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ANALYSEN

Verkehrschaos oder Verkehrsordnung?

Professor Dr. Hans Ritschl, Hamburg

n der Debatte tiber die Verkehrspolitik in Deutsch-

land mehren sich die Stimmen der Kritik an einer
einseitig marktwirtschaftlichen Ordnung des Ver-
kehrswesens, Der Versuch einer befriedigenden Auf-
teilung des binnenldndischen Verkehrs auf die Ver-
kehrstrager durch eine immer weitere Liberalisierung
und ,Heranfiilhrung — auch der Bundesbahn — an die
Marktwirtschaft”, erweist sich immer deutlicher als
ein Fehlschlag. Besonders klar tritt dies in Erscheinung,
seit der Jahresfehlbetrag der Bundesbahn die Milliar-
dengrenze tUberschritten hat.

Dies ist im wesentlichen die Folge eines ruindsen
Wettbewerbes, den StraBenverkehr und Binnenschiff-
fahrt der Schiene auf Grund sehr ungleicher Wettbe-
werbsbedingungen bereiten. Jetzt aber tritt der rui-
nose Wettbewerb auch innerhalb der Binnenschiff-
fahrt und innerhalb des gewerblichen StraBengiiter-
verkehrs hervor. Beide Wirtschaftszweige flihren nun
beredte Klage, daB sie ihre Kosten nicht mehr zu
decken verméchten.

Auf einer verkehrspolitischen Tagung, die von der
Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands im letz-
ten April in Bonn veranstaltet wurde, sprach der Bun-
destagsabgeordnete Philipp Seibert von einer perma-
nenten Krise im Verkehr und er meint, heute miiiten
auch die stdarksten Beflirworter eines frejien Preiswett-
bewerbes einsehen, daB dies System im Verkehr
offensichtlich nicht funktioniert und daB die Verkehrs-
politik neue Entscheidungen treffen miisse.?) Auf der
gleichen Tagung formulierte der Schleswig-Holsteini-
sche Minister fiir Wirtschaft und Verkehr seine Erfah-
rung, ,daB eine rein erwerbswirtschaftliche Ordnung
im Verkehrswesen nicht zu einem maximalen Nutzen
in der Volkswirtschaft fiihrt”.

Die Wandlung der verkehrspolitischen Lage zeigt auch
die Schwenkung der Verkehrsminister der EWG in
ihrer Ratstagung vom 19./20. Oktober 1966. Auf An-
trag des franzosischen Verkehrsministers Pisani wur-
den die Tarifprobleme zurilickgestellt und wurde die
Kommission beauftragt, zuerst ,MaBnahmen auf dem
Gebiet der Kapazitdt des StraBenverkehrs und der
Binnenschiffahrt sowie des Zugangs zum Beruf vor-
zuschlagen.”

Das Verkehrsianderungsgesetz vom 1. August 1961
hatte den § 8 Abs. 1 des Allgemeinen Eisenbahnge-
setzes neu gefaBt mit den Worten: ,Mit dem Ziel
bester Verkehrsbedienung hat die Bundesregierung

1} Im Druck erschienen als Sonderausgabe der Verkehrswirt-
schaftlichen Informationen unter dem Titel ,Wettbewerb im
Verkehr” (hrsg. von der Gewerkschaft der Eisenbahner Deutsch-
lands), Frankfurt 1966.
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daraufhin zu wirken, daB die Wettbewerbsbedingun-
gen der Verkehrstrdger angeglichen werden und daB
durch marktgerechte Entgelte und einen lauteren Wett-
bewerb der Verkehrstrdger eine volkswirtschaftlich
sinnvolle Aufgabenteilung erméglicht wird.”

Hiermit wurde der Wettbewerb der ,Verkehrstréger”,
also der groBen Verkehrszweige, als das Mittel zur
Verwirklichung einer sinnvollen Verkehrsteilung po-
stuliert. Dies schlieBt nicht aus, daB zugleich an Zulas-
sungsbeschrinkungen im gewerblichen Giiterfernver-
kehr und an verbindlichen Tarifen festgehalten
wird. Urspriinglich war mit der Bindung des Reichs-
kraftwagentarifs an den Deutschen Eisenbahngiiter-
tarif gemeint, daB zwischen den Verkehrstrigern nur
ein echter Leistungswettbewerb und nicht ein Preis-
wettbewerb stattfinden solle. Mit den Verkehrsédnde-
rungsgesetzen ist die Bindung der Tarife der beiden
Verkehrszweige aneinander entfallen. Legal gibt es
auch heute noch keinen internen Wettbewerb im
Giiterkraftverkehr und im Binnenschiffsverkehr. Von
Fachkennern wird indes behauptet, daB die Wirklich-
keit sehr anders aussehe.

‘Welche Form des Wettbewerbes auch immer verwirk-
licht wird, allein das freie Spiel der Krdfte sollte ent-
scheiden, welche Anteile am Verkehrsaufkommen die
verschiedenen Verkehrszweige auf sich ziehen kénn-
ten.

BESONDERHEITEN DER VERKEHRSMARKTE

Angebot und Nachfrage richten sich auf den Ver-
kehrsmarkten nicht auf homogene Giiter wie auf dem
einfachen Warenmarkte. Die Nachfrage richtet sich
nicht auf das abstrakte Gut ,Verkehrsleistung”, son-
dern auf jeweils bestimmte Verfrachtungen und Fahr-
ten fiir bestimmte Verkehrsverbindungen und meist
zu bestimmten Zeiten. Die Nachfrage spaltet sich auf
in eine Nachfrage im Fernverkehr und im Nahver-
kehr, nach Beforderung von Personen oder Giitern
und im Giterverkehr nach Laderaum fiir Schwergut,
Stlidkgut, Wagenladungen, Schiittgut oder Sammel-
ladungen fiir Stlickgut.

