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die M annheim er A k te  von 1868 po stu lie rten  Prinzip 
d e r F re iheit d e r R heinschiffahrt zu  v e re in b a ren  ist. 
G rundsä tz lid i w äre  natürlich  gegen  e in en  gesunden 
L eistungsw ettbew erb  der frem den F laggen  nichts e in ­
zuw enden. Es w a r indessen  b e re its  zu  e rkennen , daß 
e in  gesunder W ettbew erb  in  der B innenschiffahrt n u r 
nach dem  E inbau gew isser S icheiheitsvorkehn ingen  
m öglich ist.
Das n iederländische In te resse  am  deutschen B innen­
v e rk eh r is t w ohl in  e rs te r Linie darau f zurückzuführen, 
daß  ho lländischer Schiffsraum vo n  ein igen  h u n d ert­
tau send  Tonnen, der nach K riegsende vo n  uns ü b e r­
nom m en w orden  w a r und  je tz t im  übrigen  R heinver­
k eh r ke ine  ausreichende B esdiäftigung finden kann, 
n u r  darau f w arte t, im  innerdeu tschen  V erkeh r e in ­
gesetz t zu w erden . D abei is t jedoch zu  bedenken , daß

die w estdeu tsche Schiffahrt durch den  Z w ang zu r M it­
beschäftigung des brach liegenden  Elbeschiffsraum s in 
H öhe von  rd . 200 000 t T rag fäh igkeit be re its  eine 
schw ere politische H ypo thek  träg t, d ie sich z. B. augen­
blicklich dah ingehend  ausw irk t, daß im  T agesdurd i- 
schnitt des M onats M ai 1953 im  R uhrgebiet a lle in  205 
Kanalschiffe m it xd. 120 000 t  T rag fäh igkeit auf Ladung 
w arte ten , w obei sich fü r e inzelne Schiffe L iegezeiten 
bis zu  v ie r  W ochen ergaben . A nfang A ugust 1953 
w arte ten  a lle in  in  H erne  280 Schiffe auf Ladung. Im 
übrigen  w äre  bei e in e r genere llen  F reigabe der 
k le inen  K abotage dam it zu rechnen, daß z. B. von  den 
H olländern  im innerdeutschen  W ettbew erb  s teu e r­
liche, lohnpolitische und  sozialpolitische K ostenvor­
te ile  au sgenu tz t w erden , so  daß von  gleichen S ta r t­
bed ingungen  nicht gesprochen w erden  köim te.

Die Wettbewerbssituation der Deutschen Bundesbahn 
gegenüber anderen Verkehrsträgern

Dipl.-Ing. L. Brandt, D üsseldorf

Zw ischen d e r  D eutschen B undesbahn un d  der Binnen­
schiffahrt b esteh t e tw a w ieder das gleiche W ett­

b ew erbsverhältn is w ie v o r dem  K riege. G ew isse ta rif­
politische Schw ierigkeiten, d ie  schon früher dem  W ett­
bew erb  zw ischen Schiene und Binnenschiff das G epräge 
gaben, haben  sich auch nach dem  K riege geltend  ge­
macht. S ie hab en  ab er nicht zu  schw erw iegenden V er- 
sd iiebungen  in  d e n  W ettbew erbsvorausse tzungen  d ie ­
se r beiden  V erk eh rsträg e r geführt. Die Luftfahrt über 
dem  Raum  d e r  B undesrepublik  befindet sich noch in 
frem den H änden. Auch nach d e r  R ückübertragung der 
L ufthoheit a n  d ie  B undesrepublik  w erden  noch ein ige 
Jah re  vergehen , ehe d e r  deutsche L uftverkehr das 
Stadium  d er vo llen  V erkeh rsre ife  w ird  w ied er e rlan ­
gen  können. D er P ersonennahverkeh r der S traßen­
bahnen, d e r  O busse im d  der auf kü rzeren  E ntfernun­
gen  e ingesetz ten  O m nibusse beein träch tig t d ie  W e tt­
bew erbssituation  der B undesbahn nicht. D er G üter­
nah v erk eh r m it L astkraftw agen  b e tä tig t sich in  zu ­
nehm endem  G rade im  Z ubringer- und  V erte ile rd ienst 
d e r Bahn. Sow eit der G ü te rnahverkeh r m it L astk raft­
w agen  ke ine  V erkeh rsberüh rung  m it d e r  Schiene hat, 
sp ie lt e r  sich als F lächenverkehr abseits vom  Schienen­
netz  ab.
Im  G runde genom m en sind es also n u r d e r  gew erb ­
liche G ü terfernverkeh r und  der W erk fe rn v erk eh r m it 
L astkraftw agen  sow ie d e r  P ersonenverkeh r m it O m ni­
bussen  über m ittle re  und  w eite  Strecken, die in  s tän ­
d iger K onkurrenz m it dem  G ü terverkeh r und  dem  P er­
sonenverkeh r d e r  B undesbahn —  in geringerem  M aße 
auch m it dem  V erk eh r gew isser n ichtbundeseigener 
E isenbahnen  —  stehen. Innerhalb  der d re i genannten  
K raftverkeh rsarten  sp ie lt d e r  P ersonenverkeh r m it 
O m nibussen e ine  geringere Rolle als die be iden  A rten  
d es G ü terfernverkehrs m it L astkraftw agen. Die W e tt­
bew erbssitua tion  d e r  D eutschen B undesbahn g ipfelt in 
dem  Problem  des G ü terverkehrs v o n  Schiene und 
S traße.

