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AN ALVS E N

Verkehrschaos oder Verkehrsordnung?
Professor D r. H an s R itschl, H am burg

In  d e r D ebatte  ü b e r die V erkehrspolitik  in  D eu tsd i­
lan d  m ehren  s id i die Stim m en der Kritik an  e in e r 

e in se itig  m ark tw irtsd ia ftlid ien  O rdnung des V e r­
keh rsw esen s . D er V ersu d i e iner befriedigenden A uf­
te ilu n g  des b in n en länd isd ien  V erkehrs auf d ie  V e r­
k e h rs trä g e r  d u rd i e ine  im m er w eite re  Liberalisierung 
u n d  „H eranführung  —  au d i der Bundesbahn —  an  die 
M ark tw irtsd ia ft" , e rw eis t s id i im m er deutlidier als 
e in  F eh lsd ilag . B esonders k la r  tr it t  d ies in Ersdieinung, 
se it der Jah resfeh lb e trag  der Bundesbahn die M illia r­
den g ren ze  ü b e rsd iritten  hat.

D ies is t im  w esen tlid ien  d ie  Folge eines ru inösen  
W ettb ew erb es, den  S traßenverkeh r und Binnensdiiff- 
fah r t d e r  S d iiene  au f G rund seh r ungleidier W e ttb e ­
w erb sb ed in g u n g en  bere iten . Je tz t aber tritt d e r ru i­
nö se  W ettb ew erb  au d i innerhalb  der Binnensdiiff- 
fa h r t  u n d  innerhalb  des gew erb lid ien  S traßengüter­
v e rk e h rs  hervor. Beide W irtsdiaftszw eige füh ren  nu n  
b e re d te  K lage, daß sie ih re  K osten  nidit m eh r zu 
decken  verm öchten.

A uf e in e r verkehrspo litischen  Tagung, die vo n  der 
G ew erkschaft d e r E isenbahner Deutschlands im  le tz ­
te n  A pril in  Bonn v e ra n s ta lte t w urde, sprach der Bun­
d es tag sab g eo rd n e te  Philipp S eibert von einer p erm a­
n e n te n  K rise im  V erk eh r und  e r  m eint, heute m üßten  
auch  d ie  s tä rk s ten  B efürw orter e ines freien P re isw ett­
b ew erb es  einsehen , daß d ies System  im V erkeh r 
offensich tlid i n icht funk tion iert und  daß die V erk eh rs­
p o litik  n eu e  Entscheidungen treffen  müsse. *) A uf der 
g le ichen  T agung  form ulierte  d e r Schleswig-Holsteini- 
sche M in iste r fü r W irtschaft und  V erkehr seine E rfah­
rung , „daß eine re in  erw erbsw irtschaftlidie O rdnung 
im  V erk eh rsw esen  nicht zu einem  maximalen N utzen  
in  d e r  V olksw irtschaft führt".

D ie W an d lu n g  d e r v e rk eh rsp o litisd ien  Lage zeig t au d i 
d ie  Schw enkung der V erkeh rsm in iste r der EWG in 
ih re r R atstagung  vom  19./20. O k tober 1966. A uf A n­
tra g  des französischen V erkehrsm inisters P isani w u r­
d en  d ie  T arifp roblem e zurückgestellt und w urde  die 
K om m ission b eau ftrag t, zuers t „Maßnahmen auf dem  
G eb ie t d e r K apazitä t des S traßenverkehrs und  der 
B innenschiffahrt sow ie des Z ugangs zum Beruf vor- 
zusd ilagen ."

D as V erkeh rsänderungsgese tz  vom  1. A ugust 1961 
h a tte  den  § 8 A bs. 1 des A llgem einen Eisenbahnge­
se tzes  n eu  gefaß t m it den  W orten : „Mit dem  Ziel 
b e s te r  V erkeh rsbed ienung  h a t d ie  B undesregierung

1) Im  D rude e rs c h ie n e n  a ls  S o n d e ra u s g a b e  der V e rk e h rs w ir t-  
s d ia f t l id ie n  In fo rm a tio n e n  u n te r  dem  T ite l  „W ettbew erb  im  
V e r k e h r “ (h rsg . v o n  d e r  G e w e rk sc h a ft d e r  E isenbahner D eu tsch ­
la n d s ) , F ra n k fu r t  1966.

daraufh in  zu w irken , daß d ie  W ettbew erbsbed ingun­
gen  der V erk eh rsträg er angeglichen w erden  und  daß 
durch m arktgerechte E ntgelte  und  einen  lau te ren  W e tt­
bew erb  der V erk eh rsträg e r e ine  volksw irtschaftlich 
sinnvolle A ufgabenteilung  erm öglicht w ird."

H ierm it w urde der W ettbew erb  d e r „V erkehrsträger" , 
also  der großen V erkehrszw eige, als das M itte l zur 
V erw irklichung e iner sinnvo llen  V erk eh rste ilu n g  p o ­
stu liert. Dies schließt nicht aus, daß zug le id i an  Z ulas­
sungsbeschränkungen im  gew erblichen G ü terfe rnver­
k eh r und an verb ind lichen  T arifen  fe s tgeha lten  
w ird . U rsprünglich w ar m it der B indung des Reichs­
kraftw agentarifs an  den  D eutschen E isenbahngü ter­
ta r if  gem eint, daß zw ischen den  V erk eh rsträg e rn  nu r 
e in  echter L eistungsw ettbew erb  un d  nicht e in  P reis­
w ettbew erb  s ta ttfinden  solle. M it den  V erkeh rsände­
rungsgesetzen  ist d ie  B indung der T arife d e r beiden  
V erkehrszw eige an e in an d er entfallen . Legal g ib t es 
auch heu te  noch ke in en  in te rn en  W ettbew erb  im 
G ü terk raftverkehr und  im B innenschiffsverkehr. V on 
Fachkennern w ird  indes behaup te t, daß die W irklich­
k e it sehr anders aussehe.

W elche Form des W ettbew erbes auch im m er v e rw irk ­
l id it  w ird, a lle in  das fre ie  Spiel der K räfte so llte  en t­
scheiden, welche A n te ile  am  V erkehrsaufkom m en die 
verschiedenen V erkehrszw eige  auf sich z iehen  könn ­
ten.

BESONDERHEITEN DER VERKEHRSMÄRKTE

A ngebot und  N achfrage richten sich auf den  V er­
kehrsm ärk ten  nicht auf hom ogene G üter w ie auf dem  
einfachen W arenm ark te . Die N achfrage richtet sich 
nicht auf das ab s trak te  G ut „V erkehrsleistung", son ­
dern  auf jew eils bestim m te V erfrach tungen  u n d  F ah r­
ten  für bestim m te V erkeh rsverb indungen  und  m eist 
zu  bestim m ten Zeiten. D ie N achfrage sp a lte t sich auf 
in  eine N achfrage im  F ernverkeh r und  im  N ah v er­
kehr, nach B eförderung von  P ersonen  oder G ütern  
und  im G ü terverkehr nach Laderaum  für Schwergut, 
Stückgut, W agenladungen , Schüttgut oder Sam m el­
ladungen  für Stückgut.