Entsprechend der Spezialisierung der Nachfrage haben
die Anbieter die Fahrzeuge und TransportgefdBe spe-
zialisiert, oder die Transportunternehmen spezialisie-
ren sich auf besondere Verkehrsmittel: Tankschiffe,
Rohrleitungen, StraBenbahnen, Lastkraftwagen. Zu-
gleich stehen auf Seiten der Anbieter Unternehmen
von sehr ungleicher Struktur und Gr6Be nebeneinan-
der.
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Der augenscheinliche Unterschied nach Weg und Fahr-
zeug kennzeichnet die drei grofen Verkehrstriger:
den Schienenverkehr der Eisenbahnen, den Kraftver-
kehr auf der Strafie und die Binnenschiffahrt auf Fliis-
sen und Kanélen.

Die unterschiedliche wirtschaftliche Struktur der Ver-
kehrszweige tritt nun grundlegend darin zutage, daB
bei den Schienenbahnen das Eigentum am Wege und
am Fahrzeug in einer Hand liegen. Die Aufwendungen
Hir die Anlage und die Erweiterung der Bahnstrecken,
fiir die Verstdarkungen des Unterbaus und den Unter-
halt der Bahnstrecken gehen zu Lasten der Eisenbahn
selber, und sie gehen unmittelbar in die Kostenrech-
nung des Bahnunternehmens ein. Dagegen benutzen
der Kraftwagen und das Binnenschiff die von der
offentlichen Hand bereitgestellten Strafien und Was-
serwege.

Mug der private Fahrzeughalter nicht, oder nur zu
einem Anteil, fiir die Wegekosten aufkommen, so
wird er ohne Riicksicht auf die steigende Abnutzung
der StraBen — oder auf etwa auftretende Schadigun-
gen der Kanalsohlen — sein Fahrzeug vergrofern,
d. h. immer schwerere und immer gréBere Fahrzeuge
einsetzen. Der Nutzkoeffizient der Kraftmaschine
steigt progressiv mit einer Erhdhung der PS-Zahl.
Das bedeutet zugleich, daBl der Krafistoffverbrauch je
tkm mit dem Einsatz immer schwererer Wagen sinkt
und mit ihm die Belastung mit Mineral6lsteuer je tkm.
Zugleich vermindern sich die Personalkosten je tkm
mit einer VergroSerung des Laderaums der Fahrzeuge.

Da die Binnenschiffe und die schweren Lastkraftwagen
in vOllig unzureichendem MaS8e zu den durch sie ver-
ursachten oder fiir sie aufgewendeten Wegekosten
herangezogen werden, wird die wirtschaftliche Grenze
fir den Einsatz schwerer Fahrzeuge nicht wirksam.
Der erhohte Aufwand fiir den Unterhalt und die In-
vestitionen in den Bau schwerer Fahrbahndecken er-
scheint eben nicht in der Kostenrechnung der Fuhr-
unternehmer und des Werkverkehrs, Fiir die immer
groBer und immer schwerer werdenden Fahrzeuge
beanspruchen dann die privaten Verkehrsunternehmen
-— gerne im Namen eines vermeintlichen Fortschritts —
den entsprechenden Ausbau der Verkehrswege zu
Lasten der offentlichen Hand. Binnenschiffahrt und
StraBengiiterverkehr in schweren Lastkraftwagen wer-
den so mit Betrdgen von Hunderten von Millionen
oder von Milliarden subventioniert. In der Auswir-
kung tiiber den Wettbewerb auf ungleicher Kosten-
basis ist bei der Bundesbahn ein wachsender Fehl-
betrag von nunmehr 1,5 Mrd. DM entstanden.

DIE UNGLEICHHEIT
DER WETTBEWERBSBEDINGUNGEN

Es ist ein seit Jahrzehnten immer wieder ausgespro-
chenes Grundprinzip der Verkehrswissenschaft, da8
gleiche Wettbewerbsbedingungen fiir die drei grofien
Verkehrszweige erst und nur gelten, wenn die Wege-
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kosten allen Wegebenutzern voll angelastet werden
oder mindestens in gleicher Weise, Davon sind wir
immer noch sehr weit entfernt 2}, obwohl dies immer
wieder zum Bekenntnis der amtlichen Verkehrspoli-
tik erhoben wird. Wie sieht es in Wirklichkeit damit
aus?

Im Bundeshaushaltsplan fiir 1966 sind Einnahmen der
Bundeswasserstraenverwaltung von 633 Mill. DM
aus den Befahrensabgaben veranschlagt, daneben
2,7 Mill. DM als Beitrdge Dritter fiir die Abgaben
von Wasser fiir gewerbliche Zwedke, das sind 4,29%
fir Leistungen, die anderen als der Binnenschiffahrt
zugute kommen.

Betrieb und Unterhaltung der BinnenwasserstraBen
erfordern
im Binnenhereich
im Kiistenbereich

ll

95,4 Mill. DM 53 %
81,9 Mill. DM = 47 %.

Teilen wir nach diesem Schliissel die Summe der Per-

sonalausgaben (87,3) und der Sachausgaben (12,9) der

WasserstraBenverwaltung auf, so entfallen von die-

sen 102,7 Mill, DM

auf den Binnenbereich

hinzu fiir Betrieb und Unterhaltung
(siehe oben)

54,40 Mill. DM

95,45 Mill, DM
minus 4,2% Anteil fiir Leistungen
an Dritte

Anteil der Binnenschiffahrt

—6,50 Mill. DM
143,35 Mill. DM
Die Befahrensabgaben in Héhe von 63,3 Mill. DM
decken also die laufenden o6ffentlichen Ausgaben fiir
die Binnenschiffahrt nur zu 42,2%. Wollte man die
Leistungen an Dritte mit Phantasiekonstruktionen
selbst mit 20 %o annehmen 3}, so verblieben von 150
noch 120 Mill. DM. Der Anteil der Befahrensabgaben
wiére dann erst auf 52% gestiegen und zwar nur
der laufenden Ausgaben fiir die BinnenwasserstraBen.
Von einer Verzinsung der Anlagekapitalien oder auch
nur der Milliardeninvestitionen, die seit der Wah-
rungsreform im WasserstraBenbau vorgenommen wor-
den sind, ist gar nicht die Rede.