VORDRINGEN DES KRAFTVERKEHRS 
M it d e r  W irtschaftsentw icklung ste ig t d e r V erk eh rs­
bedarf. Infolge der Entw icklung des E lektriz itä ts- und 
G asw esens sow ie  durch die A nlage  von  pipe-lines 
gehen  d ie  a lten  V erkeh rsm itte l laufend  hö h erer A n­
te ile  am  gesam ten  V erkehrsvo lum en  verlustig . A llein  
durch die U m w andlung vo n  K ohle in  E lek triz itä t und 
G as sind  fü r Schiene un d  B innenschiffahrt rd. 12®/» 
des K ohlenversandbedarfs verlo ren  gegangen. Bei d e r 
zukünftigen  Entw icklung des gesam ten  E lek triz itä ts­
w esens w ird  auch die w e ite re  E lektrifizierung der 
B undesbahn zusätzlich beträchtliche K ohlenm engen für 
den Schienen transport in  Fortfall kom m en lassen. Ins­
gesam t besteh t schon je tz t e ine  Ü berkapazitä t an 
T ransportraum  in d e r  B undesrepublik , Die V erk eh rs­
m itte lbestände d e r  Schiene —  und  d e r W asserstraße  — 
sind  h in te r der ra san ten  S teigerung  a lle r A rten  von  
K raftfahrzeugen s ta rk  zurückgeblieben. D ie Reichsbahn 
verfüg te  1936 im Raum  der B undesrepublik  über 
362500 betriebsfäh ige  E isenbahngüterw agen; am  1. 4.53 
besaß die B undesbahn n u r noch 245 743 betriebsfäh ige 
E isenbahngüterw agen. D em gegenüber s te llte  sich der 
gesam te L astk raftw agenbestand  am 1. 7. 36 auf 
158 556, am  1. 4. 53 auf 526 110 L astkraftw agen. Inner­
h a lb  dieses G esam tbestandes w urden  1936 n u r 10 340, 
1953 jedoch 59 934 L astkraftw agen  m it e iner N u tz last 
von  4 t und m ehr gezählt. Auch d ie  Zahl d e r L astk raft­
w agenanhänger ha t sich im  Laufe d e r  Ja h re  s ta rk  e r­
höht. Im  Jah re  1953 ergab sich im  V ergleich m it 1936 
eine V erm inderung  d e r  Zahl d e r  be triebsfäh igen  G üter­
w agen  d e r  B undesbahn um  32®/o, dagegen  e ine Erhö­
hung d e r  Zahl d e r  L astkraftw agen  insgesam t um  232 “/« 
und  der L astkraftw agen  ab 4 t  N u tz last um  480 Vo. Die 
Ladegew ichtskapazität der be triebsfäh igen  E isenbahn­
güterw agen  ste llte  sich 1936 auf 6 126 000 t, am  1. 4. 53 
au f n u r  4 178 000 t. D araus erg ib t sich eine p rozen tuale  
V erm inderung  um  32 V». D ie N u tz las tkapaz itä t der 
L astkraftw agen  betrug  im  Ja h re  1936 246 900 t  (davon
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50 900 t  für Lastkraftw agen ab 4 t N utzlast), am  
1. 7. 52 819 900 t (davon 270 200 t für Lastkraftwagen, 
ab 4 t  N utzlast). D ie N utzlastkapazität der L astk raft­
w agen  w ar dem nach im Jah re  1952 um  232 ®/o höher 
als 1936. Bei den Lastkraftw agen ab 4 t N utzlast s te llt 
s id i d ie  E rhöhung sogar auf 431 “/». Im B undesgebiet 
zäh lte  m an am  1. 7. 36 31 500 R eisezugw agen d e r 
R eid isbahn  gegenüber 9 626 O m nibussen; am 1. 4. 53 
w a r d ie  Zahl der Reisezugwagen auf 20 671 E inheiten 
o d e r um  34 Vo gesunken, die Zahl d e r  O m nibusse auf 
20 932 E inheiten  o der um 117"/» gestiegen. Die S trek- 
ken län g e  der Reidisbahn betrug  im  Jah re  1936 im 
B undesgebiet 30 565 km, d ie  L inienlänge der O m ni­
b u sse  im  Jah re  1937 59 900 km; am 1. 4. 53 stand  eine 
S tredcenlänge d e r Bundesbahn im  B undesgebiet von  
30 492 km  e in e r Linienlänge d e r O m nibusse von 
210 576 km  gegenüber. Die Stredcenlänge d e r  B undes­
b ah n  w ar im  Ja h re  1953 gegenüber 1936 um  0,2 V» g e ­
ringer, d ie  L inienlänge der O m nibusse gegenüber 1937 
dag eg en  um  251,5®/» höher. Es is t seh r frag lid i, ob 
d ie  S te igerung  der Zahl der L astkraftw agen  un d  d e r 
L astkraftw agenanhänger sow ie au d i der O m nibusse in 
d iesem  Umfang w irklidi e d it d u rd i neue  V erk eh rs­
bedürfn isse  g ebo ten  ist. Die ü b erhöh te  Zahl von  L ast­
k ra ftw ag en  und  A nhängern d rän g t naturgem äß n ad i 
A uslastung  und  n ad i Jahresleistungen, d ie  ausreid ien , 
d ie  A bsdireibung  der W agenansd iaffung  zu erm ög- 
lid ien  un d  außerdem  nodi einen  genügenden U nter­
nehm ergew inn  zu erbringen. D er W erknah- und  der

