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ZEITGESPRACH

Leber-Plan — Losung der Verkehrsprobleme?

Verkehrspolitik vor der Wende?

m Zentrum der Verkehrsordnungskrise steht das zu

verheerenden GréBenordnungen angeschwollene und
weiter wachsende Finanzdefizit der Deutschen Bun-
desbahn. Dieses Defizit ist jedoch kein isolierbares
Problem und seine Minderung und schliefliche Besei-
tigung nicht schon das eigentliche Reformziel. Wohl
kann die Gesundung der Bahn nur im Gesamtzusam-
menhang <des Verkehrssystems erfolgen. Zugleich
aber muBl der Sinn der Eisenbahnsanierung als Bei-
trag zur Herstellung einer im ganzen und im Zusam-
menspiel der Teile zureichend funktionierenden Ver-
kehrsordnung erkannt werden. Absurd wire die Auf-
besserung der Eisenbahnfinanzen mit MaBnahmen,
die statt eine reale Verbesserung der Aufgabentei-
lung zu erbringen, kostenaufblihende und qualitéts-
mindernde Verzerrungen in den Wettbewerb der
Verkehrsmittel tragen. Die Gefahr ist durchaus aktu-
ell, daB verkehrspolitische Zielvorstellungen einseitig
aus der Enge der mittelfristigen Haushaltsplanung
abgeleitet werden oder doch ihre Gewichte erhalten.

ZIELE UND WEGE DER VERKEHRSREFORM

Die Notlage der Bundesbahn resultiert aus einer
Vielzahl von Fehleinschdtzungen, Versdumnissen und
Halbheiten sowohl in der Bestimmung ihres Betriebs-
zwecks wie in der Ausgestaltung und Ausnutzung
ihres Handlungsspielraumes, Sie zeigt das geradezu
tragische Unvermégen, den seit der Motorisierung
angelaufenen und sich beschleunigenden Struktur-
wandlungen im Bereiche der Transporttechnik sowie
im Aufbau der Verkehrsméarkte mit zielsicheren und
im Effekt ausreichenden Anpassungsschritten zu be-
gegnen. Dabei war die Aufgabe einer umfassenden
Reform der Betriebsausrichtung, Tarifgestaltung und
Investitionsplanung schon seit Anfang der dreiBiger
Jahre erkennbar, Jede entwidkelte Volkswirtschaft
stand vor dem gleichen Problem, Stellung und Aktivi-
tit der in den Substitutionswettbewerb geriickten
Eisenbahn neu zu bestimmen. Gewi8, Fehlschlige aus
mangelnder Konsequenz gab es zundchst iiberall. In-
zwischen aber konnte die Aufgabe iiberall dort ganz
oder groflenteils gelost werden, wo unter Ausnutzung
der Nachkriegsexpansion eine entschieden &konomi-
sche Ausrichtung der Unternehmensfithrung durchge-
setzt wurde. Das Sanierungsprogramm bestand stets
aus einer Kombination von Riickzug und Vorsto8:
Leistungseinschrankungen, wo iiberlegener Wettbe-
werb dies im eigen- wie gesamtwirtschaftlichen Inter-
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esse vorschreibt, und gleichzeitige Leistungskonzen-
tration auf diejenigen Aufgabenbereiche, bei denen
die Schiene im Kosten- und Qualitdtsvergleich einen
Eignungsvorsprung besitzt und im Wettbewerb aus-
zuspielen versteht.