Die Binnenschiffahrt ist von allen Kostensteuern, die
den Wettbewerb berithren, befreit. Sie zahlt weder
Beforderungssteuer, noch Mineraldlsteuer, noch Um-
satzsteuer, und selbst der Mineralélzoll wird durch
das Recht, im Gebiet des Rheins zollfrei zu bunkern,
unwirksam gemacht.

Wenn derartige Ungleichheiten in den Wettbewerbs-
bedingungen — aus welchen Griinden auch immer —
nicht oder nur zu einem Teil zu beseitigen sind, kann
dem Wettbewerb die Verkehrsteilung nicht iiberlassen
bleiben.

2} Uber die Verletzungen der Wettbewerbsgleichheit im heutigen

Steuersystem vgl. H. Ritschl: Die Besteuerung der Ver-
kehrswirtschaft durch die Nettoumsatzsteuer, Berlin 1964,
Kapitel V.

38) Vgl. hierzu als unabhéngige Meinung die Schrift wvon

F. Fiulling: Betrachtungen zu den Wegekosten der Binnen-
schiffahrt, Darmstadt 1961.
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Die Investitionen des Bundes in den weiteren Aus-
bau des Kanalnetzes und der Kanalisierung der
Fliisse werden unbekimmert um die fortschreitende
Deroutierung der Verkehrsmarkte fortgesetzt. Im
Bulletin der Bundesregierung vom 18, 11. 1966 berich-
tet ein Ministerialrat Seiler von den zum Teil durch
Staatsvertrdge mit den Léndern festgelegten weite-
ren Investitionspldnen mit einem Bauvolumen von
rund 5,3 Mrd. DM. Hier ist reine Technokratie am
Werke, noch dazu verbrdmt durch die wahrhaft naive
Meinung, diese Subventionen eines Verkehrszweiges
aus Offentlichen Mitteln sei in ,jeder Hinsicht volks-
wirtschaftlich gerechtfertigt”. Geriihmt wird hier —
aber auch sonst gerne —, daB der Ausbau der Bin-
nenwasserstraBen bevorzugte Standorte fiir die Neu-
ansiedlung von Industrien béte. In Wirklichkeit han-
delt es sich um Verzerrungen des marktwirtschaftlich
und volkswirtschaftlich richtigen Standortaufbaus, der
sich bei voller Anlastung der Wegekosten ergeben
wiirde. Damit wird die Ballung der Industrien in den
Hafenstddten begiinstigt, im Widerspruch zu der Re-
gionalpolitik, die von anderen Ministerien versucht
wird.

In Deutschland sind die wichtigsten Binnenwasser-
straBen befahrbar fiir Schiffe von 1350 t, in Frankreich
nur fiir Kédhne von 350 t.

Mit der Kanalisierung des Mains, des Nedkars, der
Mosel, der Weser und dem Ausbau des nordwestdeut-
schen Kanalnetzes fiir groBe leistungsfahige Schiffe, hat
die Bundesrepublik fiir fast alle GroBstidte — auBer
Miinchen und Augsburg— einen verbilligten Knoten-
punktverkehr flir Massengiiter — aber auch fiir Stiick-
gut — ermdglicht und groBgezogen, der fiir die Bun-
desbahn einen Wetthewerb auf ungleicher Kosten-
basis bedeutet.

Zugunsten des StraSengiiterverkehrs und des Omni-
busverkehrs gelten im Verhéltnis zur Eisenbahn eben-
falls bedeutende Ungleichheiten in den Wettbewerbs-
bedingungen. Der StraSenverkehr wird in Deutsch-
land zu den StraBenkosten herangezogen durch die
Kraftfahrzeugsteuer und die Mineral6lsteuer; es sind
»Beitragsteuern” %), d.h. zwedckgebundene, in Form
von Steuern fiir den Unterhalt und den Ausbau der
StraBen erhobene Beitrdge.

Der Bericht des Verkehrsministeriums iiber ,Verzer-
rungen der Wettbewerbsbedingungen im binnenlin-
dischen Giiterverkehr'5) geht davon aus, ,daB der
StraBengiiterverkehr seine Wegekosten durch Kraft-
fahrzeugsteuer und Mineral6lsteuer voll deckt”

wohlgemerkt ohne eine Verzinsung des StraBenkapi-
tals; ,dabei muB (?) die Frage unberiicksichtigt blei-
ben, ob der StraBengiiterverkehr in allen seinen Tei-
len angemessen zur Deckung seiner Wegekosten her-
angezogen wird". Hier aber stoBen wir auf den sprin-
genden Punkt! Die entscheidende Frage wird so —

4) Vgl. hierzu H. Ritschl: Die Deckung der StraBenkosten
und der Wettbewerb der Verkehrsmittel, Kéln/Berlin 1956,

5) Bundestagsdrucksache IV/1449 vom 2. August 1963.
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wohl als ein politisches noli me tangere — ausge-
klammert. Es ist aber eine seit vielen Jahren be-
kannte Tatsache, daB die leichten Kraftwagen zu hoch,
die schweren Lastkraftwagen und Omnibusse aber
viel zu niedrig belastet sind.

Vollig deutlich ist dies geworden, seit die Ergebnisse
des amerikanischen Aasho-road-Tests vorliegen. %)
Die Versuche haben ergeben, dal die Beanspruchung
der Fahrbahn in der vierten Potenz der Erhéhung des
Achsdrucks ansteigt. Der Tarif der deutschen Kraft-
fahrzeugsteuer steigt in 24 Stufen von 22— DM je t
fiir das Gesamtgewicht bis zu2t um 1,50 DM, fiir jede
weitere Tonne bis auf 56,05 DM jet oberhalb von
24t Gesamtgewicht, also auf das Zweieinhalbfache.
Nach dem AASHO-Road-test miiite fiir einen Last-
kraftwagen von 20t Gesamtgewicht die Steuerbe-
lastung gegeniiber dem Wagen von 2t auf das Zehn-
tausendfache ansteigen.