Entsprechend der Spezialisierung der N achfrage haben  
die A nbieter die Fahrzeuge und  T ransportgefäße spe­
zialisiert, oder die T ranspo rtun te rnehm en  spezialisie­
ren  sich auf besondere  V erkehrsm itte l: Tankschiffe, 
R ohrleitungen, S traßenbahnen , L astkraftw agen. Zu­
gleich stehen  auf Seiten  d e r A nb ie te r U nternehm en 
von  sehr ungleicher S truk tu r und  G röße nebene inan ­
der.
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Der augensd ie in lid ie  U nterschied nach W eg und F ahr­
zeug kennzeichnet d ie  d re i großen  V erk eh rsträger; 
den Schienenverkehr der E isenbahnen, den  K raftver­
k eh r auf der S traße und  die B innenschiffahrt au f F lüs­
sen  un d  K anälen.

Die unterschiedliche w irtschaftliche S truk tu r der V er­
kehrszw eige tr it t  nu n  g rundlegend  d arin  zutage, daß 
bei den  Schienenbahnen das E igentum  am W ege und  
am Fahrzeug in  e iner H and  liegen. D ie A ufw endungen 
fü r d ie  A nlage und  die E rw eiterung  der B ahnstrecken, 
fü r d ie  V erstärkungen  des U nterhaus un d  den  U nter­
h a lt der B ahnstrecken gehen  zu L asten  der E isenbahn 
selber, und  sie gehen  u nm itte lbar in  die K ostenrech­
nung  des B ahnunternehm ens ein. D agegen benu tzen  
der K raftw agen und  das Binnenschiff die von  der 
öffentlichen H and b e re itges te llten  S traßen  und  W as­
serw ege.

M uß der p riv a te  F ah rzeughalter nicht, oder n u r zu 
einem  A nteil, für die W egekosten  aufkom m en, so 
w ird  er ohne Rücksicht auf die ste igende A bnutzung 
der S traßen  — oder auf etw a au ftre tende  Schädigun­
gen  der K analsohlen  —  sein  Fahrzeug vergrößern , 
d. h. im m er schw erere und  im m er g rößere Fahrzeuge 
einsetzen. D er N utzkoeffizient der K raftm aschine 
s te ig t p rogressiv  m it e in e r E rhöhung der PS-Zahl. 
Das b ed eu te t zugleich, daß der K raftstoffverbrauch je  
tkm  m it dem  Einsatz im m er schw ererer W agen  sink t 
und  m it ihm die B elastung m it M inera lö lsteuer je  tkm. 
Zugleich verm indern  sich d ie  Personalkosten  je  tkm  
m it e iner V erg rößerung  des Laderaum s der Fahrzeuge.

Da die Binnenschiffe und  die schw eren L astkraftw agen  
in  vö llig  unzureichendem  M aße zu den durch sie v e r­
ursach ten  oder fü r sie au fgew endeten  W egekosten  
herangezogen  w erden , w ird  d ie  w irtschaftliche G renze 
fü r den Einsatz schw erer Fahrzeuge nicht w irksam . 
Der e rhöh te  A ufw and für den  U nterhalt und  die In ­
v estitio n en  in  den Bau schw erer Fahrbahndecken e r­
scheint eben nicht in  der K ostenrechnung der F uhr­
un te rnehm er und  des W erkverkehrs. Für d ie  im mer 
größer und  im m er schw erer w erdenden  F ahrzeuge 
beanspruchen  dann  d ie  p riv a ten  V erkehrsun ternehm en  
— gerne im N am en eines verm eintlichen Fortschritts — 
den  en tsprechenden A usbau  der V erkehrsw ege zu 
L asten  der öffentlichen H and. B innenschiffahrt und  
S traßengü terverkeh r in  schw eren L astkraftw agen  w er­
den  so m it B eträgen von  H underten  von  M illionen 
oder von  M illiarden  subven tion iert. In  der A usw ir­
kung  ü b e r den  W ettbew erb  auf ungleicher K osten­
basis is t bei der B undesbahn ein w achsender F eh l­
b e trag  von  nunm ehr 1,5 Mrd. DM entstanden .

DIE UNGLEICHHEIT 
DER WETTBEWERBSBEDINGUNGEN

Es is t ein  se it Jah rzeh n ten  im m er w ieder ausgesp ro ­
chenes G rundprinzip der V erkehrsw issenschaft, daß 
gleiche W ettbew erbsbed ingungen  für die d re i großen  
V erkehrszw eige ers t und n u r gelten, w enn  d ie  W eg e­

kosten  a llen  W egebenu tzern  voll ange laste t w erden 
oder m indestens in  g leicher W eise. D avon sind  w ir 
im m er noch seh r w eit en tfernt*), obw ohl d ies im m er 
w ieder zum  B ekenntnis der am tlichen V erkehrspo li­
tik  erhoben  w ird. W ie  s ieh t es in  W irk lichkeit dam it 
aus?

Im B undeshaushaltsp lan  für 1966 sind  E innahm en der 
B undesw asserstraßenverw altung  von  63,3 Mill. DM 
aus den B efahrensabgaben veransch lag t, daneben
2,7 Mill. DM als B eiträge D ritte r für d ie A bgaben 
von  W asser fü r gew erbliche Zwecke, das sind  4,2 “/o 
für Leistungen, die anderen  als der B innenschiffahrt 
zugute kom m en.

Betrieb und  U nterhaltung  der B innenw asserstraßen  
erfordern

im B innenbereich 95,4 Mill. DM =  53 Vo
im K üstenbereich 81,9M ilLD M  =  47 Vo.

T eilen  w ir nach diesem  Schlüssel die Summ e der P er­
sonalausgaben  (87,3) und  der Sachausgaben (12,9) der 
W asse rstraßenverw altung  auf, so en tfa llen  von  d ie ­
sen  102,7 M ill. DM
auf den B innenbereich 54,40 Mill. DM
hinzu für B etrieb und  U nterhaltung

(siehe oben) 95,45 Mill. DM
l4 9 i8 5 l^ ü L D M

m inus 4,2 Vo A nte il fü r L eistungen
an D ritte — 6,50 Mill. DM
A nteil der B innenschiffahrt 143,35 Mill. DM

Die B efahrensabgaben in  H öhe von  63,3 Mill. DM 
decken also die laufenden  öffentlichen A usgaben  für 
die B innenschiffahrt n u r zu 42,2 Vo. W ollte  m an  die 
Leistungen an  D ritte m it P han tasiekonstruk tionen  
selbst m it 2 0 Vo annehmen®), so verb lieben  von  150 
noch 120 Mill. DM. Der A nteil de r B efahrensabgaben 
w äre dann ers t auf 52 Vo gestiegen  und zw ar n u r 
der laufenden  A usgaben  für d ie B innenw asserstraßen. 
V on e iner V erzinsung der A n lagekap ita lien  oder auch 
n u r der M illia rdeh investitionen , die se it der W äh ­
rungsreform  im W asserstraßenbau  vorgenom m en w or­
den sind, is t gar nicht die Rede.

Die B innenschiffahrt ist vo n  allen  K ostensteuern , die 
den  W ettbew erb  berühren , befreit. Sie zah lt w eder 
B eförderungssteuer, noch M ineralö lsteuer, noch Um­
satzsteuer, und  selbst der M ineralö lzoll w ird  durch 
das Recht, im G ebiet des R heins zollfrei zu  bunkern , 
unw irksam  gemacht.