W erk fem v erk eh r haben  sid i in  besonders großem  Um­
fang, v o r  allem  bei d en  hod iw ertigen  G ütern, vo n  der 
S d iiene  abgew andt und  sind zu r V erkehrsbed ienung  
d u rd i eigene L astzüge übergegangen. A us d e r  D iskre­
panz zw isd ien  dem  Ü berangebot vo n  T ransportraum  
und  dem  zu geringen  V erkehrsbedarf resu ltie ren  
die W ettbew erbsauseinanderse tzungen  zw isd ien  d e r 
S d iiene  und  der B innensdiiffahrt auf der e inen  Seite 
u n d  dem  K raftverkeh r auf d e r anderen  Seite. Für 
S d iiene  und  B innensdiiffahrt fällt sd iw erw iegend  ins 
G ewicht, daß  sie  im  G egensatz zum  K raftverkehr n id it 
n u r ü b e r zu  w en ig  Fahrzeuge verfügen, sondern  daß 
d iese F ahrzeuge au d i in  hohem  G rade üb e ra lte rt sind, 
w ährend  dem  K raftverkehr im  großen und  ganzen 
m oderne Fahrzeuge zur V erfügung  stehen.

SELBSTKOSTEN UND TARIFSYSTEM

H aup tu rsad ie  des übersp itz ten  W ettbew erbs im  G üter­
v e rk eh r von  Schiene und  S traße sind  d ie  besonders 
p rob lem atisd ien  Zusam m enhänge von  V erkehrskosten  
u n d  Tarifen. N eu tra le  und seh r g ründlid ie  U nter­
suchungen d e r  V erkehrs- und  B etriebsw issenschaft 
h aben  erw iesen, daß  das Schw ergew idit d e r  Bahn­
k osten  im G ü terverkehr e indeutig  in  der T ransport­
vo rbere itung  und -abw idslung  liegt. D ie V orbere itungs­
u n d  A blaufkosten  be trag en  durdischnittlich  63®/» d e r 
gesam ten  K osten, nu r 37®/» en tfallen  auf d ie  B ew älti­
gung der T ransportstredce. Beim L astk raftw agengü ter­
v e rk eh r lieg t d e r  K ostensd iw erpunk t e indeu tig  in  den

^ ^ M L ^ ^ e c h e n m ü d c  Z

D ie  A r b e i t  w i r d  z u i  
F r e u d e  m i t  e i n
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K osten für die B ew ältigung d é r Fahrstrecke. W ährend  
bei d e r Bahn d as V erhältn is vo n  V orbereitungs- und 
A blaufkosten  zur V ersandw eite  d ie  G rundkom ponente 
des K ostengefüges bildet, re su ltie rt aus d e r  K osten­
s tru k tu r des L astkraftw agengü terverkelirs  eine nu r 
schwache, kaum  nennensw erte  A bhäng igkeit der spe- 
zifisd ièn  K osten von  der V ersandw eite. Bei beiden 
V erkeh rsarten  w irken  sich in  unterschiedlichem  A us­
m aß d ie  A uslastung, d e r  B ehängungsgrad un d  die J a h ­
resfah rleistung  aus. Die durchschnittlichen B ahn­
betriebskosten  für T ransporte  in  e iner W agen ladungs­
gruppe oder im geschlossenen Zug liegen unerreichbar 
tief u n te r den B estkosten  des G üterk raftverkehrs. Der 
kostentechnisch begründete  W ettbew erb  kann  auch bei 
e iner w eiteren  schnellen Fortentw icklung d e r Last­
k raftw agen  und  der O rganisationsform en der L astk raft­
w agenverkehrsun ternehm en  in  -absehbarer Zeit nicht 
w eit ü ber d ie  gegenw ärtige O bergrenze der K osten- 
K osten-Schnittpunkte h inausgehen.
.D ieses E rgebnis muß überraschen, w eil der W ettb e­
w erb sich keinesw egs n u r innerhalb  der durch die 
K osten-K osten-Schnittpunkte begrenzten  V ersandw ei­
ten  abspielt. Er h a t sich v ielm ehr auf Entfernungen 
von  800 km  und  m ehr ausgedehnt. D ieser W ettbew erb  
kann  nicht m ehr kostenbegründet sein . Seine Ursachen 
liegen  schw erpunktm äßig im  B eförderungstarif. Es e r­
geben  sich schw ere volksw irtschaftliche B elastungen 
aus der T atsad ie , daß der L astkraftw agenfernverkehr 
m it se in e r ganz anderen  K ostenstruk tu r an  das Eisen- 
bahn tarifsystem  gebunden w orden  ist. Die hohen 
T arifeinnahm en der oberen  T arifk lassen  w urden  bei 
d e r  B undesbahn früher in starkem  G rade dazu v e r­
w endet, K ostenunterdeckungen bei T ransporten , d ie 
aus vo lksw irtsd iaftlichen  G ründen verb illig t durch­
geführt w erden  m üssen, auszugleichen. Bei der Bundes­
bahn  d ienen die hohen F rachteneinnahm en aus dem 
V erkeh r auf den  H auptstrecken dazu, einen  A usgleich 
fü r die nicht im m er erz ielbare  vo lle  K ostendeckung 
d es V erkehrs auf den N ebenstredcen sicherzustellen. 
D er L astk raftw agenverkehr v e rw endet die übere rlö se , 
die ihm  infolge se in e r d ispositioneilen  F re iheit in  der 
A usw ahl der G üter und  in der K oppelung der T rans­
porte  zufallen, n id it zum  A usg le id i vo n  K ostenun ter­
deckungen im S traßengü terverkeh r auf v e rk eh rs­
schwachen Strecken, e r  benu tz t d iese ü b e re rlö se  v ie l­
m ehr, um  seine K onkurrenzgrenze gegenüber der Bun­
desbahn  über die K osten-K osten-Schnittpunkte, u n te r 
U m ständen auch über die K osten-Tarlf-Schnittpunkte 
h inaus auszudehnen. Die ü b e re rlö se  erzielt e r sow ohl 
au s der bevorzugten  B eförderung hochw ertiger G üter 
als auch au s der K oppelung von  T ransporten , durch 
die e r  sich die hohen Erlöse ku rzer oder m ittle rer 
Strecken sichert.
Die K ostendynam ik im W ettbew erb  zwischen den b e i­
den  V erkehrsträgern , die durch sich aufhebende oder 
w idersprechende w irtschaftspolitische und fiskalische 