Eine Beitragsteuerlast, die in diesem MaBe progres-
siv wére, wirde — auch wenn die Steuer fiir den
leichten Wagen weit niedriger angesetzt wiirde als
heute — dem Einsatz schwerer Lastkraftwagen eine
sehr frithe Grenze setzen. Heute wird ein Lastzug
von 20t bei einer Fahrleistung von 50000km im
Jahre mit 7320 DM an Mineralolsteuer und rund
3820 DM Kraftfahrzeugsteuer, zusammen etwa 10800
DM belastet. Die Jahresleistung betrdgt 1 Mill. tkm.
Auf den tkm entfdllt so eine Steuerlast von nur
1,08 Dpf. Féhrt der Lastzug jedoch 100000km im
Jahre, so steigt die Jahresleistung auf 2Mill. tkm.
Die Steuerbelastung steigt auf 18 120 DM. Die Be-
lastung je tkm ist auf 0,9 Dpf gesunken, weil nur die
Mineraldlsteuer mit der vermehrten Fahrleistung
ansteigt.

Wie geringfiigig diese Belastung ist, zeigt ein Ver-
gleich mit den Sédtzen der Beforderungssteuer. Dem
Steuersatz von 7?9 fiir den gewerblichen Giiterfern-
verkehr entsprach hier ein Steuersatz von 5 Dpf je
tkm fiir den Werkverkehr — in dem ja keine Ent-
gelte anfallen, die als Bemessungsgrundlage der
Steuer dienen kénnten. Als dieser Steuersatz 1964
auf 3 Dpf gesenkt wurde, war ein sprunghaftes An-
steigen des Werkfernverkehrs die Folge. Wohl erst
bei einer Steuerbelastung in einer GréB8enordnung
von 6 bis 10 Dpf je tkm wiirde die Steuer beschran-
kend wirken.

Unter unsern beiden Beitragsteuern verwirklicht nur
die Kraftfahrzeugsteuer eine sehr méBige Progression.
Fiir die Gesamtsteuerlast wird diese Progression wohl
durch das Sinken des Kraftstoffverbrauchs je tkm in
schwereren Wagen mit stdrkeren Motoren ungefdhr
ausgeglichen, wenn nicht in eine leichte Degression
verkehrt, Eine Progression der Steuerbelastung des
schweren Lkw ist also tberhaupt erst zu verwirk-
lichen!

6) AASHO-ROAD-TEST, Bericht Nr.5, Verhalten der Befestigun-
gen. Deutsche Ausgabe als Heft 27 der Schriftenreihe ,Strafen-
bau und StraBenverkehrstechnik”
Verkehr, Bonn 1963.

des Bundesministeriums fiir

197



Ritschl: Verkehrschaos oder Verkehrsordnung?

‘Wenn die Beférderungssteuer durch die Nettoumsatz-
steuer abgeldst wird, sollte der Lastkraftwagen inner-
halb der Kraftfahrzeugsteuer in einer Kombination
nach dem Gesamtgewicht und nach den geleisteten tkm
besteuert werden. Fiir beide Bemessungsgrundlagen
miiBte der Steuertarif mit einer kraftigen Progression
im Verhéltnis zum steigenden Gewicht und zur stei-
genen Fahrleistung in tkm gestaltet werden.

Man hat berechnet, daBl der schwere Lastkraftwagen
in den von ihm heute zu tragenden Beitragsteuern
nur etwa 159%, seiner Wegekosten trage. ?) Dies kann
natiirlich nur fiir eine GroBenklasse gelten; das We-
sentliche ist ja gerade der progressive Anstieg der
Beanspruchung der StraBendecke mit erhdhtem Achs-
druck.

Das Fehlen einer Progression in der Gesamtbelastung
der Lastkraftwagen mit Beitragsteuern hat veran-
laBt, daB die Anzahl der leichteren Lastkraftwagen
von 2 bis 5t Gewicht von 181 000 im Jahre 1958 auf
171 000 im Jahre 1965 absank, wahrend die Zahl der
Lkw mit dber 5t in der gleichen Zeitspanne von
63 000 auf 165000 angestiegen ist.

Der Verkehr mit schweren Lastkraftwagen ist mit
einem hohen Blutzoll belastet. Im Jahre 1960 entfie-
len auf Lastwagen von iiber 9t Gesamtgewicht acht-
einhalbmal so viel Unfille mit Toten als auf Perso-
nenkraftwagen und Lastwagen unter 3,5t8). Ahnliche
Zahlen werden jetzt aus den Vereinigten Staaten ge-
meldet.

Der Vorstand der Deutschen Bundesbahn hat zu Recht
bemerkt, mit der Zulassung immer schwererer Last-
kraftwagen werde die Verkehrssicherheit im Stra-
Benverkehr vernachlassigt und zwar ,zugunsten er-
hoéhter Verdienste Einzelner”.?) Ein anderer Grund
dafiir ist allerdings nirgends zu finden!

DAS CHAOS IM VERKEHRSWESEN

Die Folge der unzureichenden Anlastung der Wege-
kosten auf Binnenschiffahrt und StraBengiiterverkehr
ist eine nun seit Jahrzehnten anhaltende Verzerrung
der Bedingungen des Wettbewerbes der Verkehrs-
trager, und zwar einseitig zu Lasten der Eisenbahnen.

So ist der Anteil der Deutschen Bundesbahn am bin-
nenldndischen Giiterverkehr in Tariftonnenkilometern
von 63,7% im Jahre 1950 auf 41,4% im Jahr 1965
gesunken, die Binnenschiffahrt erhohte zugleich ihren
Anteil von 24,8% auf 32,4%, der StraBenfernver-
kehr von 11,5 auf 22,4 %.