W enn  d erartig e  U ngleichheiten  in  den  W ettb ew erb s­
bed ingungen  —  aus w elchen G ründen auch im m er — 
nicht oder n u r zu einem  Teil zu  bese itigen  sind, kann  
dem W ettbew erb  die V erkeh rste ilung  nicht überlassen  
bleiben.

2) O b er d ie  V e r le tz u n g e n  d e r  W e ttb e -w e tb sg le ic h h e it im  h e u tig e n  
S te u e rsy s te m  v g l. H . R  i t  s  c  h  1 : D ie B es te u e ru n g  d e r  V e r­
k e h rsw ir tsc h a f t durch  d ie  N e tto u m s a tz s te u e r , B e rlin  1964, 
K ap ite l V.
3) V gl. h ie rz u  a ls  u n a b h ä n g ig e  M e in u n g  d ie  S d ir if t  v o n  
F . F ü  1 1 i n  g  : B e tra d itu n g e n  zu  d en  W e g e k o s te n  d e r  B innen- 
sd iif fa h r t, D a rm s ta d t 1961.
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D ie In v es titio n en  des Bundes in  den  w eite ren  A us­
b a u  des K analnetzes und  der K analisierung  der 
F lü sse  w erd en  unbeküm m ert um  d ie  fo rtschreitende 
D ero u tie ru n g  der V erkehrsm ärkte fo rtgesetzt. Im 
B ulle tin  der B undesregierung vom  18. 11. 1966 berich­
te t  e in  M in iste ria lra t Seiler von  den  zum  Teil durch 
S ta a tsv e rträ g e  m it den Ländern festgeleg ten  w e ite ­
re n  Investitionsp länen  m it einem  B auvolum en von  
ru n d  5,3 M rd. DM. Hier is t re in e  T echnokratie  am 
W erk e , noch dazu  verbrämt durch d ie  w ah rhaft na ive  
M einung , d iese  Subventionen eines V erkehrszw eiges 
au s öffentlichen Mitteln sei in „ jeder H insicht vo lks- 
w irtsd ia ftlich  gerechtfertigt". G erühm t w ird  h ie r — 
a b e r auch sonst gerne — , daß d e r A usbau  der Bin­
n en w asse rs traß en  bevorzugte S tandorte  für die N eu- 
an s ied lu n g  v o n  Industrien böte. In  W irk lichkeit h a n ­
d e lt es s id i um  V erzerrungen des m arktw irtschaftlich  
u n d  volksw irtschaftlid i richtigen S tandortaufbaus, der 
sich b e i v o lle r Anlastung der W egekosten  e rgeben  
w ürde . D am it w ird  die Ballung der Industrien  in  den 
H a fen städ ten  begünstigt, im  W iderspruch zu der Re­
g io n a lpo litik , d ie von anderen  M in isterien  versucht 
w ird .

In  D eutsch land  sind die w ichtigsten  B innenw asser­
s tra ß e n  befah rb a r für Schiffe v o n  1350 t, in  F rankreich  
n u r  fü r K ähne von  350 t.

M it d e r  K analisierung des M ains, des N eckars, der 
M osel, d e r W ese r und dem A usbau  des n o rdw estdeu t­
schen K analnetzes für große le istungsfäh ige  Sdiiffe, h a t 
d ie  B undesrepub lik  für fast a lle  G roßstäd te  —  außer 
M ünchen  un d  Augsburg —  einen  verb illig ten  K noten­
p u n k tv e rk e h r  fü r M assengüter — aber auch für Stück­
g u t —• erm öglicht und großgezogen, der für d ie  B un­
d esb ah n  e in en  W ettbew erb auf ungleicher K osten­
b asis  b ed eu te t.

Z u g u n sten  des S traßengüterverkehrs u n d  des O m ni­
b u sv e rk e h rs  ge lten  im V erhältn is zu r E isenbahn eben­
fa lls  b ed eu te n d e  Ungleichheiten in  den  W ettbew erbs­
b ed in g u n g en . D er Straßenverkehr w ird  in  D eutsch­
la n d  zu  d en  Straßenkosten herangezogen  durch die 
K ra ftfah rzeu g steu e r und die M inera lö lsteuerj es sind  
„B eitrag steuern" ^), d.h. zw eckgebundene, in  Form  
v o n  S teu e rn  fü r den U nterhalt un d  den  A usbau  der 
S traß en  e rh o b en e  Beiträge.

D er B ericht des V erkehrsm inisterium s ü b er „V erzer­
ru n g e n  d e r  W ettbew erbsbedingungen im  b in n en län ­
d ischen  G ü terverkeh r“ 5) g eh t davon  aus, „daß der 
S traß en g ü te rv e rk eh r seine W egekosten  durch K raft­
fa h rzeu g steu e r und  M ineralö lsteuer v o ll deckt" — 
w o h lg em erk t o h n e  eine V erzinsung des S traßenkap i­
ta ls  j „dabei m uß (?) die F rage unberücksichtigt b le i­
ben , ob d e r  S traßengüterverkehr in a llen  se in en  T ei­
le n  an g em essen  zu r Deckung se iner W egekosten  h e r­
angezogen  w ird". Hier aber stoßen w ir auf den  sp rin ­
g en d en  Punkt! D ie entscheidende F rage  w ird  so —

w ohl als e in  politisches noli m e tangere  — ausge­
klam m ert. Es is t ab e r e ine  seit v ie len  Jah ren  b e ­
k an n te  T atsad le , daß die le ich ten  K raftw agen zu hoch, 
die schw eren L astkraftw agen  und  O m nibusse aber 
v ie l zu n iedrig  b e las te t sind.

V öllig  deutlich ist d ies gew orden, se it die E rgebnisse 
des am erikanischen A asho-road-Tests vorliegen . ®) 
Die V ersud ie  hab en  ergeben, daß die B eanspruchung 
d e r Fahrbahn in  der v ie r ten  Potenz der E rhöhung des 
Achsdrucks ansteig t. D er T arif der deutschen K raft­
fah rzeugsteuer ste ig t in  24 Stufen von  22,— DM je  t  
fü r das G esam tgew icht b is zu 2 t  um  1,50 DM, fü r jed e  
w eite re  Tonne bis auf 56,05 DM je  t  oberhalb  von  
2 4 1 Gesam tgewicht, also auf das Zw eieinhalbfache. 
Nach dem A A SH O -R oad-test m üßte für e inen  L ast­
k raftw agen  von 2 0 1 G esam tgew icht die S teuerbe­
las tung  gegenüber dem  W agen  von  2 t auf das Z ehn­
tausendfache ansteigen.

Eine B eitragsteuerlast, d ie in  diesem  M aße p ro g res­
siv  w äre, w ürde —  auch w enn  die S teuer für den 
leichten W agen  w eit n ied riger angesetz t w ürde  als 
h eu te  — dem  Einsatz schw erer L astkraftw agen  eine 
seh r frühe G renze setzen. H eu te  w ird  ein Lastzug 
von  2 0 1 bei e iner Fahrle istung  von  50 000 km  im 
Ja h re  m it 7320 DM an  M inera lö lsteuer und  rund 
3820 DM K raftfahrzeugsteuer, zusam m en e tw a 10 800 
DM belastet. D ie Jah res le is tu n g  b e träg t 1 Mill. tkm . 
A uf den tkm  en tfä llt so eine S teuerlast von  nur 
1,08 Dpf. F ährt der Lastzug jedoch 100 000 km  im 
Jah re , so ste ig t die Jah resle is tu n g  auf 2 M ill. tkm. 
Die S teuerbelastung  ste ig t au f 18120 DM. Die Be­
las tung  je  tkm  is t auf 0,9 Dpf gesunken, w eil nu r die 
M ineralö lsteuer m it der v erm ehrten  Fahrleistung  
ansteig t.