. Entscheidungen zu im m er neuen  V erkram pfungen 
führte, vollzog sich auf dem Boden je n e r  m erkw ür­
digen Zuordnung der beiden V erkeh rsarten  zum g le i­
chen T arifsystem . D ie Bahn h a t m it d e r  B etriebs- und 
Beförderungspflicht e ine  hoch’zu veransch lagende F est­
kostenbelastung  zu tragen', d ie  sich auf diesen Pflidi-

ten  gründet. Es v e rb le ib t ih r auch die nega tive  T rans­
portauslese je n e r  G üter, die d e r L astkraftw agen  nicht 
befördern  k an n  oder nicht befördern  w ill. Die A nw en­
dung des B undesbahntarifs auf d ie  Leistungen des 
gew erblichen G üterfernverkehrs w irk t sid i in Form 
einer ste igenden  D ifferen tia lren te  aus, d e r  ke ine  echte 
volksw irtschaftliche Leistung gegenübersteh t. Die Ü ber­
tragung  des B ahntarifs auf die L eistungen des Fern- 
las tverkeh rs bei fehlenden gleichen G rundvoraus­
setzungen —  u. a. keine B etriebs- und  B eförderungs­
pflicht — h a t dem  L astkraftw agen  bei se iner von  der 
Bahn s ta rk  abw eichenden K ostenstruk tu r zw angsläufig  
fließende W ettbew erbsgrenzen  gesetzt, da es ihm  frei- 
gestellt ist, eine A usw ahl des B eförderungsgutes, des 
B eförderungszeitpunkts und  der V erkehrsbeziehung  zu 
treffen. D er W ettbew erb , der sich au f d iese  u n te r­
schiedlichen A usgangsgrundlagen  d e r be iden  V erk eh rs­
träg e r stützt, ist ke in  echter L eistungsw ettbew erb im 
volksw irtschaftlichen Sinne m ehr. Durch d ie  Berech­
tigung  des F ern lastverkeh rs zur A usw ahl der v o rte il­
h aftesten  U m stände hat e r  sich einen  V orsprung  v e r­
schafft, w äh rend  der Bahn eine B elastung auferlegt 
ist, die zu unterschiedlichen volksw irtschaftlichen Lei­
stungen  führt. L astk raftw agenfernverkehr und  E isen­
b ah n  k o nku rrie ren  zw ar noch in  der e inze lnen  p rivat- 
w irtsd iaftlichen  Leistung, nicht ab er m ehr in  der v o lk s­
w irtschaftlichen Leistung. D er G rundgedanke der 
M arktw irtschaft —  ein echter L eistungsw ettbew erb  — 
ist u n te r den derzeitigen  U m ständen nicht verw irklicht. 
Ziel der V erkehrspo litik  m uß es  sein, dem  F ern last­
v e rk eh r V erpflichtungen aufzuerlegen, d ie  in  ange­
m essenem  V erhältn is zu d e r ihm  im volksw irtschaft­
lichen S inne unberech tig t zufließenden D ifferential­
ren te  stehen. Es s te llt sich zunächst d ie  Frage, ob die 
angem essene G leid igesta ltung  d e r W ettbew erbsvo r­
aussetzungen durch die Ä nderung  des T arifsystem s e r­
reicht w erden  kann.

