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da die erhohten Beziige filir Ange-
stellte und Arbeiter bereits ab 1. 1.
1960 gezahlt werden und fiir die
Beamten ab 1. 6. 1960 anfallen.

Der Vollstdndigkeit halber sei
hinzugefiigt, da8 alle TarifmaBnah-
men (im Personen- und Giiterver-
kehr) noch nach § 16 des Bundes-
bahngesetzes in seiner geltenden
Fassung erfolgen werden. Keines-
falls ist bis dahin mit Anderungen
des Bundesbahngesetzes — etwa
im Sinne einer stirkeren Tarifauto-
nomie der Deutschen Bundesbahn —
zu rechnen. Die jetzt zur Erwdgung
stehenden TarifmaBnahmen haben
zundchst fiskalische Griinde. Auch
ohne das Brand-Gutachten wdren
sie erforderlich geworden, weil
die Mehrbelastungen zwangsldufig
solche Anderungen verlangen, Wenn
dabei auf Ergebnisse des Brand-
Gutachtens zuriidkgegriffen wird, ist
das ein zusitzliches Argument fiir
die beschleunigte Behandlung der
Antrige. Gegeniiber fritheren Tarif-
dnderungen im Personen- und Gii-
terverkehr ist man diesmal in der
Lage, das Verhéltnis zwischen Ein-
nahmen wund Betriebskosten ge-
nauer zu kennen., Daher wei man,
welche Mabnahmen kaufménnisch
gerechtfertigt wéren, und hat ge-
geniiber der Bundesregierung recht-
lich - eine stdrkere Position, wenn
‘aus politischen Erwdgungen ein-
- zelne Antrdge ganz oder teilweise
abgelehnt werden. P.)
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Wirtschaftliche Prinzipien im Verkehrssektor

n jeder Gesellschaft, die unter einer freiwirtschaftlichen Ordnung steht,
gibt es Aufgaben, die sich nur in allgemeinwirtschaftlichem Sinne 16sen
lassen, die durch marktwirtschaftliche Prinzipien nicht befriedigend erfiillt
werden koénnen, weil die Dedkung der hierfiir erforderlichen Aufwendun-
gen nicht aus dem Erlés aus Angebot und Nachfrage aufzubringen sind
oder weil eine Anlastbarkeit der Kosten auf die Benutzer der Einrichtun-
gen nicht durchfithrbar ist oder widersinnig wére. Es gibt aber auch Sek-
toren, in denen beide Prinzipien der Bewirtschaftung méglich oder not-
wendig sind. Der Kreis der Aufgaben, die nicht befriedigend nach markt-
wirtschaiftlichen Regeln zu 16sen sind, sondern in denen im Interesse des
wirtschaftlichen Fortschritts, im Interesse der Volksgesundheit oder im
Interesse der kulturellen Entwicklung gemeinwirtschaftliche Prinzipien
vorherrschen oder beriicksichtigt werden miissen, dndert sich je nach dem
erreichten Entwicklungsstadium. Man muB sich immer Rechenschaft dar-
{iber geben, welche Prinzipien fiir welche Funktionen die besseren sind,
denn schlieBlich soll auch der marktwirtschaftliche Sektor der Allgemein-
heit und nicht nur einzelnen Interessenten dienen.

Wenn man die Begriffe  marktwirtschaftlich” und ,gemeinwirtschaft-
lich" in diesem Sinne verwendet — und meines Erachtens darf man sie
in einer freiwirtschaftlichen Ordnung nur so anwenden —, dann ist fiir
eine ideologische Argumentation {iber den Vorrang des einen oder ande-
ren Prinzips kein Platz. Allerdings setzen die Verfechter, die sich fiir das
eine oder andere Prinzip einsetzen, die Begriffe hdufig noch mit ,liberal”
oder ,sozialistisch" gleich und tragen in die Auseinandersetzung damit
eine ideologische Kontroverse, die oft nur dazu dient, das wirtschaftliche
Eigeninteresse zu verschleiern.