Auch in Deutschland hat es weder an sachverstdndi-
ger Einsicht, noch an Anldufen, noch an entschieden
formulierter wissenschaftlicher Orientierungshilfe ge-
fehlt. Die Forderungen nach Betriebsstraffung, Schwer-
punktbildung und einem viel beweglicheren kauf-
ménnischen Verhalten -~ dies alles zur Steigerung
der Arbeitsproduktivitdt — werden seit Jahr und
Tag wiederholt. Die Ausfiihrungen des Leber-Plans
zur Reorganisation der Bundesbahn geben dazu eine
prignante Zusammenfassung, die aber, wenn etwa an
die Rationalisierungsmoglichkeiten im Stiickgut- und
Personennahverkehr gedacht wird, nicht einmal An-
spruch auf Vollstindigkeit in der Aufzdhlung der
Ansatzpunkte erheben kann. Wirklich Neues zu
sagen, scheint weder moglich noch notwendig zu
sein. Um so bohrender bleibt die Frage, warum die
bisherigen Anpassungsbemiihungen ohne Erfolg ge-
blieben sind, obwohl das Ziel zu Ende der fiinfziger
Jahre schon einmal in greifbarer Ndhe schien.

WETTBEWERB AUF ENTZERRTEN GRUNDLAGEN

Diese Frage kann leicht in eine Sackgasse mandvriert
werden. Das geschieht, wenn zur Begriindung
der Fehlschldge in den letzten Jahren auf die sog.
kleine Verkehrsordnungsreform vom Sommer 1961
hingewiesen wird, also auf den Versuch, die Auf-
gabenteilung und das Zusammenspiel im Verkehrs-
leistungsangebot nach marktwirtschaftlichen Grund-
sdtzen und mit verstdrktem Einsatz der Antriebskrifte
des Wettbewerbs zu ordnen. Der Vorwurf gipfelt
meistens in der Behauptung, daB ,Marktwirtschaft im
Verkehr” bei den hier vorliegenden ,Besonderheiten”
notwendig zu ruinéser Zerriittung fithren miisse, also
zu jenem Zustand etwa, der heute vor aller Augen
stehe: Erlosverfall bei schlecht genutzten Schienen-
und Schiffahrtskapazititen neben einem {iberlasteten
StraBennetz. Fiir eine sachgerechte Lagebeurteilung
ist jedoch kaum ein gréBeres Miverstindnis méglich.
Es ging damals so wenig wie heute um eine Doktrin
.freien Wettbewerbs". Zu 16sen ist allein die von den
Fakten gestellte Aufgabe, fiir die sich fortgesetzt
weiter auffichernden Verkehrsalternativen — also
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fiir bestehenden und zu nutzenden Substitutionswett-
bewerb -— einen tragfdhigen Ordnungsrahmen zu
schaffen, der zum einen den Verkehrsmérkten adédqua-
te Stabilisatoren vorsieht, zugleich aber eine fort-
laufende Anpassung des Leistungsangebots aller Ver-
kehrstrdger an den marktwirksamen Bedarf ermég-
licht, Tatséchlich aber, und hier muB die Kritik und
Neubesinnung einsetzen, ist der Gesetzesauftrag von
1961 nicht erfiillt worden. Weder gelangen ausrei-
chende Fortschritte in der Beseitigung von Wettbe-
werbsverzerrungen auf 'den nationalen und inter-
nationalen Verkehrsmarkten, noch wurden die Grund-
ziige einer funktionsfihigen Preisbildung entwickelt,
geschweige denn durchgesetzt, noch kam es auch nur
zu einer alle Verkehrsbereiche umspannenden und
in sich ausgewogenen Infrastrukturplanung. Die seit
1961 eingetretene Verschdrfung der Verkehrskrise
erkldrt sich zum entscheidenden Teil aus Handlungen
und Unterlassungen, die den erkldrten Zielen des
Reformprogramms zuwiderliefen.

