße e ine gem einsam e, n eu tra le  oder über
geordnete  O rgan isa tion  der T ransportverm ittlung  seh r 
zw edunäß ig  se in  könnte), ab rechnet, poolt und auch 
den  in te rnen  Finanzausgleich n ad i M aßgabe d e r beim  
einzelnen  M itg liedsunternehm er angefallenen  Selbst
k osten  vornim m t. D iese „RKB-ähnlichen" A nsta lten  
fü r gew erb lid ien  S traßenverkeh r und  B innenschiffahrt 
h ä tten  äh n lid i w ie b ish e r schon die B undesbahn glo
b ale  K ostenrechnungen durd izuführen , auf denen 
e inerseits ih r jew eiliges T arifn iveau  und  andererse its  
d e r Finanzausgleich zw isd ien  den  drei V erk eh rsträg ern  
zu basie ren  hätte . A lle d re i V erk eh rsträg e r h ä tte n  der 
T arifhoheit des S taa tes zu un terliegen , d e r aud i den  
gegenseitigen  Finanzausgleich (und die A n lastung  der 
an te iligen  W egekosten) vorzunehm en hätte . D abei 
w ird  die s ta a tlid ie  T arifpo litik  nicht m eh r die heu tige 
Springprozession d e r „K oordinierung" zu vollführen 
haben, sondern  lediglich d ie  v o lk sw irtsd ia ftlid i e r 
w ünschte T arifd ifferenzierung  im  Sinne des S tand
ortausgleichs g ew ährle is ten  m üssen. D ie Beförde
rungspflicht fü r den  S traßenverkeh rsverband  gibt so-
2) Helfridi spricht im gleidien Sinne von „Verkehrsanstalten".
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dann  d e r staatlichen  V erkeh rspo litik  d ie  M öglichkeit, 
d ie  Bahn aus d e r  B etriebspflicht fü r solche N eben
strecken  zu en tlassen , d eren  B etrieb ih r  nicht länger 
zugem utet w erden  kann .
Eine solche O rganisationsform  (die se lbstverständ lich  
auch den  P ersonenverkeh r auf Schiene und  S traße e in 
zubeziehen hätte , so w eit es sich n icht um  O rts- o der 
N ah v erk eh r handelt) w ürde  e s  erlauben , den  W e tt
bew erb  zw ischen den d re i V erk eh rsträg e rn  aufrechtzu- 
erhalten . Sie w ürde  gleichzeitig erlauben , d ie k ram pf
ha fte  V erkoppelung  d e r K raftw agen tarife  m it den  
B ahntarifen  abzuschaffen und  den  K raftw agen tarif 
u n te r Beachtung d e r tatsächlichen S elbstkostenstruk 
tu r  neu  aufzubauen. D am it bestim m t d e r V erlader,
d. h. d e r M arkt, m it d e r W ahl des V erkeh rsträgers  
nach dem  G esichtspunkt d e r m inim alen Frachtbe
las tung  zugleich in  volksw irtschaftlich  richtiger W eise 
ü b e r d ie  A usw eitung  der e inze lnen  V erkeh rsträger. 
D ie D ynam ik des technischen F o rtsch ritts u n d  des 
volksw irtschaftlich ra tione llen  A usbaus des V erk eh rs
system s b le ib t gew ahrt. D as Prinzip des „inneren" 
A usgleichs jew eils  innerhalb  d e r d re i V erk eh rsträg e r 
und  das Prinzip des gegenseitigen  A usgleichs u n te r 
den  V erk eh rsträg e rn  gew ährle isten  unabhäng ig  von 
d ieser D ynam ik die A ufrech terhaltung  gem einw irt
schaftlicher V erkehrsbed ienung .
Die im m er w ied er erhobene F orderung  nach Selbst
verw altu n g  im  V erkeh r ließe  sich fü r d ie be iden  
neu en  Pflichtverbände ohne Schw ierigkeiten ve rw irk 
lichen; es k an n  u n te rs te llt w erden , daß die ü b e r
geordnete  staatliche Instanz in  der Form  eines „Bun
d esverkeh rsra ts"  oder e iner „In tersta te  Com m erce 
C om m ission“ ebenfalls w eitgehend  den  C h arak te r der 
Selbstverw altung  e rh a lten  könn te . T rotz d ieser M ög
lichkeiten  d e r V erw altungsorgan isa tion  b le ib t deutlich, 
daß eine d era rtig e  B indung des W ettbew erbs —  in 
dem  der W erk v erk eh r grundsätzlich d e r H echt im 
K arpfenteich b le iben  m üßte —  w eitgehende Züge 
staa tlicher O rdnung träg t. G esta tte t sei d e r H inw eis, 
daß die Reichsbahn schon 1949 die V erstaatlichung  
des K raftverkeh rs seh r e rn s thaft zur D iskussion ge
ste llt hat. U nabhängig  von  je d e r  politischen E instel
lung  w ird  eine tatsächlich gem einw irtschaftliche Lösung 
n u r auf den  obigen oder ähnlichen Linien gefunden 
w erden  können. So w ar auch der englische T ransport 
A ct von  1947 im  K ern richtig angeleg t; es b le ib t zu 
bedauern , daß d iese G esetzgebung (deren praktisches 
E rgebnis noch keinesfalls zu übersehen  w ar) in  den 
W irbel innerpolitischer A useinanderse tzungen  gerie t 
und  n u n  v o n  d e r nachfolgenden R egierung w ieder auf
gehoben  w urde; es han d e lte  sich im m erhin um den 
b isher volksw irtschaftlich am  besten  durchdachten 
V ersuch e in e r O rdnung  des V erkehrs.
T rotz d e r v o n  England auch auf die B undesrepublik  
au ss trah lenden  P o litisierung  des Problem s gib t es bei 
uns politisch-unabhängige fachm ännische U rteile, die 
zu  ähnlichen V orschlägen gelangen. So bezeichnet 
P ira th  die V erein igung  a lle r B innenverkehrsm itte l in 
e iner d ie G em einw irtschaftlichkeit der V erkeh rsbed ie 