7) Vgl. die auch sonst sehr wichtige Abhandlung von G. Wiens: -

Die Rationalisierung des Verkehrswesens im Rahmen der Volks-
wirtschaft. In: Der Eisenbahningenieur, 10. Jg. (1965}, Heft 5.
8) H. Ch. Seebohm: Der Tod auf unseren StraBen. Bulletin
der Bundesregierung 22. III. 1960. Seebohm kampfte damals ver-
geblich um eine Verminderung der LastwagenmaBe. Dies erschien
ihm als eine Angelegenheit unseres Gewissens. Das Parlament
beschloB statt dessen weitere Erhéhungen.

9) Bericht des Vorstandes der Deutschen Bundesbahn iiber Vor-
schldge zur Verbesserung der wirtschaftlichen Lage der DB;
Bundestagsdrucksache IV/2261, S. 235.
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Verkehrszunahme bzw. -abnahme im Verhéltnis
zum Vorjahr

1964 1965
Bundesbahn — 1,4% —4,1%
Binnenschiffahrt + 2,2%, +6,7 9%
GiiterstraBenverkehr + 5,7% +5,2 %
davon Werkverkehr +13,1 %0 +9,6 %

Die auffallende Zunahme des Werkfernverkehrs be-
ruht vor allem auf der Senkung des Satzes der Be-
forderungssteuer von 5 auf 3 Dpf im Jahre 1964. Zu-
dem sind die MaBe und Gewichte der Lastkraftwagen
und -ziige zweimal erhéht worden, zuletzt zu Ehren
der EWG auf 38t und 18 m Zuglange.

Was wir von diesen Ungeheuern der LandstraBe zu
erwarten haben — wenn wir dem schlechten Beispiel
des Gesetzgebers folgend von den Toten ganz abse-
hen, die dabei auf der Strecke bleiben werden — zeigt
folgende Aufstellung {iber die Lebensdauer einer
StraBe mit einer 20 cm starken Betondedke. 19)

Lebensdauer einer StraBe

Achslast von L?bensdauer StraBenunterhaltskosten
in Jahren
8t 27 100 = einfach
10t 11 245 = zweieinhalbfach
13t 3 900 = neunfach

Es ist vielleicht gut, wenn die Herren Parlamentarier
sich klar machen, daB eine Lebensdauer von 3 Jah-
ren bedeuten wird, daB stets ein Drittel aller StraBen-
strecken als Baustellen ausfallen und den Verkehrs-
fluB stocken machen!

Der Wettbewerb auch innerhalb des StraBengiiter-
verkehrs verschérfte sich dadurch, daB im Jahre 1964
3327 neue Konzessionen im Giterfernverkehr erteilt
wurden. Die Ladekapazitat stieg von 3,46 Mill. t im
Jahre 1962 auf 4,26 Mill. t im Jahre 1965. Von 1955
bis 1964 stieg die Verkehrsleistung im Giiterfernver-
kehr um 739% und der Erlés um 103,7 %o, und zwar
weil ,der Giiterfernverkehr eine gewisse Transport-
auslese vornehmen konnte” !!). Sie besteht bekannt-
lich darin, daB der GiiterstraBenverkehr nur die loh-
nenden Transporte ibernimmt — z. B. im Knotenpunkt-
verkehr — und die sperrigen Giiter, ja die Verteilung
auf der Fliche der Bundesbahn iiberldft, die einsei-
tig der Beférderungspflicht unterliegt.!?)

Mit Vorliebe wird die verkehrspolitische Diskussion
vernebelt mit der Behauptung unvermeidlicher Struk-
turwandlungen, denen die Verkehrspolitik sich nun
anzupassen habe. In Wahrheit handelt es sich um die
Wirkungen und Fehlwirkungen von Fehlentscheidun-

10) H. Schnieder: Der AASHO-StraBenversuch — Grundlage
flir eine gerechte Anlastung der Wegekosten. In: Eisenbahntech-
nische Rundschau, 13. Jg. (1964), Heft 11, S. 495.

11) Nach den Worten von Dr. Eichler, Geschéftsfilhrer des
BDI auf dem erwdhnten verkehrspoltischen Kolloquium, a.a.O.,
S. 68.

12) Vgl. Brand-Gutachten. Bericht iber die Deutsche Bundesbahn
vom 30. 1. 1960, Bundestagsdrucksache III/1602, S. 13.
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gen der Verkehrspolitik der letzten Jahrzehnte, die
ebensogut revidiert werden konnen. Die Zunahme des
Giiterfernverkehrs auf den Strafien ist die eindeutige
Folge der unzureichenden Heranziehung zu den Wege-
kosten und der Zulassung véllig iiber- und unmaBiger
Gewichte und MaBe der Lkw. Ebenso ist das Ansteigen
des Anteils der Binnenschiffahrt die eindeutige Folge
des Ausbaus groBSer BinnenwasserstraBen zu Lasten
der offentlichen Hand.

Strukturwandlungen sind aber zu beobachten infolge
der Verdréngung der Kohle durch das Heiz6él und
durch elektrische Energie. Ol und Ulprodukte werden
nun zum Teil in eigenen Rohrleitungen befordert.
Dem Riickgang der Kohletransporte folgt nun ein
Rickgang der Ultransporte auch fiir die Binnenschiff-
fahrt. Weshalb wird der Ausbau der WasserstraBen
fortgesetzt mit einem Investitionsplan von {iber
5 Mrd. DM in einer Zeit, in der diese Massentrans-
porte weiter zurlickgehen werden? Die Investitions-
politik der Bundesrepublik auf dem Gebiet des Ver-
kehrswesens stellt sich dar als eine Anpassung an die
Wirkungen ihrer jeweils vorhergehenden Fehlent-
scheidungen. Die Folgen treten nun in einem Chaos
des Verkehrswesens immer deutlicher zutage. Die
Uberkapazitdten fithrten notwendig zu einem ver-
schdrften Wettbewerb.