W ie  geringfügig d iese B elastung ist, zeig t ein  V er­
gleich m it den Sätzen d e r B eförderungssteuer. Dem 
S teuersatz  von  7 “/o fü r den  gew erblichen G üterfern ­
v e rk eh r entsprach h ier e in  S teuersa tz  von  5 Dpf je  
tkm  für den W erk v erk eh r —  in  dem  ja  ke ine  Ent­
ge lte  anfallen, die als B em essungsgrundlage der 
S teuer d ienen könnten . A ls d ieser S teuersatz  1964 
auf 3 Dpf gesenk t w urde, w ar e in  sp runghaftes A n­
steigen  des W erk fernverkeh rs  die Folge. W ohl ers t 
bei e iner S teuerbelastung  in  e iner G rößenordnung 
von  6 bis 10 Dpf je  tkm  w ürde  die S teuer beschrän­
k end  w irken.

U nter unsern  beiden  B eitragsteuern  verw irk lich t nur 
d ie K raftfahrzeugsteuer e ine seh r m äßige Progression. 
F ür die G esam tsteuerlast w ird  d iese P rogression  w ohl 
durch das S inken des K raftstoffverbrauchs je  tkm  in 
schw ereren W agen  m it s tä rk e ren  M otoren  ungefähr 
ausgeglichen, w enn  nicht in  e ine  leichte D egression 
verkeh rt. Eine P rogression  der S teuerbelastung  des 
schw eren Lkw is t also ü b erhaup t e rs t zu ve rw irk ­
lichen!

i)  V g l. h ie rz u  H . R i t s c h l :  D ie D e d tu n g  d e r  S tra fien k o s ten  
u n d  d e r  W e ttb e w e rb  d e r  V e rk eh rsm itte l , K ö ln /B e rlin  1956.
5) B u n d e s ta g sd ru c k sa d ie  IV/1449 v o m  2. A u g u s t 1963.

6) A A SH O -RO A D -TEST, B e r i& t N r. 5, V e rh a lte n  d e r  B e fe s tig u n ­
g e n . D eu tsche  A u sg a b e  a ls  H e ft 27 d e r  S d ir if te n re ih e  „S tra ß en ­
b a u  u n d  S tra ß e n v e rk e h rs te c h n ik ' d e s  B u n d esm in is te riu m s fü r 
V e rk e h r , B onn 1963.
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W enn die B eförderungssteuer d u rd i die N ettoum satz- 
s teu e r abgelöst w ird, so llte  der L astkraftw agen  in n e r­
halb  der K raftfahrzeugsteuer in  e in e r K om bination 
n a d i dem  G esam tgew id it und  n ad i den  ge le is te ten  tkm  
b es teu e rt w erden. Für be ide  B em essungsgrundlagen 
m üßte d e r S teuertarif m it e iner k räftigen  P rogression 
im  V erhä ltn is zum  steigenden  G ew id it und  zur stei- 
genen  F ahrle istung  in  tkm  gesta lte t w erden.

M an h a t bered inet, daß d e r sd iw ere  L astkraftw agen  
in  den  von  ihm heu te  zu tragenden  B eitragsteuern  
n u r e tw a 15Vo se iner W egekosten  trage .'')  D ies kann  
n a tü rlid i n u r für eine G rößenklasse gelten ; das 'W e­
sentliche  is t ja  gerade  der p rog ressive  A nstieg  der 
B eansprudiung  der S traßendedce m it erhöhtem  Achs- 
drudc.

Das F ehlen  e iner P rogression in  d e r G esam tbelastung 
d e r L astkraftw agen  m it B eitragsteuern  h a t v e ran ­
laßt, daß d ie A nzahl d e r le id ite ren  L astkraftw agen 
von  2 b is 5 t G ew idit von  181 000 im Ja h re  1958 auf 
171 000 im Ja h re  1965 absank , w äh rend  d ie  Zahl der 
Lkw m it über 5 1 in  d e r g le id ien  Z eitspanne von 
63 000 auf 165 000 angestiegen  ist.

D er V erkeh r m it sd iw eren  L astkraftw agen  is t m it 
einem  hohen  B lutzoll be laste t. Im Ja h re  1960 en tfie­
len  auf L astw agen von  ü b e r 9 t  G esam tgew id it ad it- 
e inhalbm al so v ie l U nfälle m it T oten  als auf P erso­
nenkraftw agen  und  L astw agen u n te r 3,5 t®). Ä hnlid ie  
Z ahlen  w erden  je tz t aus den  V ere in ig ten  S taa ten  ge­
m eldet.

D er V orstand  der D eu tsd ien  B undesbahn h a t zu R edit 
bem erkt, m it der Z ulassung  im m er sd iw ere re r L ast­
k raftw agen  w erde  d ie  V erk eh rss id ie rh e it im S tra ­
ß en v erk eh r v e rn ad ilä ss ig t u n d  zw ar „zugunsten  e r­
h ö h te r V erd iens te  E inzelner". ®) Ein an d ere r G rund 
dafür is t allerd ings n irgends zu finden!

DAS CHAOS IM  VERKEHRSWESEN

Die Folge der unzu re id ienden  A nlastung  der W ege­
k osten  auf B innensdiiffahrt und  S traßengü te rverkeh r 
is t e ine  nun  se it Jah rzeh n ten  anha ltende  V erzerrung  
d er B edingungen des W ettbew erbes der V erk eh rs­
träger, und  zw ar e inseitig  zu Lasten der E isenbahnen.

So is t der A n te il d e r D eutsd ien  B undesbahn am  b in ­
nen länd isd ien  G ü terverkeh r in  T ariftonnenkilom etern  
von  63,7 “/o im Ja h re  1950 auf 41,4 ”/o im Ja h r  1965 
gesunken , d ie  B innensdiiffahrt erhöh te  zug le id i ih ren  
A n te il von  24,8 “/o auf 32,4 “/o, der S traßenfernver­
k eh r v o n  11,5 auf 22,4 ®/o.

V erkehrszunahm e bzw. -abnahm e im  V erhältn is 
zum V orjah r

B undesbahn 
B innensdiiffahrt 
G ü ters traßenverkeh r 

davon  W erk v erk eh r

1964 1965
— 1,4 «/o 4,1 Vo
+ 2,2 Vo +  6 ,7 V o
+ 5 ,7  Vo +  5,2 Vo

+  13,1 Vo +  9,6 Vo

Die auffallende Zunahm e des W erk fernverkeh rs  b e ­
ru h t v o r allem  auf der Senkung des Satzes der Be­
förderungssteuer von  5 auf 3 Dpf im  Ja h re  1964. Zu­
dem  sind die M aße und  G ew idite  d e r L astkraftw agen  
und  -Züge zw eim al erhöh t w orden, zu letzt zu E hren 
der EWG auf 38 t  und  18 m Zuglänge.