SONDERBELASTUNG DER BUNDESBAHN 

Ein besonders bedeutsam es Problem  im W ettbew erb  
zw ischen Schiene u n d  S traße ist die V orbelastung  der 
B undesbahn durch gem einw irtsdiaftliche V erpflichtun­
gen un d  betriebsfrem de Lasten. Durch die B etriebs­
und  Beförderungspflicht, den  Zw ang zur H altung  e iner 
T ransportreserve , durch den Tarifzw ang, du rd i den 
sozial begünstig ten  P ersonenverkehr u. a. m. sind der 
B undesbahn B elastungen auferleg t w orden, von  denen  
die übrigen V erk eh rsträg e r m ehr oder m inder völlig  
frei sind. Es is t heu te  noch nicht möglich, den G esam t­
b elastungsbetrag  für d iese Posten zuverlässig  anzu­
geben. D ie V erkehrsm in iste rkonferenz  in D ortm und 
ha t einen  besonderen  Sachverständigenaussd iuß  dam it 
beauftrag t, den G esam tbelastungsbetrag  und  die ein­
zelnen  Positionen genau  festzustellen. Schon heu te  
aber kann  gesag t w erden, daß d ieser B etrag  zwischen 
500 Mill. und  fast 1 Mrd. DM jährlich liegt.
Es is t bekannt, daß der K raftverkehr v o re rs t noch 
nicht gew illt ist, den Umfang der gesam ten  Sonder­
belastung  der B undesbahn eindeutig  anzuerkennen. 
W ohl h a t der K raftverkehr sich dah in  ausgesprochen, 
daß die betriebsfrem den  Lasten auf den  Bund über­
nom m en w erden  sollten . W as im einzelnen über das
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Problem  der A usgleichsgabe zu sagen ist, h a t der V er­
fasser in  se iner A bhandlung „Die gem einw irtsdiaft- 
lid ieii un d  betriebsfrem den Lasten der D eutsd ien  
B undesbahn und  d ie  F rage e iner A usgleidisabgabe" 
n iedergeleg t. Es b esteh t ke in  Zweifel, daß die d eu tsd ie  
V erkeh rspo litik  aud i das A usgleidisproblem  im  V er­
k eh r w ird  lösen  m üssen, w enn  die V erkehrsk rise  
behoben  werden, soll.
In  A n b e trad it der T atsad ie , daß die Bundesbahn die 
K osten  fü r ih re  F ahrbahn  se lb st trägt, is t au d i von  
e rh eb lid ie r B edeutung d ie  nod i immer strittige Frage, 
ob der sd iw ere  L astkraftw agenverkehr h inreid iend  zu 
d en  v o n  ihm  v e ru rsad iten  S traßenkosten herangezo­
gen  w ird. B esondere U ntersudiungen, die h ierzu  von  
neu tra le r , sad iv erstän d ig er Seite ausgeführt w orden 
sind, haben  zu dem E rgebnis geführt, daß b isher von  
e in e r angem essenen  H eranziehung  der sd iw eren L ast­
k ra ftw agen  und  L astkraftw agenanhänger zu den für 
d ie  D eckung der S traßenbau- und  -instandhaltungs­
k osten  bestehenden  S teuern  und Abgaben n id it ge- 
sp rod ien  w erden  kann.
W eit m eh r als andere  E isenbahnverw altungen h a t die 
D eu tsd ie  B undesbahn u n te r den  Folgen des le tz ten  
K rieges zu le iden  gehabt. Die A usw irkungen des 
K rieges auf die bau lid ien  A nlagen  zeigen s id i außer 
in  B esdiäd igungen  und  Z erstö rungen  in e iner außer- 
o rd en tlid ien  Ü bera lterung  d u rd i die seit 1936 u n te r­
lassen en  Ersatzbesdiaffungen. O bw ohl aud i sd ion  in 
den  e rs ten  N ad ik rieg sjah ren  Erheblidies für den  
W iederaufbau  getan  w orden  ist, lag d ie  H öhe der 
W ied e rherste llungskosten  (W iederaufbau und  N adi- 
ho lbedarf zusam m en) zum  Z eitpunk t der W ährungs­
reform  bei ü ber 5 Mrd. DM, W ährend in a llen  a n d e ­
re n  eu ro p ä isd ien  Ländern  die Regierungen für die 
W iederherste llung  der B ahnanlagen aufgekom m en 
sind, is t im  B undesgebiet d ie se  Aufgabe der B undes­
b ah n  selbst überlassen  w orden. Z w ar konnten die nod i 
aufzuw endenden K osten für den W iederaufbau bei 
e in e r en tsp red ienden  Investitionsversd iu ldung  se it der 
W ährungsreform  um etw a 1,4 M rd. DM v errin g e rt 
w erden. D er N ad iho lbedarf ha t jedod i seit M itte 1948 
sogar n o d i geringfügig ' zugenom m en und nun  eine 
H öhe vo n  rd. 3 M rd. DM erre id it. Bei e iner Gesam t- 
v ersd iu ld u n g  in H öhe vo n  rd. 2 Mrd. DM und einem  
Z eitw ert des B undesbahnverm ögens von 12,5 M rd. DM 
sind  für die B eseitigung der vorhandenen  K riegsfolgen 
n o d i M itte l in  H öhe v o n  über 4 Mrd. DM aufzubrin­
gen. Die B undesbahn w ird  dazu  niemals aus eigenen 
K räften  in  d e r  Lage sein . Die bahnfrem den Lasten  und 
die A usw irkungen  des le tz ten  K rieges sind dam it die 
H aup tgew id ite , d ie  die  B undesbahn in dem m it w adi- 
sen d er Ü berkapazität im m er sd iä rfe r w erdenden W e tt­
bew erb  besonders belasten .
D er B undesverkehrsm in ister h a t A nfang Mai 1953 dem  
B undeskabinett über d ie  finanzielle Lage der B undes­
b ah n  be rid ite t. D urd i e in  beträd itliches A bsinken des 
V erkehrsvo lum ens auf der einen  und  durdi Erhöhung 
d e r Sadi- u n d  P ersonalkosten  auf der anderen Seite 
h a t s id i die finanzielle Lage neuerdings erheb lid i ver- 
sd iled ite rt. Die Entw idclung h a t n id it nu r dazu g e ­
führt, daß das Ja h r  1952 d e r Bundesbahn e inen  V er­
lu s t v o n  140 Mill. DM g eb rad it hat, sondern es ist