Der Verkehrstrigertarif, der den Preiswettbewerb
intern ausschalten sollte, wird wvielfach nicht mehr
innegehalten. Nach den Worten des Geschéftsfithrers
des Verbandes deutscher Rheinreeder, Dr, K. H. Kiihl,
ist das Festfrachtsystem in der innerdeutschen Rhein-
schiffahrt ,weitgehend angeschlagen”, so daB der Un-
ternehmer sich frage, ob es ,liberhaupt zumutbar ist,
sich durch Gesetzestreue selbst zu ruinieren”(!) 13)

Auf welcher Grundlage sich zum Teijl der Wettbewerb
der Fuhrunternehmer untereinander und gegeniiber
der Eisenbahn abspielt, zeigt eine Darstellung des
Prasidenten der Bundesanstalt fiir den Giiterfernver-
kehr. ¥) Er nennt ,auBler den besonders bedeutsam
bleibenden Tarifverstofen” nicht weniger als acht
hiufig festgestellte Gesetzesverstofie, darunter: ,Uber-
ladungen bei allen Verkehrsarten” und ,nicht uner-
hebliche Hinterziehungen der Befoérderungsteuer”, fer-
ner unrichtige Fithrung der Fahrtennachweisbiicher
und der Begleitpapiere.

DaB im StraBenfernverkehr Arbeitszeit und soziale
Bedingungen weit ungilinstiger geregelt sind als bei
der Bundesbahn, ist bekannt.!'’) Dem stehen zwar
geldliche Vorteile fiir die Beschdftigten gegeniiber.
Aber es ist fraglich, ob damit die Anforderungen an
die Verkehrssicherheit erfilllt sind, vor allem dann,
wenn diese Bestimmungen nicht einmal eingehalten
werden.

13) Vgl. das erwédhnie Kolloquium, a. a. O., S. 66.

14) E. Eichof: Die Uberwachung des Giiterfernverkehrs, In:
Schiene und StraSe, 1965, S. 119.

15) Vgl. den ,Bericht ilber die Verzerrung der Wettbewerbs-
bedingungen* Bundestags-Drucksache IV/1449, 1963 S. 37 f.
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ZIEL UND FORMEN EINER VOLKSWIRTSCHAFT-
LICH OPTIMALEN VERKEHRSTEILUNG

Der freie Wettbewerb fithrt im Verkehrswesen nicht
wie auf einem Warenmarkte zum optimalen Preis
und zum optimalen Einsatz der Faktoren. Dazu be-
darf es einer verkehrspolitischen Koordination der
Verkehrszweige, die vor allem unabhéngig sein miiBte
von Interesseneinfliissen.

Als volkswirtschaftlich sinnvoll erscheint eine Auf-
teilung des Verkehrs auf die verschiedenen Verkehrs-
zweige nach ihrer spezifischen Eignung.

[J Die BinnenwasserstraBen stellen ein weitmaschiges
Verkehrsnetz dar. Der relativ grofie Schiffskérper
pradestiniert die Schiffe fiir den Transport von
Schiittgut in ganzen Schiffsladungen, Wiirden die
Befahrensabgaben in Deutschland angemessen fest-
gesetzt, so wdre mit einem weiteren Zuwachs des
Verkehrs hier nicht zu rechnen. Mit der Binnen-
schiffahrt konkurriert dann der Ganzzug der Eisen-
bahn auf ihrem weit verzweigteren Netz,

[J Die Eisenbahnen sind das geeignete Verkehrsmit-
tel flir den Personen- und Giiterverkehr zwischen
den Stddten, auf mittlere und weitere Entfernungen
in einem verhdltnismdBig engmaschigen Netz, auch
zur Flachenbedienung, fitr Wagenladungen in allen
Entfernungen. Im Personenverkehr dienen sie dem
Fern- und Nahverkehr, Fir die Befoérderung schwe-
rer Lasten ist die Eisenbahn mit dem Stahlrad auf
der Stahlschiene dem schweren Lkw mif dem hohen
Reibungswiderstand des Luftreifens auf der breiten
Fliache der StraBle weit iiberlegen.

[ Der Kraftwagen verkehrt auf dem engmaschigen
StraBiennetz bis ins letzte Dorf und zum einsamen
Gehoft. Er hat die ausgefacherte Flichenbedienung
als sein eigenes Feld. Das Wesen des Kraftverkehrs
liegt in seiner Dezentralisation auf zahlreiche wen-
dige und relativ kleine Fahrzeuge. Je mehr die
Verkehrsdichte auf den StraBen mit der unge-
heuren Zunahme der Pkw gestiegen ist, desto
mehr behindert und gefédhrdet der schwere Lkw
den VerkehrsfluB und die Ubersicht im StraBen-
verkehr,

Der Lastkraftwagen hat den langsamen und wenig
leistungsfahigen Pferdewagen ersetzt; aber es war
volkswirtschaftlich widersinnig, ihn zuerst bis auf die
GréBe eines Giiterwagens zu steigern und nun dariiber
hinaus, nachdem die Eisenbahnen bereits ausgebaut
waren, Die Eisenbahnen haben eine weit grdflere
Leistungsfahigkeit, und ihre Kapazitdt kann mit weit
geringeren Investitionsaufwand gesteigert werden, als
ihn der Umbau, Ausbau und Unterhalt der StraBen fiir
iiberschwere Lastwagen erfordern.

Verkehrstechnisch ist es ohnehin erforderlich, die
Fahrzeuge nach den MaBen und der Tragfdhigkeit der
Strafien durch polizeiliche Bestimmungen zu begren-
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zen. Diese Grenzen setzen zugleich wichtige wirt-
schaftliche Daten fiir die Kostenrechnung der Fahr-
zeughalter.

‘Welche Rahmenbedingungen kann die Verkehrspolitik
des Staates setzen, um so eine sinvolle Verkehrs-
teilung zu bewirken? Als Mittel kommen in Frage:
Abstimmen der Preise, Abstimmen der Kosten, Be-
grenzung der MaBe und Gewichte, Kontingentierung
der Zulassungen, eine Aufteilung der Giiter, eine
Aufteilung in Transportzonen.