Die VerkehrserschlieBung eines Landes ist zunicast eine infrastruk-
turelle Aufgabe, die zweifellos im Interesse der Allgemeinheit liegt, und
nur gemeinwirtschaftlich durchgefithrt werden kann. In einem bestimmten
Entwicklungsstadium werden jedoch die Verkehrseinrichtungen auch im
eigenwirtschaftlichen Interesse verwendet und damit in die marktwirt-
schaftliche Sphére einbezogen. Das wird besonders deutlich, wenn ver-
schiedene Verkehrstrdger miteinander in Konkurrenz treten. Mit dieser
Wandlung in der Sinngebung werden die gemeinwirtschaftlichen Auf-
gaben der Verkehrstrdger aber nicht hinfillig. Wenn man das nicht wahr-
haben méchte, wiirde man bald eine verkehrswirtschaftliche Verddung
weniger entwickelter Regionen, den AusschluB gewisser Transporte von
Giitern und Personen aus der Verkehrswirtschaft oder die Vernachlassi-
gung der Verkehrssicherheit aus eigenwirtschaftlichen Motiven erreichen.
Die Alternative ist nie ein ,Entweder—Oder", sondern ein ,Sowohl—Als
auch”. Wenn man eine stirkere Marktorientierung in der Betriebsgestal-
fung aller Verkehrstrager fordert, muB man auch die gemeinwirtschaft-
liche Verpflichtung aller Verkehrstrdger starken. Denn nur eine sinnvolle
Aufgabenverteilung kann eine ruinése Konkurrenz ausschalten, (sk)

Kritische Besprechung des Brand-Berichtes

Mit der Bundestagsdrucksache 1602 ist dem Bundes-
tag der ,Bericht liber die Deutsche Bundesbahn
vom 30. Januar 1960* vorgelegt worden, den die Pri-
fungskommission fiir die Deutsche Bundesbahn erstellt
hat. Es ist dies das Ergebnis einer rund anderthalb-
jéhrigen Arbeit, die auf den Bundestagsbeschluf vom

12.2.1958 zuriickgeht.

Einschneidende Reformvorschliige
Der Bericht gibt zundchst einen Gesamtiiberblick, an
den sich der Vorschlag fiir ein neues Bundesbahn-
gesetz anschlieBt. Im Hauptbericht von iliber 200 Druck-
seiten wird dann eine einleitende Darstellung der
Finanz- und Wirtschaftslage der Bundesbahn gegeben,
wonach Untersuchungen iber die Ungleichheit der
Startbedingungen und die Verlustquellen der Bundes-
bahn folgen. Sodann werden die Moglichkeiten fiir
Kostensenkungen im Bereich der Sozial- und Beteili-
gungspolitik behandelt, und die MaBnahmen der
Rationalisierung und Modernisierung werden gepriift.
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Von einem Verkehrskorrespondenten

Es folgen kleinere Abschnitte iiber Investiflonsplane,
eventuelle organisatorische Anderungen und Probleme
der Personalpolitik. -Bedeutsam ist ein Anhang iber
das Problem der Wegekosten, der in seinem Schwer- .
punkt eine Auseinandersetzung mit den Strafenkosten
und ihrer Dedkung durch den Kraftverkehr enthilt.

Will man das Priifungsergebnis- der Kommission in
wenige Worte fassen, so lieBe es sich etwa wie folgt
skizzieren: Man liebdugelt mit einer rechtlichen Ver-
selbstandigung der Bundesbahn, verzichtet aber aus
verfassungsrechtlichen und politischen Riicksichten auf
eine Ausfeilung dieser Folgerungen und zielt statt
dessen auf die Gewéhrung einer relativen kaufmanni-
schen Freiheit fiir die Bundesbahn ab. Dabei soll die
Spitze der Bahn aus dem Beamtenverhiltnis heraus-
genommen und in ihrer o6ffentlich-rechtlichen Funk-
tion dem Direktorium der Bundesbank gleichgestellt
werden. Die Bahn soll ihre Tarife selbst festsetzen,
zur kaufménnischen Abschreibungsrecthnung- iiber-
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gehen und nur einem begrenzten Aufsichtsrecht des
Verkehrsministeriums unterliegen. Die Kommission
empfiehlt die Aufhebung der eigentlichen Subven-
tionstarife im Giiterverkehr sowie duch eines Teiles
der Sozialtarife, die Ubertragung des Stiickgutgeschif-
tes auf eine bundesbahneigene Tochtergesellschaft mit
teilweise erheblicher Anhebung des Stiickguttarifes,
ferner Personaleinsparungen fiir die nédchsten Jahre
von insgesamt rund 100 000 Beamten, Abbau bestimm-
ter Sozialeinrichtungen sowie gewisser Beteiligungen
und eines Teiles des Grundstiickbesitzes, endlich eine
Vielzahl von RationalisierungsmaBnahmen im Zusam-
menhang mit einer Investitionsplanung, die sich nur
auf vier Jahre (statt auf zehn Jahre) bemessen sollte.
Endlich werden tiefgreifende Vorschlige zur inneren
organisatorischen Umgestaltung der Bahn gemacht,
die speziell den Aufbau einer Planungsgruppe, eines
volkswirtschaftlichen, eines betriebswirtschaftlichen
"und eines statistischen Referats beinhalten. Soweit
auch nach Durchfithrung aller MaBnahmen nach wie
vor betriebsfremde Belastungen bestehen bleiben, soll
der Bund erstattungspflichtig werden, wobei dieser
ferner den halben Kostenanteil der Altpensionen
ibernehmen und im gleichen AusmaBe wie fiir die