W as w ir von  diesen  U ngeheuern  d e r L andstraße zu 
e rw arten  hab en  —  w enn  w ir dem  sd iled iten  Beispiel 
des G esetzgebers folgend von  den  T oten  ganz abse- 
hen, die dabei au f der Strecke b leiben  w erden  — zeigt 
folgende A ufstellung  ü ber d ie  L ebensdauer e iner 
S traße m it e in e r 20 cm s ta rk en  Betondedce. i")

L ebensdauer e iner S traße

A chslast von
L ebensdauer 

in  Jah ren
S traßenun terhaltskosten

8 t 
10 t 
13 t

27 100 =  einfach
11 245 =  zw eieinhalbfad i
3 900 =  neun fad i

7) V g l. d ie  a u d i s o n s t s e h r  w ich tige  A b h an d lu n g  v o n  G. W  1 e  n  s : 
D ie R a tio n a lis ie ru n g  d es  V e rk e h rs w e se n s  im  R ahm en  d e r  V o lk s­
w irtsch a ft . In : D er E ise n b a h n in g e n ie u r , 10. J g . (1965), Hef t  5.
8) H . C  h . S e  e  b  o h  m  : D er T od  au f  u n s e re n  S traß e n . B u lle tin  
d e r  B u n d es reg ie ru n g  22. III. 1960. S eeb o h m  k äm p fte  d am als  v e r ­
geb lich  um  e in e  V erm in d e ru n g  d e r  L a stw ag en m aß e . D ies ersch ien  
ihm  als  e in e  A n g e le g e n h e it  u n s e re s  G e w isse n s“ . D as P a r la m e n t 
besch loß  s ta t t  d e s se n  w e ite re  E rh ö h u n g e n .
9) B erich t d e s  V o rs ta n d e s  d e r  D eu tschen  B u n d esb ah n  ü b e r  V o r­
sch läge  zu r V e rb e s s e ru n g  d e r  w irtsch a ftlich en  L age d e r  DB; 
B u n d e s ta g sd ru c isa c h e  IV/2261, S. 235.

Es is t v ie lle id it gut, w enn  die H erren  Parlam en tarier 
s id i k la r  machen, daß eine L ebensdauer vo n  3 J a h ­
ren  bedeu ten  w ird, daß ste ts e in  D ritte l a lle r S traßen­
strecken als B austellen  ausfa llen  und  den  V erk eh rs­
fluß stocken m adien!

D er W ettbew erb  au d i innerhalb  des S traßengü te r­
verkeh rs  v e rsd iä rf te  sid i dadurch, daß im  Ja h re  1964 
3327 n eue  K onzessionen im G ü terfe rnverkeh r e rte ilt 
w urden. Die L adekapazitä t s tieg  von  3,46 M ill. t  im 
Ja h re  1962 auf 4,26 Mill. t  im Ja h re  1965. V on 1955 
bis 1964 stieg  die V erkehrsle is tung  im G ü terfe rnver­
k eh r um  73 Vo und  der Erlös um  103,7 Vo, u n d  zw ar 
w eil „der G ü terfernverkeh r e ine gew isse T ranspo rt­
auslese  vo rnehm en  konnte" “ ). Sie b es teh t b ek an n t­
lich darin , daß der G ü te rs traßenverkeh r nu r d ie  lo h ­
nenden  T ranspo rte  übernim m t — z. B. im K no tenpunkt­
v e rk eh r — und  die sperrigen  G üter, ja  d ie  V erte ilung  
auf der Fläche der B undesbahn überläß t, d ie  e inse i­
tig  der B eförderungspflicht un terlieg t. *2)

M it V orliebe w ird  die verkehrspo litische D iskussion 
vernebelt m it d e r B ehauptung unverm eidlicher S truk ­
tu rw andlungen , denen  die V erkeh rspo litik  sich nun  
anzupassen  habe. In  W ah rh e it h an d e lt es sich um  die 
W irkungen  un d  F eh lw irkungen  v o n  Fehlentscheidun-

10) H. S c h n i e d e r :  D er A A S H O -S traß en v ersu ch  —  G ru n d lag e  
fü r  e in e  g e rec h te  A n la s tu n g  d e r  W e g e k o s te n . In :  E ise n b a h n te d i-  
n ische  R undschau . 13. J g . (1964), H e ft 11, S. 495.
11) N ach d e n  W o rte n  v o n  D r .  E i c h l e r ,  G e sch ä fts fü h re r des  
BDI au f dem  e rw ä h n te n  v e rk e h rsp o ltis c h e n  K o lloqu ium , a. a. O ., 
S. 68.
12) V g l. B ran d -G u tach ten . B ericht ü b e r  d ie  D eu tsche  B u n d esb ah n  
v om  30. 1. 1960, B u n d es ta g sd ru c k sad ie  III/1602, S. 13.
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gen  d e r V erk eh rsp o litik  der le tz ten  Jahrzehnte, die 
ebensogu t rev id ie r t w erden  können. Die Zunahme des 
G ü te rfe rn v e rk eh rs  auf den  S traßen  is t die e indeu tige  
Folge der unzureichenden  H eranziehung  zu den W eg e­
k o s ten  un d  der Z ulassung vö llig  über- und unm äßiger 
G ew ichte u n d  M aße d e r Lkw. Ebenso is t das A nste igen  
des A n te ils  der B innenschiffahrt d ie  eindeutige Folge 
des A usbaus g roßer B innenw asserstraßen zu  L asten  
d e r öffentlichen H and.

S tru k tu rw an d lu n g en  sind  ab er zu  beobachten infolge 
d e r V erd rängung  der K ohle durch das Heizöl und  
durch elek trische  Energie, ö l  und  Ö lprodukte w erden  
nu n  zum  T eil in  e igenen  Rohrleitungen befördert. 
Dem  R ückgang der K oh le transporte  folgt nu n  ein 
R ückgang d e r Ö ltran sp o rte  auch für die Binnenschiff­
fah rt. W esha lb  w ird  d e r A usbau  d e r W asserstraßen 
fo r tg ese tz t m it einem  Investitionsp lan  von  über 
5 M rd. DM in  e iner Zeit, in der d iese M assentrans­
p o rte  w e ite r  zurückgehen w erden? Die Investitions­
po litik  d e r  B undesrepublik  auf dem  Gebiet des V e r­
k eh rsw esen s  s te llt sich dar als e ine  Anpassung an  die 
W irk u n g en  ih re r jew eils  vorhergehenden F eh len t­
scheidungen. D ie Folgen tre te n  nun  in  einem C haos 
des V erk eh rsw esen s im m er deutlicher zutage. D ie 
U b erk ap az itä ten  füh rten  notw endig  zu einem  v e r ­
schärften  W ettbew erb .