darü b er h inaus zu befürd iten , daß das laufende J a h r  
e inen  K assenfehlbetrag  von  rund 450 M ill DM e r­
geben  w ird, v o r  allem  d u rd i d ie  w e ite r  ste igenden  
P e rs o n a l-u n d  Sadikosten .

TARIFSENKUNG ÖDER BELASTUNGSAUSGLEICH 

Die S tändige Tarifkom m ission und  der A ussdiuß der 
V erkeh rsin te ressen ten  haben  eine Erm äßigung d e r 
T arife bei d e r  T arifk lasse A um 20 Vo, bei B um  16*/», 
bei C um  13 */» und  bei D um  10"/« vorgesd ilagen , 
w ährend  die u n te ren  T arifk lassen  E b is G ebenso w ie 
die E ntfernungsstaffel u n v e rän d ert b leiben  sollen. Das 
B undeskabinett b a t inzw isd ien  d iesen V orsd ilägen  zu ­
gestim m t. Z w eitens soll d e r, „Knidc" in  der Besteue-, 
ru n g  von  N utzfahrzeugen, bei Fahrzeugen  über 2,4 t, 
v on  w eld iem  G ew id it ab  d ie  S teu e r n id it m ehr p ro ­
portional, sondern  abgeflad it berechnet w ird, fo rt­
fallen. W eite r ist beabsid itig t, a u d i die steuerliche 
B evorzugung der A nhänger fo rtfa llen  zu lassen. Die 
B eförderungsteuer soll auf den  G ü ternahverkeh r und  
den  W erknahverkeh r, even tue ll sogar auf die B innen­
schiffahrt und  den L uftverkehr au sgedehn t w erden. 
Die Beschlußfassung über die V orsd iläge  w ird  w ah r­
scheinlich ers t nach dem  Z usam m entreten  des neuen  
B undestages erfolgen. Es gibt noch e ine  A nzahl w ei­
te re r  Forderungen, auf deren  A ufführung  im einzelnen  
aus R aum gründen verzich tet w erden  muß.
Die w eitaus schw erw iegendste M aßnahm e is t die Sen­
kung  d e r .o b e re n  T arifk lassen . Bei d ieser M aßnahm e 
geh t m an  vo n  der T a tsad ie  aus, daß m it dem  K raft­
w agen  sow ohl im gew erb lid ien  G ü terfe rnverkeh r als 
auch im  W erk fernverkeh r verhältn ism äß ig  w eit m ehr 
h ö h er tarifie rende G üter befördert w erden  als auf d e r  
Schiene, A us dem  U nterschied zw ischen den  S elbst­
k osten  des L astk raftw agenverkehrs und  den  E innah­
m en aus der B eförderung h ö h er ta rifie render G üter 
h a t der L astk raftw agenverkehr b isher jah re lan g  eine 
hohe D ifferen tia lren te  bezogen, die es ihm  erm ög­
lichte, in  steigendem  Umfang u n te r seinen  S elbst­
kosten  liegende T ransporte  in  den u n te rs ten  T arifk las­
sen durchzuführen. A ls E ndergebnis erhofft m an  bei 
d er B undesbahn e ine  S torn ierung  der b isherigen  Ab- 
w anderuhgsbew egung v o n  der Schiene auf die Straße, 
v ielleicht sogar e ine Rückgewinnung von  G ütern  auf 
d ie Schiene, D ie aus d e r Rückgewinnung en ts tehenden  
M ehreinnahm en sollen  d ie  durch die A b tarifie rung  en t­
s tehenden  M indereinnahm en nicht n u r aufw iegen, son­
dern  d a rü b e r h inaus noch einen  ins G ewicht fa llenden 
G ew inn ergeben. E s b esteh t ke in  Zweifel, daß die 
B undesbahn ih re  gegenw ärtigen  Forderungen  lediglich 
aus d e r N otlage h eraus geste llt hat, in d ie  sie in  e rs te r 
Linie durch V ersäum nisse der deutschen 'V e rk e h rs ­
po litik  g era ten  ist. Die B undesbahn w ird  v o n  allen  
Seiten  k ritisiert, te ils zu Recht, te ils zu U nrecht. Beab­
sichtigt die Bahn, gew isse G ütertarife  zu senken, so 
erheb t der K raftverkeh r P rotest. W ill sie sich von  den  
politischen Lasten befreien , is t d e r Bundesfinanz- 
ministe'r nicht bere it, sie  ih r abzunehm en. W ollte  die 
B undesbahn versuchen, bestim m te u n te r den K osten 
liegende T arife  zu erhöhen , w ürde sie übera ll auf 
W iderstand  stoßen. W en n  m an schon an  dem  gem ein­
w irtschaftlichen T arifsystem  festhält, an  einem  System