Sozialversicherungen einen Bundeszuschu8 zu den

kiinftigen Beamtenpensionen leisten soll. Ferner ver-
langt man vom Bund eine - Kapitalleistung von
2 Mrd. DM im Laufe von zehn Jahren fiir Investitionen.

Angleichung der Startbedingungen — durch Gesamt-
belastung der Verkehrswirtschaft?

Alle diese Vorschldge ruhen auf einigen Prédmissen,
von denen die wichtigste die sogenannte Angleichung
der Startbedingungen zwischen den Verkehrstrdgern
ist. Man wird in diese Rubrik auch noch die weit-
gehende Lodkerung der Tarifpolitik zdhlen miissen,
die nach dem Wortlaut der Einleitung ,die Funktion
des Preises” auch im Verkehr in starkem MaBe wirk-
sam werden lassen soll. Damit ist auch der Zulassung
von Sonderabmachungen, wie sie vom Beyer-Ausschufl
gefordert wurde, seitens der Kommission gewisser-
maBen der Segen erteilt worden. Als weitere ent-
scheidende Primisse sieht die Komission eine An-
gleichung der Steuerbelastungen an. In einem groBen
Belastungsvergleich ergibt sich dann durch Aufrech-
nung aller Belastungen und Entlastungen zwischen
den Verkehrstrdgern die immerhin merkwiirdige
SchluBfolgerung, daB die gesamte Verkehrswirtschaft
von der Uffentlichkeit subventioniert wird. Den L&-
wenanteil daran profitiere der gewerbliche Strafen-
verkehr mit rund 600 Mill, DM ungedeckter Wege-
kosten (Stand 1956), wovon 65 Mill. DM auf den
Omnibusverkehr entfallen. Die Entlastung der Bun-
desbahn betrage fiir 1957 420 Mill. DM, wovon aller-
dings nur 90 Mill. DM auf den Giiterverkehr entfallen.
Es sind dies restlos ungedeckte Wegekosten, denn
Steuerbegiinstigungen von 23 Mill. DM werden von
politischen Sonderlasten mehr als aufgewogen, und
die Subventionen fir die Binnenschiffahrt werden auf
fast 200 Mill. DM veranschlagt, wovon zwei Drittel
auf ungedeckte Wegekosten und der Rest auf Steuer-
begiinstigungen .entfallen. '

Dieses Gesamtergebnis wird man wohl mit einigen
Fragezeichen versehen miissen: Es steht und féllt ndm-
lich mit einer Theorie, die die Kommission in etwas
aphoristischer GroBziigigkeit in einem kurzen Absatz
(S. 273) begriindet. Es handelt sich hier nédmlich um
die These, daf fiir den vollen Wiederbeschaffungs-
wert der Verkehrswege aller Verkehrstriger eine
 Verzinsung (von 2,5 bzw. 3,7 %) zu leisten sei, Die
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Auffassung, wonach das physische Vorhandensein von
Vermogenswerten oOffentlichen = Charakters ein hin-
reichender Grund fiir die Anwendung betriebswirt-
schaftlicher Verzinsungsprinzipien sei, kann an dieser
Stelle nicht ndher diskutiert werden. Zu betonen ist
nur, daB diese Anwendung betriebswirtschaftlicher
Grundsédtze auf staatswirtschaftliche Zusammenhénge
zu einem finanzwissenschaftlich kaum vertretbaren Er-
gebnis fiihrt, wonach theoretisch die gesamte Verkehrs-
wirtschaft zum Gesamtbetrag von iber 1,2 Mrd. DM
»Subventioniert” wird. Von der Leistung dieser ver-
kehrswirtschaftlichen Infrastruktur fiir die Gesamt-
wirtschaft ist dabei nicht mehr die Rede, wenngleich
die logische Folgerung, daB das gesamte Verkehrspreis-
niveau angehoben werden. miiBite, natiirlich mit dem
Seitenblick auf den Werkverkehr gar nicht gezogen
werden kann.