D er V e rk eh rs träg e rta rif, d e r den Preisw ettbew erb 
in te rn  ausschalten  sollte, w ird  vielfach nicht m ehr 
in n eg eh a lten . Nach den  W orten  des Geschäftsführers 
des V erb an d es deu tscher R heinreeder, Dr. K. H. Kühl, 
is t das Festfrach tsystem  in  d e r innerdeutschen R hein­
sch iffahrt „w eitgehend  angesch lagen“, so daß der U n­
te rn eh m er sich frage, ob es „überhaupt zum utbar ist, 
sich durch G ese tzes treue  selbst zu  ru in ieren"(!) i )̂

A uf w elcher G rundlage sich zum  Teil der W ettbew erb  
d e r  F u h ru n te rn eh m er u n te re in an d er und gegenüber 
d e r E isenbahn  absp ielt, zeig t e ine  Darstellung des 
P rä s id en ten  d e r  B undesanstalt fü r den G üterfernver­
keh r. “ ) Er n e n n t „außer den  besonders bedeu tsam  
b le ib en d en  T arifverstößen" nicht weniger als acht 
häu fig  fe s tg e s te llte  G esetzesverstöße, darunter: „Ü ber­
lad u n g en  b e i a llen  V erkeh rsarten" und „nicht u n e r­
heb liche H in te rz ieh u n g en  der B eförderungsteuer", fe r­
n e r un rich tig e  F ührung  der Fahrtennachw eisbücher 
un d  d e r  B eg le itpap iere .

D aß im  S traß en fe rn v erk eh r A rbeitszeit und  soziale 
B ed ingungen  w e it u n günstiger geregelt sind als bei 
d e r B undesbahn , is t bekannt. '*) Dem stehen  zw ar 
geld liche V o rte ile  fü r die Beschäftigten gegenüber. 
A ber es is t fraglich, ob dam it d ie  A nforderungen an  
d ie  V erk eh rss ich e rh e it e rfü llt sind, vor allem  dann, 
w en n  d iese  B estim m ungen nicht einmal e ingeha lten  
w erden .

13) V g l. d a s  e rw ä h n te  K o llo q u iu m , a. a. O ., S. 66.
14) E. E i c h o f :  D ie Ü b e rw a d iu n g  d es  G ü te rfe rn v e rk eh rs . In :
S d iie n e  u n d  S tra ß e , 1965, S. 119.
15) V g l. d e n  „ B e rid it ü b e r  d ie  V e rz e r ru n g  der W e ttb e w e rb s ­
b e d in g u n g e n "  B u n d e s ta g s -D ru d ts a d ie  IV/1449, 1963 S. 37 f.

ZIEL UND FORMEN EINER VOLKSWIRTSCHAFT­
LICH OPTIMALEN VERKEHRSTEILUNG

D er freie W ettbew erb  führt im V erkeh rsw esen  nicht 
w ie  auf einem  W arenm ark te  zum  op tim alen  Preis 
und zum optim alen Einsatz d e r Faktoren, Dazu b e ­
darf es e iner verkehrspo litischen  K oord ination  der 
V erkehrszw eige, die v o r allem  unabhäng ig  sein  m üßte 
vo n  In teresseneinflüssen .

A ls volksw irtschaftlich sinnvoll erscheint e in e  A uf­
te ilung  des V erkehrs auf die versch iedenen  V erk eh rs­
zw eige nach ih re r spezifischen Eignung.

ö  Die B innenw asserstraßen ste llen  ein w eitm aschiges 
V erkehrsnetz  dar. D er re la tiv  g roße Schiffskörper 
p rädestin iert die Schiffe fü r den  T ransport von  
Schüttgut in  ganzen  Schiffsladungen. W ü rd en  die 
B efahrensabgaben in  D eutschland angem essen  fes t­
gesetzt, so w äre  m it einem  w eite ren  Zuwachs des 
V erkehrs h ie r nicht zu rechnen. M it der B innen­
schiffahrt k o n k u rrie rt dann  der G anzzug der E isen­
bahn auf ihrem  w eit v erzw eig teren  Netz.

□  Die E isenbahnen sind  das geeigne te  V erkeh rsm it­
tel für den Personen- un d  G ü terverkeh r zw ischen 
den Städten, auf m ittle re  un d  w eite re  E ntfernungen 
in einem  verhältn ism äß ig  engm aschigen N etz, auch 
zu r F lädienbedienung, fü r W agen ladungen  in a llen  
Entfernungen. Im  P ersonenverkeh r d ienen  sie dem  
Fern- und N ahverkeh r. Für d ie  B eförderung schwe­
re r Lasten is t d ie  E isenbahn m it dem  S tah lrad  auf 
d er Stahlschiene dem  schw eren Lkw m it dem  hohen  
R eibungsw iderstand des Luftreifens auf d e r b re iten  
Fläche der S traße w e it überlegen .

□  Der K raftw agen v e rk eh r t auf dem  engm aschigen 
S traßennetz bis ins le tz te  D orf u n d  zum  einsam en 
Gehöft. Er h a t d ie  ausgefächerte  Flächenbedienung 
als sein eigenes Feld. Das W esen  des K raftverkehrs 
lieg t in se iner D ezen tralisation  auf zahlreiche w en­
dige und  re la tiv  k le ine  Fahrzeuge. J e  m ehr die 
V erkehrsdichte au f den  S traßen  m it der u n g e­
heu ren  Z unahm e der Pkw  gestiegen  ist, desto  
m ehr beh indert u n d  gefährdet der schw ere Lkw 
den V erkehrsfluß  und  d ie  Ü bersicht im  S traßen­
verkehr.

D er L astkraftw agen h a t den  langsam en un d  w enig  
leistungsfäh igen  P ferdew agen  erse tz t; ab e r es w ar 
volksw irtschaftlich w idersinnig , ihn  zuers t b is auf die 
G röße eines G üterw agens zu s te igern  u n d  nu n  darüber 
h inaus, nachdem  d ie  E isenbahnen  bere its  ausgebau t 
w aren . Die E isenbahnen haben  e in e  w eit g rößere 
L eistungsfähigkeit, un d  ih re  K apazitä t k an n  m it w eit 
geringeren  Investitionsaufw and  g este ig ert w erden , als 
ihn  der Umbau, A usbau  und  U n terha lt d e r S traßen  für 
überschw ere L astw agen erfordern .

V erkehrstechnisch is t es ohneh in  erforderlich, die 
Fahrzeuge nach den  M aßen und  der T ragfäh igkeit der 
S traßen durch polizeiliche B estim m ungen zu begren-
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zen. D iese G renzen setzen  zugleich w ichtige w ir t­
schaftliche D aten  fü r d ie  K ostenred inung  der F ah r­
zeughalter.

W elche R ahm enbedingungen kann  die V erkehrspo litik  
des S taa tes setzen, um  so eine sinvolle  V erk eh rs­
te ilung  zu bew irken? A ls M ittel kom m en in Frage; 
A bstim m en der P reise, A bstim m en der K osten, Be­
g renzung der M aße und  Gewichte, K ontingentierung  
der Zulassungen, eine A ufteilung  der G üter, eine 
A ufteilung  in  T ransportzonen.

W ir haben  bere its  gesehen, daß die A ngleichung der 
K osten (W egekosten  und  K ostensteuern) b isher nicht 
ge lungen  ist. Die A ng leid iung  der P reise in  der A b­
stim m ung der V erk eh rsträg e rta rife  h a t sich als unzu­
länglich erw iesen. A nste lle  e iner sinnvollen  B egren­
zung der M aße und  G ew ichte is t das G egenteil ge­
schehen. Die B eschränkung der Z ulassungen  im  G ü ter­
fe rnverkeh r is t zu lax  gehandhab t w orden, die Lade­
kap az itä t stieg  zudem  schneller m it dem  Einsatz im ­
m er schw ererer Lkw u n d  Lastzüge. D er W erk fe rn v e r­
k eh r u n te rlieg t k e in e r K ontingentierung  der F ah r­
zeuge u n d  konn te  sich so ungeh indert ausw eiten .