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also, das d ie  Bahn zw ingt, auch unren tab le  Strecken 
zu befah ren  und  v ie le  V erkehrsle is tungen  zu  n ied rigen  
A usnahm etarifen  zu vollb ringen , dann muß m an e n t­
w eder der Bahn die no tw endige finanzielle U n ter­
stü tzung  gew ähren  o d e r dem  V erkehrsschw und bei den  
ren tab le ren  T ransporten  entgegenw irken .
Im  § 4 des B undesbahngesetzes w ird  die B ahn v e r­
pflichtet, u n te r V oranste llung  der volksw irtschaftlichen 
E rfordernisse ih ren  B etrieb nach kaufm ännischen 
G rundsätzen  zu führen. Es b esteh t k e in  Zweifel, daß 
die Bahn bem üht ist, d ieser ih r im  § 4 gestellten  
D oppelfunktion gerecht zu w erden. A ber m an h a t der 
Bahn b ish e r kaum  die M öglichkeit gegeben, w irklich 
nach kaufm ännischen G rundsätzen arbe iten  zu können. 
D ie K rise unseres  V erkehrsw esens h ä tte  verh in d ert 
w erden  können. A ber m an h a t den  V erkeh r in  der 
am tlichen V erkehrspo litik  m ehr oder m inder sich 
selbst überlassen. E rst die Z ukunft kann  lehren , ob 
der W eg, d ie  oberen  T arifk lassen  im G ü terverkeh r so 
s ta rk  zu senken, w ie dies vorgeschlagen w ird, auf die 
D auer d e r  richtige ist. D er K raftverkehr b es tre ite t das, 
u n d  ebenso lau te t im  allgem einen d ie  S tellungnahm e 
d e r  W irtschaft ablehnend. Zw eifellos w ird  durch d ie 
je tz t gep lan ten  M aßnahm en das gem einw irtschaftliche 
T arifsystem  angetaste t. A ber alle früheren  Vorschläge, 
w ie m an der B undesbahn w irklich helfen  könnte, ohne 
die gem einw irtschaftlichen T arife aufzugeben, sind b is­
h e r ohne W iderhall geblieben. Es sei n u r daran  e r­
innert, daß  z. B. vo n  N ordrhein -W estfa len  aus m it 
allem  E rnst versucht w orden  ist, ein  A usgleichssystem  
im  V erkehrsw esen  zu entw ickeln, das auf die Tatsache 
Rücksicht nim mt, daß die B undesbahn m it hohen  b e ­
triebsfrem den L asten  und gem einw irtschaftlichen V er­
pflichtungen b e las te t ist. Die V erkehrsm in iste rkonfe­
renz  in  D ortm und h a t d ie  T ragw eite  d ieses S onder­
problem s durchaus erkannt, aber die A rbeiten  des 
Sachverständigenausschusses s ind  e rs t vo r e in igen 
W ochen angelaufen, und  es is t ke inesw egs abzusehen, 
m it w elchem  E rgebnis sie zu Ende geführt w erden.
Die V erkehrsprob lem e in  der B undesrepublik  sind 
äußerst kom pliziert gew orden, m an kann  sie m it 
Paten tlösungen  nicht sofort in  O rdnung bringen. W enn 
m an dem  G üterfernverkehr, insbesondere dem  W erk ­
verkehr, w e ite r  w ie b isher d ie  M öglichkeit gibt, ins 
U ngem essene zu  w achsen, d aneben  aber der B undes­
bahn  ein  gem einw irtschaftliches T arifsystem  auf­
zw ingt, ih r  nicht den  fü r ihre gem einw irtschaftlichen 
V erpflichtungen und  betriebsfrem den Lasten erfo rd er­
lichen A usgleich gew ährt, aber gleichzeitig erw arte t, 
daß d ie Bahn, m it M illiardenbeträgen  an  K riegsschä­
den  und  N achholkosten  belastet, ohne F eh lbeträge 
fertig  w ird, so is t das e in  A nsinnen, das an  die Frage 
nach der Q u ad ra tu r des Z irkels anschließt.
M an k an n  die B undesbahn, d ie  vom  S tandpunk t d e r 
V olksw irtschaft aus durch keinen  anderen  V erkeh rs­
träg e r e rse tz t w erden  kann , nicht verfa llen  lassen. 
W ürde m an dies zulassen, so  w ürden  sich daraus 
schw erste w irtschaftliche un d  soziale Schäden fü r die 
gesam te B undesrepublik  ergeben. A uf G rund d e r u n ­
gleichen W ettbew erbsvorausse tzungen  is t eine Ü ber­
kapaz itä t im  V erkehrsw esen  en ts tanden , d ie  sogar 
noch zuzunehm en droht. O bw ohl die deutsche V olks­