Neben dem Problem der Wegekosten und der unter-
schiedlichen steuerlichen Belastungen — hier ist die
Bundesbahn bei der Beférderungssteuer gegeniiber
der ganzlich befreiten Binnenschiffahrt fiir alle Trans-
porte auBer Berufsverkehr und Kohlentransport sicher-
lich benachteiligt — zahlt der Bericht eine Reihe wei-
terer .,Ungleichheiten in den Ausgangsbedingungen
flir den Wettbewerb” auf: Er bezieht sich hierbei z. B.
auf die Kreuzungsanlagen, deren halbe Kosten dem
StraBenverkehr angelastet werden sollen (und zwar
nicht nur fir die Bauaufwendungen, sondern auch fiir
die Betriebskosten!), ferner auf das Haftpflichtrecht,
bei dem die schdrferen Bestimmungen fiir die Bahn
abgebaut werden sollen, sodann auf die Belastung
mit Versorgungsleistungen und Kriegsfolgeschdden
und endlich auf die ,einseitige Belastung mit gemein-
niitzigen Auflagen, insbesondere auf dem Tarifgebiet.”

Dornige Frage der Versorgungslasten

Beziiglich der Versorgungslasten, die zweifellos wie
ein Bleigewicht an der Bundesbahn hdngen, war inso-
fern schon eine leichte Besserung der Situation einge-
treten, als nach dem KabinettsbeschluB vom 30. 1. 1957
die Versorgungsbeziige der Vertriebenen, der Kriegs-
opfer und der Westberliner Eisenbahner im Gesamt-
betrag von jdhrlich 270 bis 280 Mill. DM vom Bund
tbernommen wurden. Damit bleibt jedoch die Masse

~der Versorgungsleistungen fiir ehemalige Bedienstete

in Héhe von rund 860 Mill. DM (fiir 1959) nach wie
vor an der Bundesbahn héngen.

Der Internationale Eisenbahn-Verband hat den durch-
aus verniinftigen Grundsatz vertreten, daB die Pen-
sionslasten der Bahnen, wenn man zu einer Gleich-

. stellung im Wettbewerb kommen wolle, nicht mehr

betragen - diirften als die vergleichbaren Aufwendun-
den der Industrie fiir Pensionen und Beitrdge zu der
— staatlich subventionierten — Sozialversicherung.
Das wéren rund 22%o der laufenden Lohn- und Ge-
haltssumme, und dementsprechend hat die Bundesbahn
von der Pensionsbelastung auch nur 390 Mill. DM
in ihre Wirtschaftspldne eingestellt und bucht den
Rest von einer runden halben Milliarde als ,Sonder-
last* in ihrer Gewinn- und Verlustrechnung.