Das M itte l e iner A ufteilung  d e r G üter auf d ie V e r­
k eh rs träg e r is t b isher nicht angew and t w orden, ob ­
w ohl die B undesreg ierung  im Ja h r  1954 einen  G e­
se tzen tw urf vo rg e leg t h a tte  —  das sogenann te  S tra ­
ßenen tlastungsgesetz . Nach dem  Entw urf so llte  der 
T ransport von  schw eren G ütern  w ie Kohle, Erzen, 
G rubenholz, Eisen, S tahl, Beton, R ohren u n d  anderen  
im S traßenfernverkehr u n te rsag t w erden . D er G esetz­
en tw urf w urde  abgew ürgt.

Eine A ufteilung  nach T ransportzonen  is t heu te  schon 
nach d e r unterschiedlichen verkehrsrech tlichen  und  
steuerrecfatlichen S tellung v o n  G üternah- und  G üter­
fe rn v e rk eh r vorgezeiciinet. Inhaltlich k an n  h ierm it 
seh r V erschiedenes gew ollt sein. D iese M itte l der 
V erkehrspo litik  sind  nu n  in  den  le tz ten  Jah rzeh n ten  
te ils  unzureichend, te ils  in  falscher K om bination oder 
auch g a r nicht angew and t w orden, m it den  v e rh ee ren ­
den  W irkungen , d ie  nun  vo r a lle r A ugen  liegen.

W ie können  d ie  W erkzeuge der V erkeh rspo litik  sinn­
vo ll e ingesetz t w erden , um  eine volksw irtschaftliche 
optim ale V erkeh rste ilung  zu erreichen?

1. Die vo lle  A nlastung  der W egekosten  durch w eit 
h öher bem essene B efahrensabgaben in  d e r B innen­
schiffahrt und  gleiche S teuerbelastung , an d ere r­
se its  im G ü ters traßenverkeh r durch B eitragsteuern , 
d eren  G esam tbetrag  m it w achsendem  Achsdruck 
sta rk  ansteig t, w erden  se it zw ei Jah rzeh n ten  v e r­
geblich gefordert. H eu te  kann  k e in  Zweifel m ehr 
d arüber bestehen , daß der T arif in  solchem M aße 
p rog ressiv  anste igen  m üßte, um  der e rhöh ten  S tra­
ßenbeanspruchung zu entsprechen, daß seh r 
schw ere L astkraftw agen  von  e in e r gew issen G ren­
ze ab nicht m eh r ren tab e l e ingesetz t w erden  kö n n ­

ten. Eine solche angem essene W egekostenbela­
stung  kann  also  n u r m it längeren  U bergangs­
fristen  eingeführt w erden.

2. Die engere B egrenzung d e r M aße und des zuzu­
lassenden  Achsdrucfcs is t entscheidend, w enn  ein 
w eiteres ungeheuerliches A nste igen  der S traßen­
bau- und  U n terha ltskosten  verm ieden  w erden  soll. 
H ier sind  se it Ja h re n  die W eichen falsch 
geste llt w orden. Die deutsche V erkehrspo litik  
m üßte als w ichtigste A ufgabe betre iben , daß die 
Fehlentscheidung der EWG m it d e r Zulassung 
überschw erer L astw agen sobald  w ie möglich rück­
gängig  gem acht w ird. W elche Z erstö rungen  nicht 
b loß der L andstraßen, sondern  auch der W ettb e ­
w erbsordnung  se lber daraus h e rvo rgehen  w erden, 
so llten  w enigstens d ie V erkeh rspo litiker bem erken. 
Sollte d iese Entscheidung nicht rückgängig  zu 
m achen sein, so w ürde die rigorose E rhöhung der 
B eitragsteuern  in  Form en, d ie  auch d ie  au sländ i­
schen Fahrzeuge auf unseren  S traßen  erfassen, um 
so dringlicher. A ber auch h ie r d roh t die Lahm ­
legung  der deutschen W irtschaftspo litik  durch die 
EWG.

3. Die B indung an  P re is träg erta rife  w ird  w ohl für 
B innenschiffahrt und  G ü ters traßenverkeh r n o tw en ­
dig b leiben, um  d ie  Tendenz zu ru inösem  W e tt­
bew erb  auszuschalten, ebenso d ie  K on tingentie­
rung  der Zulassungen.

4. Die A ufteilung  des V erkeh rs nach G ü tera rten  im 
Sinne des S traßenen tlastungsgesetzes so llte  e r ­
n eu t erw ogen  w erden. D ieses M ittel gew innt in  
der je tz ig en  Lage an  B edeutung. Es w äre  seh r v iel 
gew onnen, w enn  jen e  G üter aus dem  Straßen- 
fem v e rk eh r verschw änden  und  auf d e r Schiene 
oder dem  W asserw ege  befö rdert w erden  w ürden. 
V or allem  is t dies auch e in  M ittel, den W erk ­
fe rnverkeh r m it d iesen  E rzeugnissen zu u n te rb in ­
den. Eine solche R egelung könn te  die V orstufe 
b ilden  zu der u n te r dem  nächsten  P unk t zu b e ­
sprechenden Lösung.

5. Eine A ufteilung  in  T ransportzonen  h ab e  ich in 
jenem  V erkehrspolitischen  K olloquium  in der 
W eise  vorgeschlagen, daß d e r G ü te rk raftverkeh r 
auf der S traße n u r in der N ahzone g e s ta tte t w erden  
sollte  und  im F ernverkeh r als H uckepack und  Be­
h ä lte rv e rk eh r auf die E isenbahn übernom m en w er­
den sollte.
D er Bericht des B undesverkehrsm in isterium s über 
den  H uckepackverkehr beg re ift u n te r d ieser V er­
kehrsform  sow ohl den  T ransport ganzer Lkw oder 
A nhänger v o n  Satte lsch leppern  w ie auch von  Be-

