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Zuschrz}ft: nZur Stellung des Verkehrs in der Marktwirtschaft"

Frankfurt, den 9. November

Sehr geehrter Herr Berghédndler!

Im Mai-Heft und im Oktober-Heft
Threr Zeitschrift haben die Herren
Professor Dr. Dr. Berkenkopf und Dr.
Dr. Othmar Ziegler Gedanken dariiber
ausgetauscht, ob und inwieweit der
Verkehr mit marktwirtschaftlichen Mit-
teln geordnet werden kann. Ich werde
vom Standpunkt des gewerblichen
Straenverkehrs, den das Thema die-
ser Auseinandersetzung unmittelbar
angeht, zu den verschiedenen Auffas-
sungen Stellung nehmen.

Einen wesentlichen Grund dafiir, da8§
der Verkehr mit marktwirtschaftlichen
Mitteln allein nicht geordnet werden
kann, sieht Prof, B. in der Tatsache,
daB bei den meisten Verkehrsmitteln
der Weg als ein entscheidender Be-
standteil der Verkehrsleistung von der
offentlichen Hand zur Verfiigung ge-
stellt wird. Eine Ausnahme bildet nach
seiner Auffassung nur die Eisenbahn.
Dr. Z. hat in seiner Entgegnung nach-
gewiesen, daB eine solche Ausnahme
nicht in dem behaupteten Umfang vor-
liegt, daB vielmehr auch der Schienen-
strang in betrachtlichem AusmafB mit
Staatsmitteln finanziert worden ist.
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Der StraBenverkehr benutzt die ihm
nicht gehorenden StraBen genau wie
ein Geschéiftsmann, der fremde, ge-
mietete Raume fiir ein Handelsunter-
nehmen oder eine Produktionsstétte
verwendet, Der Mietzinszahlung ent-
sprechen die Sonderabgaben, die der
Kraftverkehr in Form wvon Kraftfahr-
zeugsteuer, Mineralélabgaben und an-
deren: Gebiihren fir die Wegebenut-
zung entrichtet.” Sie sind ebenso wie
der Anteil der Raummiete im Waren-
preis Unkostenanteil der Beférderungs-
leistung. Das Auseinanderfallen von
Eigentum am Weg und an den Ver-
kehrsmitteln diirfte deshalb, fiir sich
allein betrachtet, einer marktwirtschaft-
lichen Ordnung des Verkehrs nicht
entgegenstehen., Ein weiteres Hinder-
nis fiir eine Einordnung des Verkehrs
in die Marktwirtschaft ergibt sich nach
Prof. B. daraus, daB der Beitrag, den
die Verkehrswege fiir die Bef6rde-
rungsleistung darstellen, nicht im Sinne
eines marktwirtschaftlichen Verhaltens
seitens der Verkehrstrdger abgegolten
wird. Gemeint ist damit offensichtlich,
daBl die zur Zeit zu leistenden Sonder-
abgaben zu gering als Entgelt fiir die
StraBenbenutzung seien. Das wird be-
sonders fiir die schweren Lastkraft-

" wagen und die Omnibusse herausge-

stellt. Diese Behauptung wirft die
Frage auf, ob die Erhebung von Stra-
Benbenutzungsgebiihren iiberhaupt und
bejahendenfalls ihre Bemessung nach
dem Grad der Wegebeanspruchung ge-
rechtfertigt ist.