Der Vorschlag der Kommission lduft in der Praxis
darauf hinaus, da8 der Bundesbahn nicht diese ganze
«Sonderlast”, sondern etwa 60 Mill. DM weniger ab-
genommen wird: Das ist die Konsequenz des Vor-
schlages, wonach fiir kiinftige Pensionsverpflichtungen
eine Rickstellung gebildet und der entsprechende
ZuschuB wie bei der Sozialversicherung gewihrt wer-
den soll. Von der bisherigen Pensionslast soll aber
die Hilfte der Bahn verbleiben.
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Bezeichnenderweise gibt der Bericht zu, daB ein Mit-
glied der Kommission gegen diese Ubernahme der
Hilfte der Altpensionen durch die Bahn protestiert
habe. Es wurde darauf hingewiesen, wenn die Bundes-
bahn diese rund 400 Mill. DM auch noch {ibernehmen
miisse, so sei zu befiirchten, daB sie mindestens fir
diesen Betrag doch wieder auf laufende Zuschiisse
des Bundes zuriidkgreifen miisse. In der Tat bewegt
sich die Gesamtbelastung, die nach diesem Plan der
Bundesbahn verbleiben wiirde, zwischen 750 und 800
Mill. DM. Wenn man bedenkt, daB man eigentlich
etwas spét zu der Erkenntnis gekommen ist, die Bun-
desbahn miifite die gleichen Zusdiilisse zu ihren Sozial-
belastungen erhalten wie die lbrige Wirtschaft, so
wire die einfachste Losung — ndmlich die Ubernahme
der gesamten Altpensionen auf den Bund — vielleicht
die wirksamste Hilfe fiir den Absprung in ein neues
Zeitalter gewesen, womit praktisch die frither ent-
zogenen Zuschiisse mit einem Schlage abgegolten wor-
den wiren.

Das allerdings glaubt die Kommission nicht. Sie hat
mit vielleicht etwas zu grofiem Optimismus eine Vor-
ausschau auf das kiinftige Betriebsergebnis aufge-
macht, die diese aus den eigenen Reihen laut geworde-
nen Befiirchtungen Liigen strafen soll und fir die
Jahre 1961 bis 1966 auf Heller und Pfennig gerade
mit einem solchen Betriebsgewinn abschlieft, daB nicht
nur die Zinslast, sondern auch die Belastung mit Alt-
pensionen und dariiber hinaus ab 1962 eine ,Bau-
riicklage” von 60 bis 280 Mill. DM erwirtschaftet wer-
den sollen. Praktisch hat man sich der optimistischen
Annahme hingegeben, die Bundesbahn kénne nach
Durchfithrung aller Reformen 500 bis 700 Mill. DM
jahrlich aus dem Betriebsgewinn fiir diese Aufwen-
dungen abzweigen.

Woher kommt dieser Optimismus? Er ist um so er-
staunlicher, als bis 1966 mit einer Erh6hung der Per-
sonalkosten (einschlieBlich Arbeitszeitverkiirzung) um
jahrlich etwa 100 bis 150 Mill. DM gerechnet wird;
1966 sollen die Personalkosten demgemédB um fast
eine Dreiviertelmilliarde héher liegen als 1960. Sieht
man von der Abnahme ecines Teiles der Sozial-
belastung und der Gewdhrung von Zuschiissen in
Hoéhe von 25°%0 der zukiinftigen Belastung (wie bei
den anderen Sozialversicherungstrdgern) ab, so wird
der Optimismus vor allem aus drei Quellen gespeist:

Drei Primissen — und ihr Schatten

Erste Voraussetzung ist die Annahme, daB die Ver-
kehrsleistungen der Bundesbahn im Giiterverkehr bis
1965 auf der Héhe von 1957 bleiben und im Personen-
verkehr um rund 8% steigen. Zweite Voraussetzung
ist, daB Tariferh6hungen im Berufsverkehr eine Vier-
telmilliarde, im Stiidkgut- und ExpreBgutverkehr zu-
sammen 300 Mill. DM erbringen. Dritte Voraussetzung
ist, daB nach Durchfithrung der geplanten Investitio-
nen Kosteneinsparungen von rund 800 Mill. DM bis
1966 eintreten werden, wozu noch eine Viertelmil-
liarde durch Einschrdnkung des Personenbezirksver-
kehrs kommen soll. Diese Einsparungen von iiber
1 Mrd. DM im Jahre 1966 im Vergleich zu 1960 wiir-
den im wesentlichen das Resultat der Einsparung von
rund 45000 Bediensteten allein in diesen Verkehrs-
zweigen sein, die im Rahmen des natiirlichen Abgangs
erfolgen soll. Hinzu kommen erhebliche Einsparungen
von Sachaufwendungen durch Herabsetzung des Un-
terhaltungsaufwands fiir die Bahnanlagen.