16) H . S a  n  m  a  n  n  b e to n t, e in e  a b s o lu t e x a k te  A n la s tu n g  d e r  
W e g e k o s te n  se i n id i t  m ö g lid i, e s  h a n d e le  s iA  d a n n  um  e in e  
p o li t is d ie  E n tsd ie id u n g . Id i m ö d ite  e in w e n d e n , d aß  es  eb e n so  
e in e  w ir ts d ia f tl id ie  E n tsd ie id u n g  is t  w ie  d ie  e in e r  U n te rn eh m u n g , 
d ie  in  d e r  P re is k a lk u la t io n  d ie  G em e in k o s te n  au f  K o p p e lp ro d u k te  
a u f te il t  —  so fe rn  n id i t  I n te re s s e n te n  m it p o li t is d ie n  E in flü ssen  
h ie r  s tö re n d  e in g re ife n . N a tü r l id i  k a n n  es  s id i  n u r  um  A n n ä h e ­
ru n g s w e r te  h a n d e ln . V g l. H . S an m a n n ; V e rk e h rs p o lit ik  im  W a n d e l. 
In : H am b u rg e r  J a h rb u d i  fü r W ir ts d ia f ts -  u n d  G e s e llsd ia f ts p o li tik , 
1966, S. 118.
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h a lte rn . Schon re in  w irtsdiaftlidi gesehen  is t der 
T ran sp o rt vo n  B ehältern  oder A ufsatzkästen  ohne 
das F ah rg es te ll vorzuziehen ; Fahrgestell und  M otor 
sind  so n s t w äh ren d  d e r F ah rt auf der Sdiiene e ine 
to te  Last, s ie  fa llen  zudem  für die g le id ize itige  
V erw en d u n g  im  Straßenverkehr aus. A u d i der 
B erid it des BVM g ib t der Form des B eh ä lte rver­
k eh rs  d en  V orzug. Es w ird  hervorgehoben, daß 
d ie  V e rfah ren  ted in isd i ausgereift sind. Bei den 
au f d e r M ü n d in e r V erkehrsausstellung gezeig ten  
T y p en  des S atte lzuges „Ulm“ und des Lastzuges 
„W upperta l"  k an n  das Umladen von  einem  M ann 
h y d ra u lisd i vo llzogen  werden. Es bedarf k e in e r 
V erlad eram p en , n u r e in e r V erladestraße längs des 
B ahngleises.
D an eb en  w ird  der V erk eh r mit k le in e ren  B ehäl­
te rn  e in e  g roße  B edeutung gewinnen. D ie M aße 
sin d  fü r d ie  v e rsd iied e n en  V erkehrsform en na tü r- 
lid i au fe in an d er abzustim m en. Da im G ü terfe rn ­
v e rk e h r  h eu te  n o d i k le in e  Unternehm en m it e in  
b is zw ei L astw agen  vorw iegen, w ird  der G ü ter­
k ra f tv e rk e h r  ü b erw iegend  der Zusam m enfassung 
in  e inem  S ped iteu rv e rb an d  bedürfen. A uf d iese 
W e ise  w erd en  L eerrüd tläu fe  verm ieden. Ä h n lid i 
s ieh t d e r V o rsd ilag  des Sdilesw ig-H olsteinisdien 
V erk eh rsm in is te rs  fü r e ine  Ordnung des S tüd igu t- 
v e r k e h r s a u s :  „E inrid itung von K no tenpunk t­
v e rk eh ren , d ie  auf d e r Sdiiene durd igeführt w e r­
den, Sam m lung u n d  V erteilung von  S tü d ig ü te rn  
in n e rh a lb  e ines K notenpunktbereid ies durch L ast­
k ra f tw ag en  u n te r  d e r R egie der D eutsdien B undes­
bah n ", —  „d. h. daß be i Heranziehung des p riv a ten  
V erk eh rsg ew erb es  d ie  Betriebs- und B eförderungs- 
p flid it g ew ah rt se in  m uß".
Es w ä re  zu ü berlegen , ob die B undesbahn dann  
d ie  A n n ah m e u n d  A bfertigung  von Stüdegut be ibe­
h a lte n  o d e r ganz an  d ie  Unternehm en des G ü ter­
fe rn v e rk eh rs  abg eb en  sollte . Die B undesbahn h ä tte  
es d an n  im  G ü te rv e rk eh r n u r nodi m it W ag en la ­
d u n g en  u n d  B eh ä lte rv e rk eh r zu tun. Die A b ferti­
gung  un d  d ie  T arifg esta ltu n g  wären ungem ein  ver- 
ein fad it.
D er L astk ra ftw ag en  w ä re  dam it seiner e ig en tlid ien  
A ufgabe d e r  F läd ien b ed ien u n g  zurüdcgegeben. Bei 
d ie se r R egelung  m üß te  überprüft w erden, ob n id it 
d ie N ah v erk eh rszo n e , d ie  sd ion  bisher zu groß b e ­
m essen  w ar, au f e in en  Um kreis von 35 b is 40 km  
b eg ren z t w e rd e n  so llte .

17) B u n d e s ta g sd ru d c sa d ie  V /552, A p r il  1966.
18) K o llo q u iu m , a. a. O ,, S. 48.

D er E ntw iddung des H ud iepadsverkehrs stehen  
heu te  nod i H em m nisse en tgegen , die in  der T arif­
gesta ltung  liegen, ferner in  der heu tig en  B auw eise 
und  den  A bm essungen der Lkw, in  der B esteue­
rung usw. A ll d iese D aten können  rid itig  und  
„angem essen" gesetzt w erden . Die U m stellung e r­
fordert n a tü rlid i längere  U bergangsfristen . D er Be­
rid it des BVM bem erkt, de r H ud iepadcverkehr 
w erde ohne Zw eifel au d i fü r den  K raftverkeh rs­
un ternehm er die w irtsd ia ftlid ie re  Form sein, w enn 
die W egekosten  dem  G ü ters traßenverkeh r rid itig  
angelaste t w ürden . N ad i m einem  V orsd ilag  w ürde 
aud i der W erk fern v erk eh r auf d ie  S d iiene ü b e r­
nommen, v ie lle id it m it der erw ünschten  N ebenw ir­
kung, daß sid i w ieder m eh r F irm en um  G leisan- 
sd ilüsse bem ühen  w ürden . D er L astkraftw agen  
w ürde dam it von  den  A utobahnen  und  v ie len  F ern ­
straßen  verschw inden.
G egen m einen  V orsd ilag  w urde  m ir von  einem  
U nternehm er des G ü terfernverkeh rs eingew andt, 
an den V erladebahnhöfen  w erde  es zu den  V er­
ladezeiten  zu  V erkeh rss tauungen  kom m en. Das 
b raud it ab er w ohl ebensow enig  der Fall zu  sein 
w ie an  den  V erlades te llen  fü r Pkw  v o r den  
großen A lpen tunneln . Je d e r  L astw agenfahrer kann  
seinen K asten  se lber auf e inen  G üterw agen  
sd iieben  un d  n a d i k u rzer A bfertigung  w ieder 
fortfahren. V erlades te llen  m üßten  an  a llen  aus den 
G roßstädten  h inausführenden  B ahnstredsen e in ­
gerichtet w erden, so daß je d e r  se inen  B ehälter 
in  der richtigen R iditung aufgibt. Sobald ein Zug 
beladen  ist, w ürde  d e r nächste Leerzug einfahren. 
Das Be- und  E ntladen  so llte  den  ganzen Tag über 
m öglidi sein.
So w ürde e ine sinnvolle V erkeh rste ilung  v o ll­
zogen, die jedem  V erk eh rsträg e r se ine  spezifisd ie  
A ufgabe zuw eist und  zugleich die b este  und  w irt­
schaftlichste V erkehrsbed ienung  gew ährleiste t.

6. A ls e ine A ufteilung  n a d i den  S traßenk lassen  ist 
end lid i d ie in  F ran k re id i angew and te  B esdirän- 
kung zu nennen, bei der ü b ersd iw ere  L astkraft­
w agen n u r auf S traßen  m it en tsp red ien d  sd iw erer 
Decke fah ren  dürfen. D iese R egelung sollte die 
B undesrepublik  so sd ine ll w ie m öglid i ü b e r­
nehmen.

A ber m it k le inen  M itte ln  a lle in  is t das C haos im
V erkehrsw esen  n id it m ehr zu  beschw ören. Die V e r­
kehrspo litik  der B undesrepublik  bedarf e ines g rund ­
sätzlichen und  k la ren  Program m s.
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