w irtschaft überaus arm  ist, le is te t sie  sich d en  Luxus, 
im m er m eh r G eld fü r die A usw eitung  des V erkeh rs­
w esens aufzuw enden. Es ergeben  sich ste igende  A n­
forderungen  in  Form  v o n  S teuern  fü r den S traßenbau  
und  für Feh lbeträge  der B undesbahn sow ie in  der 
Form  v o n  M indersteuereingängen , d ie dadurch be­
d ingt sind, daß d e r  W erk v erk eh r als „B etriebsaus­
g ab e“ volksw irtschaftlich falsch finanziert w ird. Die 
D iskrepanz zw ischen d e r Zahl d e r  im  V erk eh r auf­
tre ten d en  K raftfahrzeuge a lle r A rt und der Zahl und  
A rt der S traßen  w ird  im m er größer. Die abso lu te  Zahl 
d e r  S traßenverkehrsunfälle , d e r  V erle tz ten  und  G e­
tö te ten  ste ig t v o n  M onat zu M onat scharf an.
Es ist der deutschen V erkeh rspo litik  b isher nicht ge­
lungen, die von  Ja h r  zu J a h r  s tä rk e r w achsenden Span­
nungen  im V erkehrsw esen  zu m ildern. Im G egenteil, 
sie nehm en zu. Durch d ie  A blösung des e rs ten  Bundes­
tages w ird  w iederum  eine lan g e  Zeit vergehen , bis 
der B undesm inister für V erkeh r G elegenheit haben  
w ird, der deutschen V erkehrspo litik  einen  ausgepräg­
te ren  A kzent zu verle ihen . Bis dah in  kann  ehe Bundes­
bahn  nicht m eh r w arten . Die Sofortm aßnahm en, die 
je tz t zu r D iskussion stehen, sind, w ie nochm als b e ­
to n t sei, n u r aus der gegenw ärtigen  S ituation  heraus 
zu e rk lä ren  und  dann allerd ings —  w enigstens im 
großen und  ganzen —  zu bejahen .
M it der je tz t zur D iskussion stehenden  T arifsenkung 
w ird  eine gew isse A nnäherung  des T arifsystem s an 
die Selbstkosten  erfolgen. Die B undesbahn h a t e in ­
deu tig  erk lä rt, daß sie  am  gem einw irtschaftlichen 
Tarifsystem , d. h. an der W ertsta ffe l und d e r  E ntfer­
nungsstaffel festhalten  w ill. Sie h a t e indeu tig  zum 
A usdruck gebracht, daß sie e iner W iederherste llung , 
der a lten  T arifspannen  keine  Schw ierigkeiten in  den  
W eg legen  will, w enn ih r  au f einem  anderen  W ege 
der erforderliche A usgleich gew ährt w ird. Es besteh t 
k e in  Zweifel, daß eine w eite re  Z usam m endrängung 
d er Spannen zw ischen den  einzelnen  T arifk lassen, v o r­
w iegend  u n te r A nhebung der u n te ren  Tarifk lassen, 
d ie S tando rts truk tu r der deutschen W irtschaft v o r eine 
Z erreißprobe s te llen  w ürde. O hne staatliche Lenkung 
is t die W iederherste llung  der O rdnung  im  V erkeh r 
nicht gew ährleiste t, nicht einm al die E rhaltung  des 
gegenw ärtigen  G rades an O rdnung, der allerd ings 
längst nicht m eh r ausreicht. Noch im m er besteh t die 
M öglichkeit, sich auf die w irklichen Z usam m enhänge 
im V erkehrsw esen  zu besinnen. T rotz der je tz t e r­
folgenden Senkung der oberen T arifk lassen  k an n  noch 
im m er die vo lle  W iederherste llung  des gem einw irt- 
schaftldchen T arifsystem s e rw arte t w erden, w enn es 
gelingt, an  die S telle d ieser N otlösungen  ein A us­
gleichssystem  zu setzen. Die W irkungen, die sich aus 
den je tz t vorgesch lagenen  M aßnahm en fü r den ge­
w erblichen G üterk raftverkeh r und  den W erk g ü te r­
k ra f tv e rk eh r ergeben , w erden  w ahrscheinlich beträch t­
lich über das h inausgehen, w as d e r G ü terverkeh r d e r  
S traße  in  dem  angestreb ten  A üsgleichssystem  an 
O pfern  hä tte  b ringen  m üssen. Noch is t es Zeit, sich 
auf das A usgleichsprinzip im V erkehrsw esen  zu b e ­
sinnen  und  dam it Lösungen zu erm öglichen, die fü r 
d ie einzelnen  G lieder des V erkehrsw esens und  für 
die gesam te V olksw irtschaft trag b ar sind.

584 1953/IX