nung  garan tie ren d en  H and als den  „verkehrspolitisch 
einzig richtigen  W eg “. Helfrich v e rtr itt, u n te r Bezug
nahm e auf A dolf W eber, e ine den V orschlägen des 
V erfassers ähnliche O rganisationsform .

PRAKTISCHE SOFORTMASSNAHMEN 
U nabhängig  davon, ob m an d e r oben  sk izzierten  „End
lösung" zustim m en w ill oder nicht, sind fo lgende M aß
nahm en  notw endig :
1. D er B undesbahn m üssen  die finanziellen  Lasten  für 
d ie  B eseitigung d e r K riegsschäden u n d  des N achhol
bedarfs abgenom m en w erden , zum indest durch lang
fristige K redite. Die z. Z. vom  B undeskabinett beab
sichtig ten  zw eckgebundenen K red ite  von  v ierm al 
jährlich  250 Mill. DM reichen dazu nicht aus. Es ist 
außerdem  bedenklich, daß sie  offenbar n u r insow eit 
fließen  sollen, als e ine  aus anderen  V erkehrsbereichen  
e rs treb te  S teigerung  des B eförderungssteueraufkom 
m ens zu M ehreinnahm en des B undesfiskus führt.
Falls sich d e r  Bund finanziell außers tande  sehen  sollte, 
d e r B ahn in  höherem  M aße zu helfen, so m uß der 
Bahn ü b er den  K ap ita lm ark t o der nach dem  V orbild 
des Investitionsh ilfegesetzes geholfen  w erden. V or
aussetzung  h ie rfü r is t die R egelung d e r a lten  A n
leihen.
2. Eine A usgleichsabgabe des K raftw agens zugunsten 
d e r Bahn zwecks Deckung ih re r aus den  ih r auferleg ten  
gem einw irtschaftlichen T arif Verpflichtungen en ts tehen 
den  B etriebsunterschüsse is t no tw endig . Bezüglich der 
H öhe d e r A bgabe sollte  m an  sich —  para lle l zu den 
F ortschritten  der im G ang befindlichen Selbstkosten
erm ittlung  —  im  Laufe d e r Ja h re  an  die angem essene 
H öhe h e ran tasten .
3. Solange eine solche A usgleichsabgabe fü r d ie ge- 
m einw irtschaftliche V erkeh rsbed ienung  leg isla tiv  nicht 
verw irk lich t ist, m uß die grundsätzliche B indung des 
K raftw agen tarifs an  den  E isenbahntarif aufrechterhal
te n  b leiben.
a) D as b e d e u te t jedoch nicht d ie  A ufrech terhaltung  d er soge

n an n ten  T a rifp aritä t i v ie lm ehr so llte  d e r K raftw agen tarif 
sow eit ü b e r  dem  N iv eau  des E isenbahngü tertarifs liegen, 
daß d ie  beim  B ahn transport zusätzlich e in tre ten d en  Zu- 
u n d  A bro llkosten  ausgeglichen w erden . D ie E rhöhung der 
D ifferen tia lgew inne des K raftw agens is t  dabei in  Kauf 
zu nehm en.