Wir haben bereits gesehen, daB die Angleichung der
Kosten (Wegekosten und Kostensteuern) bisher nicht
gelungen ist. Die Angleichung der Preise in der Ab-
stimmung der Verkehrstragertarife hat sich als unzu-
langlich erwiesen. Anstelle einer sinnvollen Begren-
zung der MaBe und Gewichte ist das Gegenteil ge-
schehen. Die Beschrdnkung der Zulassungen im Giiter-
fernverkehr ist zu lax gehandhabt worden, die Lade-
kapazitit stieg zudem schneller mit dem Einsatz im-
mer schwererer Lkw und Lastziige. Der Werkfernver-
kehr unterliegt keiner Kontingentierung der Fahr-
zeuge und konnte sich so ungehindert ausweiten.

Das Mittel einer Aufteilung der Giiter auf die Ver-
kehrstrager ist bisher nicht angewandt worden, ob-
wohl die Bundesregierung im Jahr 1954 einen Ge-
setzentwurf vorgelegt hatte — das sogenannte Stra-
Benentlastungsgesetz. Nach dem Entwurf sollte der
Transport von schweren Gilitern wie Kohle, Erzen,
Grubenholz, Eisen, Stahl, Beton, Rohren und anderen
im StraBenfernverkehr untersagt werden. Der Gesetz-
entwurf wurde abgewdlirgt.

Eine Aufteilung nach Transportzonen ist heute schon
nach der unterschiedlichen verkehrsrechtlichen und
steuerrechtlichen Stellung von Giiternah- und Giiter-
fernverkehr vorgezeichnet. Inhaltlich kann hiermit
sehr Verschiedenes gewollt sein. Diese Mittel der
Verkehrspolitik sind nun in den letzten Jahrzehnten
teils unzureichend, teils in falscher Kombination oder
auch gar nicht angewandt worden, mit den verheeren-
den Wirkungen, die nun vor aller Augen liegen.

Wie kénnen die Werkzeuge der Verkehrspolitik sinn-
voll eingesetzt werden, um eine volkswirtschaftliche
optimale Verkehrsteilung zu erreichen?

1. Die volle Anlastung der Wegekosten durch weit
hoher bemessene Befahrensabgaben in der Binnen-
schiffahrt und gleiche Steuerbelastung, anderer-
seits im GiiterstraBenverkehr durch Beitragsteuern,
deren Gesamtbetrag mit wachsendem Achsdruck
stark ansteigt, werden seit zwei Jahrzehnten ver-
geblich gefordert. Heute kann kein Zweifel mehr
dariiber bestehen, daB der Tarif in solchem MaBe
progressiv ansteigen miilte, um der erh6hten Stra-
Benbeanspruchung zu entsprechen, daB sehr
schwere Lastkraftwagen von einer gewissen Gren-
ze ab nicht mehr rentabel eingesetzt werden kénn-
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ten. Eine solche angemessene Wegekostenbela-
stung *%) kann also nur mit lingeren Ubergangs-
fristen eingefiihrt werden.

2. Die engere Begrenzung der MaBe und des zuzu-
lassenden Achsdrucks ist entscheidend, wenn ein
weiteres ungeheuerliches Ansteigen der StraBen-
bau- und Unterhaltskosten vermieden werden soll.
Hier sind seit Jahren die Weichen falsch
gestellt worden. Die deutsche Verkehrspolitik
miiite als wichtigste Aufgabe betreiben, daB die
Fehlentscheidung der EWG mit der Zulassung
iiberschwerer Lastwagen sobald wie moglich riick-
gdngig gemacht wird. Welche Zerstdrungen nicht
blof der LandstraBen, sondern auch der Wettbe-
werbsordnung selber daraus hervorgehen werden,
sollten wenigstens die Verkehrspolitiker bemerken.
Sollte diese Entscheidung nicht rilickgdngig zu
machen sein, so wiirde die rigorose Erhéhung der
Beitragsteuern in Formen, die auch die ausldndi-
schen Fahrzeuge auf unseren StraBlen erfassen, um
so dringlicher. Aber auch hier droht die Lahm-
legung der deutschen Wirtschaftspolitik durch die
EWG.

3. Die Bindung an Preistragertarife wird wohl fir
Binnenschiffahrt und GiiterstraBenverkehr notwen-
dig bleiben, um die Tendenz zu ruinésem Wett-
bewerb auszuschalten, ebenso die Kontingentie-
rung der Zulassungen.

4. Die Aufteilung des Verkehrs nach Giiterarten im
Sinne des StraBenentlastungsgesetzes sollte er-
neut erwogen werden. Dieses Mittel gewinnt in
der jetzigen Lage an Bedeutung. Es wire sehr viel
gewonnen, wenn jene Giiter aus dem StraBen-
fernverkehr verschwénden und auf der Schiene
oder dem Wasserwege befordert werden wiirden.
Vor allem ist dies auch ein Mittel, den Werk-
fernverkehr mit diesen Erzeugnissen zu unterbin-
den, Eine solche Regelung kénnte die Vorstufe
bilden zu der unter dem néchsten Punkt zu be-
sprechenden L&sung.

5. Eine Aufteilung in Transportzonen habe ich in
jenem Verkehrspolitischen Kolloquium in der
Weise vorgeschlagen, daB der Giiterkraftverkehr
auf der Strafe nur in der Nahzone gestattet werden
sollte und im Fernverkehr als Hudkepack und Be-
hélterverkehr auf die Eisenbahn iibernommen wer-
den sollte,

Der Bericht des Bundesverkehrsministeriums iiber
den Huckepackverkehr begreift unter dieser Ver-
kehrsform sowohl den Transport ganzer Lkw oder
Anhanger von Sattelschleppern wie auch von Be-