Bei seinen Ausfiihrungen weist Prof.
B. darauf hin, da Verkehrswege die
Voraussetzung dafiir sind, die einzel-
nen Glieder eines Gemeinwesens mit-
einander in Verbindung zu bringen und
zugleich den Hoheitstrdgern die Durch-
fiihrung ihrer Verwaltungsaufgaben zu
ermoglichen. Er bejaht deshalb die
Feststellung, daB es im Interesse der
Gesamtheit Aufgabe und Pflicht des
Staates ist, Anlage, Ausbau, Verwal-
tung und Sicherung aller wichtigen
Verkehrswege wahrzunehmen (vgl. S.
263). Nadh dieser Anerkennung der
iiberragenden staatlichen, auBerwirt-
schaftlichen Bedeutung des StraBen-
netzes sollte man erwarten, da8 daraus
der selbstverstdndliche SchluB gezogen
wird, daB die Kosten fiir StraBen aus
allgemeinen Haushaltsmitteln zu be-
streiten sind. SchlieBlich ist die Steuer-
erhebung nicht Selbstzweck und nur
insoweit berechtigt, als sie dem Staat
die notwendigen Mittel fiir die Durch-
fiihrung seiner Aufgaben zur Verfi-
gung zu stellen hat. Die Erhebung von
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Sonderabgaben von allen oder einem
Teil der StraBenbenutzer kann des-
halb dem Staat nur dann und nur so-
lange gestattet sein, als die allgemei-
nen Haushalteinnahmen zum Bau und
zur Unterhaltung eines dem jeweiligen
Verkehrsbedarf angemessenen Netzes
nicht ausreichen. Sie darf immer nur
eine voriibergehende Notlésung sein.

Anlagen, die von der offentlichen
Hand im Interesse der Gesamtheit aus
Steuermitteln geschaffen werden, sind
auch nicht dazu bestimmt, ihre Kosten
durch Einnahmen zu erwirtschaften oder
zu verzinsen. Sie sind kein Erwerbs-
unternehmen. Andernfalls miiBten alle
staatlichen (nicht fiskalischen) Investi-
tionen eigenwirtschaftlich gestaltet wer-
den. Das ka&me einem weitgehenden
Verzicht auf Steuern und ihrem Ersatz
durch Benutzungsgebiihren gleich. Auch
durch den steigenden Kraftverkehr sind
die Straen nicht zu einem Produk-
tionsmittel der StraBenbenutzer gewor-
den, Die Forderung nach einer Verzin-
sung der StraBenkosten ist irreal. Wére
sie berechtigt, so miiiten sich alle aus
Steuereinnahmen investierten Mittel
verzinsen — ein unmégliches Verlangen.

Offenbar kommt Prof. B. zu seiner
Forderung nach Zahlung eines markt-
wirtschaftlich richtigen Entgelts fiir die
Wegebenutzung aus der Uberlegung
heraus, daB der StraBenverkehr in An-
gleichung der Wettbewerbsbedingungen
zwischen Schiene und StraBe die Stra-
Benkosten zahlen soll, weil das nach
seiner Auffassung seitens der Bahn
geschieht. Eine Gleichsetzung von Schie-
nenstrang und Strafennetz ist aber nicht
mdéglich, weil es sich um zwei verschie-
dene, nicht vergleichbare Einrichtungen
handelt. Der Schienenweg als Spezial-
strafe ist Eigentum des Verkehrsunter-
nehmens Bahn, und von seiner Benut-
zung ist jeder andere ausgeschlossen.
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Die Strafie gehért der 6ffentlichen Hand,
sie wird von allen Verkehrsteilnehmern,
nicht nur vom Kraftverkehr, benutzt
und dient weitgehend auBlerwirtschaft-
lichen, allgemeinstaatlichen Zwedken.

Bewuft oder unbewuBt gehen die
Ordnungsvorschldge von Prof. B. von
dem Dogma aus, daB auf jeden Fall
der Verkehrsbesitzstand der Bahn er-
halten werden muB. Das kann natur-
gemédB erreicht werden, wenn die Un-
kosten der Befdérderungsleistungen des
Kraftverkehrs durch staatliche Be-
lastung so gesteigert werden, daB er
vom Frachtpreis her gegeniiber der
Bahn wettbewerbsunféhig wird. Es ist
dabei gleichgiiltig, ob man diese Be-
lastung als gerechten Wegekostenan-
teil, als Ausgleichsabgabe oder als Crd-
nungstaxe bezeichnet. Als berechtigt
wird die Belastung des Kraftverkehrs
damit begriindet, daB die Bundesbahn
durch auBerwirtschaftliche Belastungen,
namentlich durch Bindung an das ge-
meinwirtschaftliche Prinzip, im Wett-
bewerb gegeniiber dem Kraftverkehr
benachteiligt sei. Soweit der Bahn po-
litische Lasten auferlegt sind, herrscht
Einigkeit dariiber, dafl dadurch eintre-
tende Betriebsverluste vom Staat un-
mittelbar zu ersetzen sind. Subven-
tionen . zugunsten bestimmter Wirt-
schaftszweige oder unterentwickelter
Gebiete oder aus sozialen Griinden
miissen direkt, und nicht mittelbar zu
Lasten des Unternehmens Bundesbahn
geleistet werden. Sie auf Kosten der
Bahn gehen zu lassen, ist nur mdglich,
solange sie iber entsprechend hohe
Uberschiisse verfiigt, die ohnehin dem
Staat zugute kommen wiirden. Man darf
jedoch nicht verlangen, daB solche staat-
lichen Unterstiitzungszahlungen durch
eine Ausgleichsteuer auf die mit der
Bahn im Wettbewerb stehenden Ver-
kehrstriger abgewdlzt werden.