b) Nach dem  V orb ild  des g eg en w ä rtig en  V erhältn isses 
zw ischen E isenbahngü tertarif  u n d  K raftw agen tarif ist 
a u d i fü r den  O m n ibus-Ü berland lin ienverkeh r e in  an  den 
E isen bahnpersonen ta rif  zu k o p p e ln d er verb ind licher Kraft
w ag en ta rif  zu erlassen .

c) D ie In n eh a ltu n g  d er K raftw ag en ta rife  u n d  d e r  Konzes
s io n sk o n tin g en tie ru n g  auf d er G run d lag e  d e r  B edürfnis
p rü fung  is t m it allem  N achdruck zu  sichern. (G erade die 
B edürfn isprüfung  w ird  ab er in le tz te r  Z eit durch eine 
a llzu  lib e ra lis ie ren d e  Rechtsprechim g erheblich  durch
löchert! es b es teh t d ie  G efahr, daß  audli der le tz te  Rest 
v o n  O rdnung  im  V erk eh r dadurch  vern ich te t w ird.) H ier
zu m uß d ie  B undesansta lt fü r d en  G ü te rk ra ftv e rk eh r be
schleunigt au fg eb au t w erden , ih re  A ufgaben  und  Befug
n isse  sind  auf den U b erlan d lin ien v erk eh r m it A utobussen 
zu erw eite rn .

4. Die gem einw irtschaftliche T arifd ifferenzierung sollte 
in Z ukunft nicht w eite r beschnitten  w erden, um  etw a 
d ie  W ettbew erbsfäh igkeit der Bahn zu heben; sie
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sollte  v ie lm ehr nach D urdiführung d e r erw ähn ten  
M aßnahm en möglichst schnell m indestens auf den 
früheren  S tand w ieder ausgebaut w erden.
5. Solange eine auch den  K raftfahrzeugw erkverkehr 
e inbez iehende A usgleichsabgabe nicht verw irklicht 
w ird, muß d e r W erkverkeh r durch steuerliche M aß
nahm en (nach dem  G rad der G em einw irtschaftlichkeit 
d e r  V erk eh rs träg e r differenzierte B eförderungssteuer!) 
eingedäm m t w erden.

A uf die D auer b le ib t die A usgleichsabgabe nicht zu 
um gehen. Nach ih re r V erw irklichung is t der W eg 
f re i, ' d ie  K raftw agentarife  nach dem  M aßstab  ih rer 
„arteigenen" K ostens truk tu r neu  aufzubauen.
Die deutsche V erkehrspo litik  bedarf d ringend e iner 
nationalökonom ischen  K onzeption. Sie m uß sich end 
lich dazu  durchringen, tro tz  des zu erw artenden  e r
b itte r ten  W iderspruchs gegen jed e  w ie auch im m er 
gea rte te  Lösung den gordischen K noten zü zerteilen-.