Die erste Voraussetzung stiitzt sich auf die Annahme,
dafl die schwelende Strukturkrise beim Hauptein-
nahmetréger im Giiterverkehr, der Kohle, nicht zu
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erneuten Riickgéngen in den Verkehrsleistungen fiihrt.
Sollte dies eintreten, so wiirde man vielleicht bereuen
miissen, daf man in den Untersuchungen dieses Be-
richtes darauf verzichtet hat, die Mdoglichkeiten  zu-
satzlichen Verkehrs bei anderen Giitern zu untersuchen.

Die zweite Voraussetzung beruht auf der Unter-
stellung, daB die drastische Erhéhung der Sozialtarife
ohne erhebliche politische Widerstinde und Massen-
abwanderungen realisiert werden kann. Beim Bezirks-
verkehr ist diese Abwanderung allerdings offensicht-
lich das Ziel. Natiirlich kann man geneigt sein, Dros-
selungstendenzen bei solchen ,defizitiren* Verkehren
das Wort zu reden. Aber es ist unklar, ob man auch
hier — wo es wirklich einmal notwendig wire —
nicht an Hand einer ,globalen Grenzkostenrechnung*
vielleicht zu etwas anderen Ergebnissen gelangen
koénnte: ob man nicht unter Umstdnden doch bedenken
miBte, daB ein Teil dieses Verkehrs, den man hier
abst68t, immerhin noch Bruchteile der Fixkosten des
Gesamtnetzes mitgetragen hat,

Die dritte Voraussetzung steht und fallt mit der
Durchfithrung und richtigen Bewertung der laufenden
Investitionspléne.
Neuralgische Punkte

Entscheidend diirfte die erste Primisse sein. Es ist
vielleicht verstdndlich, wenn die Kommission ihrem
Auftrag gemdB gerade in die Zusammenhinge hin-
eingeleuchtet hat, die traditionsmaBig als Defizit-
quellen angesehen werden: Es sind dies ~— wenn man
von der Buntscheckigkeit der hier besprochenen Ne-
benbetriebsprobleme und dem ganzen Personenver-
kehrsproblem absieht — im wesentlichen die Kom-
plexe der Nebenbahnen, der Subventionstarife im
Giiterverkehr und des Stiick- und ExpreSgutverkehrs.

Die beiden ersten Komplexe hat nun.die Kommission
griindlich abgewertet. Die Verluste auf den Neben-
bahnen, die vom Wetzler-Bericht fiir 1953 noch mit
180 Mill. DM beziffert wurden, sollen seither auf
143 Mill. DM reduziert worden sein. Die Kommission
betont jedoch den Zubringerwert dieser Bahnen; fiir
den groBten Teil kommt vor allem deswegen eine
Stillegung nicht in Frage, und die Bahnen, die still-
gelegt werden koénnten, wiirden alles in allem nur
eine Einsparung von 13 Mill. DM bringen.

Die Einnahmeausfdlle aus Subventionstarifen (haupt-
sdachlich fiir Montangiiter und Agrarprodukte) waren
vom - Wetzler-Ausschul noch auf 110 Mill. DM be-
ziffert worden, einer Ziffer, die nach Angaben der
Bundesbahn neuerdings auf etwa 70 Mill, DM zu redu-
zieren sei, weil eine Reihe von Tarifen inzwischen
«praktisch zu Wettbewerbstarifen' geworden” sei.
Uber solche Definitionen wird sich wohl noch streiten
lassen; die Kommission verzichtet auf eine Meinungs-
duBerung zu den Montantarifen und setzt nur die
Verluste aus den Agrartarifen an, insgesamt rund
33 Mill. DM. Sie schldgt hier Tariferhéhung oder
Ubernahme auf den ,Griinen Plan” vor.

Sehr viel revolutiondrer sind endlich ihre Vorschlige
im Stiickgutbereich, wo sie sich entgegen den Wiin-
schen der Bundesbahn fiir eine Ausgliederung in Form
einer Tochtergesellschaft entscheidet. An sich ist die
Kommission beim Giliterverkehr weitgehend den Vor-
schldgen des Beyer-Ausschusses gefolgt, vor allem in
bezug auf die generelle Lockerung des Tarifzwangs.
Zu einer grtindlichen Anpassung des Tarifsystems an
die Kostenstruktur — z. B, durch Xnotenpunkittarife —
hat sie sich jedoch wie der Beyer-AusschuB nur fiir
den Stiickgutverkehr durchringen kénnen.
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