Bei den gemeinwirtschaft-
lichen Belastungen handelt
es sich nicht um auflerwirt-
schaftliche, sondern um im
einzelnen unwirtschaftliche
Beforderungsleistungen der
Bahn, die jedoch im Rah-
men der Gesamtrechnung
durch andere Verkehre, die
entsprechend hoch iiber den
Unkosten tarifieren, auszu-
gleichen sind. Gemeinwirt-
schaftliches Handeln ver-
langt keineswegs, bei der
Gesamtrechnung der Bahn
Verluste auf sich zu neh-
men. Demnach kann auch
das behauptete Handicap
der Bahn gegeniiber dem
StraBenverkehr im Wett-
bewerb miteinander nicht
anerkannt werden.

Von unserem Standpunkt
aus konnen wir den bisher
behandelten Griinden, die
Prof. B. fiir die mangelnde
Eignung des Verkehrs,
marktwirtschaftlich geord-
net zu werden, anfiihrt,
nicht zustimmen. Dagegen
wird das Ergebnis seiner
Untersuchungen, daB der Verkehr
wegen seiner Sonderstellung nicht ohne
staatliche Lenkungseingriffe auskommt,
geteilt. :

Als Grund fiir die Unentbehrlichkeit
der ordnenden Hand des Staates im
modernen Verkehr wird anerkannt, daB
die Revolutionierung des Verkehrs
durch das Auftreten des Kraftwagens
behutsame Ubergangsregelungen beim
Ubergang vom Eisenbahnzeitalter zum
motorisierten Verkehr erfordert, um
unliebsame  Erschiitterungen  auszu-
schalten oder zu mildern. Ein weiterer
Grund fiir die Unméglichkeit, den Ver-
kehr dem vollig freien Wettbewerb zu
iberlassen, ist die in alle Zweige der
Wirtschaft und des Sozialgefiiges rei-
chende Wirkung des Verkehrs und der
Umstand, daB die Férderung eines mog-
lichst vollkommenen und billigen Ver-
kehrs fiir die nationale Wohlfahrt
eines Staates und seine Wettbewerbs-

- fdhigkeit gegenitber dem Ausland von

mafBgebender Bedeutung ist. Alle
staatlichen Eingriffe diirfen jedoch
nicht dazu fithren, wie das bei dem
Rezept von Prof, B. der Fall wire, die
innere Rationalisierung der Bahn durch
Anpassung an die geidnderten Verhalt-
nisse zu verzdégern. Sie miissen viel-
mehr dem Ziel dienen, durch Absto-
Bung der heute unwirtschaftlichen
Strecken und Verkehre die Bundes-
bahn aus sich heraus wieder rentabel
zu machen.

Ich wiirde mich freuen, wenn Sie
meine Stellungnahme im Interesse
einer objektiven Behandlung des an-
geschnittenen Problems in Ihrer Zeit-
schrift veréffentlichen wiirden.

Mit verbindlichen Griien
H. Kriiger '

Generalsekretdr der
Zentralarbeitsgemeinschaft des
StraBenverkehrsgewerbes (ZAV)
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