Sum m ary; T r a n s p o r t  C o o r d i n 
a t i o n  b y  D i s t r i b u t i n g  P u 
b l i c  O b l i g a t i o n s  i n  A c 
c o r d a n c e  w i t h  t h e  R e q u i r e 
m e n t s  o f  I n d u s t r i a l  L o c 
a t i o n s .  T ran sp o rt policy , and  espe
c ia lly  th e  ra ilw ay s ' charging policy has 
to  perform  essen tia l functions regard
ing  th e  fo rm ation  of industria l loc
a tions. The tens ions a ris in g  from the  
ex is tin g  econom ic g rad ien t between 
th e  n u c leu s and th e  pheriphera l reg
ions m ust be  eased  above all by com
p en sa tio n  m easu res of charging policy. 
In  th e  19th and  e a rly  in  the  20th cen
tu ry , th e  ra ilw ays hav e  in  fact greatly  
influenced the  fo rm ation  of industrial 
locations. I t w as on ly  from  the  'th ir
ties  onw ards th a t th e  ra ilw ay s ' ra te  
sys tem  w as res tr ic ted  in  th is  balanc
in g  function  by  in creased  com petition 
on  the  p a r t  of m otor tran sp o rt. To hold 
th e ir  ow n ag a in s t th is com petition, the 
ra ilw ay s h ad  to  c a rry  ou t several 
ta r r if  refo rm s which ad v erse ly  affected 
th e  p e rip h e ra l a reas, an d  under p re
se n t co nd itions it seem s that rail 
f re ig h t ra te s  w ill h av e  to be even 
fu rth e r  a d ju s te d  to ac tu a l costs. So 
th e  q uestion  Is w hether, th ings being 
as th ey  are , fre igh t ra te  po licy  can at 
a ll perfo rm  th e  ta sk  to d ay  o f provid
ing  com pensation  for unfavourable in 
d u str ia l locations in th e  public  interest. 
W ith  com petition  b etw een  rail and 
ro ad  being  w h a t it is  a t presen t, the  
ra ilw ay s  can  on ly  perform  th is  task if 
th e  d ifferen t ca rr ie rs  a re  adequately 
co o rd inated . In  co n tra s t to the p re 
v io u s artic le , th e  au th o r holds that the  
so lu tion  should  n o t be sought in 
e s tab lish in g  equ ilib rium  betw een the 
com petito rs , bu t in  im posing  on com
p e titio n  a  S ta te  o rd e r  which guaran
tees  th a t th e  pub lic  obligations of 
tra n sp o r t w ill be fulfilled. T hese oblig
a tions m ust be ap p ro p ria te ly  distribut
ed  am ong a ll ca rrie rs . To th is end, 
ro ad  tra n sp o rt and  in land  shipping are  
to be  organ ized  in  com pulsory  asso
c ia tions. The governm ent is  to super
v ise  th e  charging policy  of a ll three 
c a rr ie rs  as w ell a s  effect financial 
se ttlem en t b e tw een  them . A t the  same 
tim e, com petition  be tw een  all carriers 
m ust be ensu red . The supervisory  
pub lic  ag ency  m ight ta k e  th e  shape of 
a n  au tonom ous body.

Résum é: C o o r d i n a t i o n  d u  t r a 
f i c  i n t é r i e u r :  r é p a r t i t i o n
d e s  t â c h e s  d ' i n t é r ê t  é c o n o 
m i q u e  c o l l e c t i f  e n  é g a r d  à 
l a  d i s t r i b u t i o n  i n d u s t r i e l l e :  
P ar sa  p o litique  de tra n sp o rt e t su r
to u t de ta rifica tio n  le  chem in de fer 
doit rem plir  des tâches im portan tes 
co n ce rn an t la  fo rm ation  de cen tres  
industrie ls. C 'est p a r des d ispositions 
ta r ifa ire s  com pensatrices cjue le  chem in 
de fer d o it n e u tra lise r  les tensions 
c réées p a r  la  g rad a tio n  économ ique 
en tre  le  cen tre  e t la  p é rip h érie  d 'une  
région. P endan t le  19ème siecle e t 
enco re  au  début du 20ème le  chemin 
de fe r re p ré se n ta it u n  fac teu r im por
ta n t p ou r la  fo rm ation  de cen tres  in 
dustrie ls. C 'est seu lem ent depuis en
v iro n  1930 que la  fonction  com pensa
trice  des ta r ifs  des vo ies fe rrées est 
m enacée p a r  le  p rog rès du tran sp o rt 
au tom obile. A fin de se  défendre  con-- 
tre  ce tte  concu rren ce  nouvelle , le 
chem in de fer é ta it obligé de p ro céd er 
à  p lu sieu rs  réform es ta rifa ires , tou
jo u rs  au  désav an tag e  des end ro its 
p ériphériques . La situ a tio n  ac tuelle  
sem ble ex ig e r  u n e  ad ap ta tio n  enco re  
p lus p rononcée  des ta rifs  fe rro v ia ires  
aux  p rix  coû tan ts . Il fau t donc se 
dem ander s 'il e s t enco re  possib le  de 
réuss ir, à  l 'a id e  de  m esu res ta rifa ires , 
à  com penser la  g rad a tio n  économ ique 
dans l 'in té rê t collectif. D ans la  s itu a 
tion  ac tu e lle  de la  concu rrence  en tre  
le  ra il e t la  ro u te  le  chem in de fer 
p eu t rem plir de te lles  fonctions com 
p e n sa tric e s  seu lem en t à  condition  
d 'u n e  co o rd ination  des tran sp o rta teu rs  
ind iv iduels. C on tra irem en t à  l 'id ée  ex
posée dans l 'a r tic le  c i-avan t, l 'a u te u r 
ne  cro it pas que la  so lu tion  du  p ro 
blèm e consiste  dans l 'é tab lissem en t 
d 'u n  équ ilib re  e n tre  les deux  con
cu rren ts . Il p ropose  u n  régim e de con
cu rre n ce  con trô lée  p a r  l 'E ta t dans le 
sens de se rv ir  l 'in té rê t économ ique 
co llectif. D es tâches re lev an t de  ce 
dom aine d e v ra ie n t ê tre  im posées à 
chaçpie tra n sp o rta te u r. D ans ce  b u t on 
d e v ra it  c ré e r  des o rg an isa tio n s forcées 
pour la  n av ig a tio n  in té rie u re  e t les 
tran sp o rts  rou tie rs . Tous les  tro is  
tran sp o rta teu rs  se ra ien t soum is aux 
décisions ta r ifa ire s  p rises  p a r  l'E tat 
qui se  charg era it de  la  com pensation  
financière . P ou rtan t il fau t m ain ten ir 
la  concu rrence  e n tre  les tran sp o rta teu rs  
ind iv iduels. M ais il n 'e s t p as im 
possib le  que l 'o rg an e  de  con trô le  é tab li 
p a r  l 'E ta t risque  de re v ê tir  le ca rac
tè re  d 'u n e  adm in istration  autonom e.