16) H. Sanmann betont, eine absolut exakte Anlastung der
Wegekosten sei nicht méglich, es handele sich dann um eine
politische Entscheidung. Ich mdchte einwenden, daB es ebenso
eine wirtschaftliche Entscheidung ist wie die einer Unternehmung,
die in der Preiskalkulation die Gemeinkosten auf Koppelprodukte
aufteilt — sofern nicht Interessenten mit politischen Einfliissen
hier stérend eingreifen. Natiirlich kann es sich nur um Annédhe-
rungswerte handeln, Vgl. H. Sanmann: Verkehrspolitik im Wandel.
11’!1)6 Hamblurger Jahrbuch fitr Wirtschafts- und Gesellschaftspolitik,
6, S. 118.
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hdltern. %) Schon rein wirtschaftlich gesehen ist der
Transport von Behéltern oder Aufsatzkédsten ohne
das Fahrgestell vorzuziehen; Fahrgestell und Motor
sind sonst wédhrend der Fahrt auf der Schiene eine
tote Last, sie fallen zudem fiir die gleichzeitige
Verwendung im StraBenverkehr aus. Auch der
Bericht des BVM gibt der Form des Behélterver-
kehrs den Vorzug. Es wird hervorgehoben, daf
die Verfahren technisch ausgereift sind. Bei den
auf der Miinchner Verkehrsausstellung gezeigten
Typen des Sattelzuges ,Ulm" und des Lastzuges
~Wuppertal” kann das Umladen von einem Mann
hydraulisch vollzogen werden. Es bedarf keiner
Verladerampen, nur einer VerladestraBe ldngs des
Bahngleises.

Daneben wird der Verkehr mit kleineren Behal-
tern eine groBe Bedeutung gewinnen. Die MalBe
sind fiir die verschiedenen Verkehrsformen natir-
lich aufeinander abzustimmen. Da im Giiterfern-
verkehr heute noch kleine Unternehmen mit ein
bis zwei Lastwagen vorwiegen, wird der Giiter-
kraftverkehr iiberwiegend der Zusammenfassung
in einem Spediteurverband bediirfen. Auf diese
Weise werden Leerriickldufe vermieden. Ahnlich
sieht der Vorschlag des Schleswig-Holsteinischen
Verkehrsministers flir eine Ordnung des Stiickgut-
verkehrs %) aus: ,Einrichtung von Knotenpunkt-
verkehren, die auf der Schiene durchgefiihrt wer-
den, Sammlung und Verteilung von Stiickglitern
innerhalb eines Knotenpunktbereiches durch Last-
kraftwagen unter der Regie der Deutschen Bundes-
bahn”, — ,d. h. daB bei Heranzichung des privaten
Verkehrsgewerbes die Betriebs- und Beférderungs-
pflicht gewahrt sein muB”.

Es wére zu iiberlegen, ob die Bundesbahn dann
die Annahme und Abfertigung von Stiickgut beibe-
halten oder ganz an die Unternehmen des Giiter-
fernverkehrs abgeben sollte. Die Bundesbahn hitte
es dann im Giiterverkehr nur noch mit Wagenla-
dungen und Behélterverkehr zu tun. Die Abferti-
gung und die Tarifgestaltung wiren ungemein ver-
einfacht.

Der Lastkraftwagen wdre damit seiner eigentlichen
Aufgabe der Flachenbedienung zuriickgegeben. Bei
dieser Regelung miiBte {iberpriift werden, ob nicht
die Nahverkehrszone, die schon bisher zu groff be-
messen war, auf einen Umkreis von 35 bis 40 km
begrenzt werden sollte,

Der Entwicklung des Hudkepackverkehrs stehen
heute noch Hemmnisse entgegen, die in der Tarif-
gestaltung liegen, ferner in der heutigen Bauweise
und den Abmessungen der Lkw, in der Besteue-
rung usw. All diese Daten konnen richtig und
.angemessen” gesetzt werden. Die Umstellung er-
fordert nattirlich ldngere Ubergangsfristen. Der Be-
richt des BVM bemerkt, der Huckepackverkehr
werde ohne Zweifel auch fiir den Kraftverkehrs-
unternehmer die wirtschaftlichere Form sein, wenn
die Wegekosten dem GiiterstraBenverkehr richtig
angelastet wiirden. Nach meinem Vorschlag wiirde
auch der Werkfernverkehr auf die Schiene iiber-
nommen, vielleicht mit der erwiinschten Nebenwir-
kung, daB sich wieder mehr Firmen um Gleisan-
schliisse bemiithen wiirden. Der Lastkraftwagen
wiirde damit von den Autobahnen und vielen Fern-
straBen verschwinden.

Gegen meinen Vorschlag wurde mir von einem
Unternehmer des Giiterfernverkehrs eingewandt,
an den Verladebahnhéfen werde es zu den Ver-
ladezeiten zu Verkehrsstauungen kommen, Das
braucht aber wohl ebensowenig der Fall zu sein
wie an den Verladestellen fiir Pkw vor den
grof8en Alpentunneln. Jeder Lastwagenfahrer kann
seinen Kasten selber auf einen Giiterwagen
schieben und nach kurzer Abfertigung wieder
fortfahren. Verladestellen miiten an allen aus den
GroBstddten hinausfiihrenden Bahnstrecken ein-
gerichtet werden, so daB jeder seinen Behélter
in der richtigen Richtung aufgibt. Sobald ein Zug
beladen ist, wiirde der néchste Leerzug einfahren.
Das Be- und Entladen sollte den ganzen Tag tiiber
moglich sein.

So wiirde eine sinnvolle Verkehrsteilung voll-
zogen, die jedem Verkehrstrdger seine spezifische
Aufgabe zuweist und zugleich die beste und wirt-
schaftlichste Verkehrsbedienung gewéhrleistet.

6. Als eine Aufteilung nach den StraBenklassen ist
endlich die in Frankreich angewandte Beschrén-
kung zu nennen, bei der iiberschwere Lastkraft-
wagen nur auf StraBen mit entsprechend schwerer
Decke fahren diirfen. Diese Regelung sollte die
Bundesrepublik so schnell wie moglich iber-
nehmen.

Aber mit kleinen Mitteln allein ist das Chaos im
Verkehrswesen nicht mehr zu beschworen. Die Ver-

17) Bundestagsdrucksache V/552, April 1966. kehrspolitik der Bundesrepublik bedarf eines grund-
18) Kolloguium, a.a.O., S. 48. sétzlichen und klaren Programms.
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