R esum en: C o o r d i n a c i ó n  d e  t r á 
f i c o  m  e d i a  n t e,  d i s t r i b u  c i ó n 
d e  l a s  t a r e a s  c o m u n e s  c o n  
r e l a c i ó n  a l a  p o l í t i c a  d e  l o 
c a l i z a c i ó n .  La po lítica  de tráfico  
y  especia lm en te  la  po lítica  ta rifaria  
de los fe rro carriles  tien e  que cum plir 
ta re a s  im p o rtan tes resp ec to  de la  for
m ación de  cen tro s industria les . Las 
ten s io n es que re su lta n  de la  d ec liv i
dad económ ica en tre  el núcleo  y  las 
zonas perifé ricas deben  se r allanadas, 
en  p rim er térm ino, p o r m edidas com 
p ensadoras de ta r ifa . En el siglo XIX y  
a p rinc ip ios del siglo XX el ferro carril 
con stitu ía  e fec tivam en te  un  fac to r esen 
cial p a ra  la  form ación de cen tros in 
d u stria les . Solam ente desde la  década 
de  1930, la  función  com pensadora de 
la s  ta r ifa s  fe rro v ia rias  v ien e  siendo 
av en tu rad o  p o r e l d esarro llo  del tra n s 
po rte  p o r ca rre te ra s . Con o b je to  de 
p ro teg erse  con tra  esa  com petencia, los 
fe rro carriles  ten íen  que rea liza r  d ife
ren tes  refo rm as ta rifa r ia s  en  p erju ic io  
de  la s  zonas p eriféricas, y  p arece  que 
la  ac tu a l situ ac ió n  req u ie re  o tra  adap 
tac ió n  de las ta r ifa s  fe rro v ia rias  a  la 
e s tru c tu ra  del costo prim ario . Se p lan 
te a  e l problem a, si u n a  com pensación 
económ ica com ún e n tre  los cen tros in 
d u stria les  se ría  posib le  h o y  día por 
m edio de tarifas . En la  p re sen te  situ a
ción  de com petencia  en tre  la s  v ias 
fé rreas y  las ca rre te ra s , el ferrocarril 
so lam en te  puede rea liza r ta les  ta reas 
com pensadoras, si se rea liza ría  u n a  
coord inación  sufic ien te  de los d iferen
tes m edios de tran sp o rte . A  d iferenc ia  
del a rtícu lo  que p recede , se opina que 
la  so lución no podría  e s ta r  en  el re s ta 
b lecim iento  del equ ilib rio  e n tre  los 
com petidores, sino en u n a  com peten
cia reg u lad a  p o r e l Estado, g a ran ti
zando el c a rác te r  coopera tivo  del trá 
fico. Todas la s  o rgan izaciones de tra n s
p o rtes  d eben  asum ir adecuadas obli
gaciones co lec tivas. C on es ta  finalidad  
se ría  preciso  c rea r  o rgan izaciones ob li
gato rias p a ra  el tran sp o rte  p o r ca rre 
te ra s  y  la  n av eg ac ió n  fluvial. Todos 
los tre s  sis tem as de tran sp o rte  deberían  
su b ord inarse  a la  sob e ran ía  ta r ifa r ia  
de l Estado, que te n d ría  que rea lizar 
la  m u tua  com pensación  financiera . La 
in stan c ia  su p e rio r  e s ta ta l p od ría  ob
te n e r  el c a rá c te r  de u n a  au toadm in i
strac ión .
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