Es ist daher zu begriien, daB der Leber-Plan keine
grundsdtzliche Abkehr von der verkehrspolitischen
Orientierung des Jahres 1961 fordert, auf die Dauer
vielmehr ausdriicklich und betont eine der Markt-
 wirtschait entsprechende Losung der Koordinierungs-
probleme postuliert. Diese Absichtserkldrung zwingt
aber dazu, die fiir den Ubergang vorgesehenen ver-
kehrslenkenden Eingriffe mit zweifacher Fragestel-
lung zu iberpriifen. Zundchst: Sind sie wirklich die
im Hinblick auf die Absichten des Sofortprogramms
tauglichen und vergleichsweise besten Mittel? Und
dann: Léft die durch ihren Einsatz ausgeloste bzw.
erzwungene Umformung der Verkehrsteilung (mit
Auswirkungen auf Organisation, Monopolgrade, Ta-
rife und Investitionen) die Herstellung einer trag-
fadhigen Ausgangslage fiir die in Aussicht gestellte
spdtere Liberalisierung der Verkehrsmarkte erwarten?
Im Kerne geht es um den Nachweis, daB} die vorgese-
henen Einzelmafnahmen nicht nur einer kurzfristigen
Erleichterung (u. a. im Blick auf die Finanzplanung
des Bundes) dienen, sondern in iiberschaubaren Re-
formschritten tatsdchlich die Ursachen der Fehlent-
wicklung zu beseitigen vermdégen.

DER AUFTRAG AN DIE DEUTSCHE BUNDESBAHN

Welche begriindeten Hoffnungen kann der neue ver-
kehrspolitische VorstoB wecken? Vor allem: Liegt die
Herstellung einer rentablen Eisenbahn tiberhaupt noch
im Bereiche des Moglichen? Ohne Zweifel ist die
Aufgabe heute schwerer als noch vor einigen Jahren.
Beinahe alle Entwicklungen im glitermédBigen und
rdumlichen Aufbau der deutschen und europdischen
Verkehrsstréome wirkten sich zuungunsten der Schie-
ne aus. Dagegen steht aber die Tatsache, daB die
Eisenbahnpolitik in Deutschland noch nicht tber die
allerersten Schritte hinausgekommen ist, die Fille
bestehender Erkenntnisse und angeh&dufter Erfahrun-
gen zu nutzen, Nur deshalb wird es auch versténdlich,
daB die Ausfiihrungen des Leber-Plans, die die Re-
organisation und Rationalisierung im Eisenbahnbe-
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reich (einschlieBlich der Personalkiirzungen und Strek-
kenstillegungen) betreffen, wie neu oder gar revolu-
tiondr aufgenommen werden. Tatsdchlich aber muf
bezweifelt werden, ob die vorgetragenen Absichten
schon wirklich ein koordiniertes Ganzes bilden und
ob sie dem Umfang nach ausreichend sind.

Zunichst bedarf die vorgesehene Investitionsplanung
der Deutschen Bundesbahn dringend einer Prézisie-
rung, und zwar sowohl in der Fixierung des Gesamt-
volumens wie vor allem in der Methode, nach der
die Rangordnung der Projekte bestimmt werden soll.
Einige Tatsachen machen stutzig. So bleiben die fiir
1968 bis 1972 vorgesehenen jahrlichen Investitions-
raten von 2,5 Mrd. DM hinter den Investitionen der
Jahre 1960 bis 1965 zuriick. Damals aber liefen stei-
gende Investitionstédtigkeit und anschwellendes De-
fizit nebeneinander her. Tatsdchlich kam es so zur
Ausweitung jener Uberkapazititen, die jetzt durch
verkehrslenkende Eingriffe besser beschidftigt werden
sollen. Die Projektstudien und Wirtschaftlichkeits-
rechnungen waren bislang ungenau und illusiondr.
Vor allem wurden auch dann noch viel zu optimisti-
sche Aufkommensprognosen unterstellt (2 %o Jahres-
zuwachs im Giiterverkehr), als die die Eisenbahn
benachteiligenden Strukturwandlungen des Verkehrs-
leistungsbedarfs — vor allem die Anderungen im
Energiesektor -— schon weitgehend iberschaubar
waren. Was die heute unterbreitete Investitionspla-
nung betrifft, so mag man zunéchst einmal davon ab-
sehen, daB die jahrlichen Ansédtze von 2,5 Mrd. DM
durch die mittelfristige Finanzplanung des Bundes
noch nicht voll abgesichert sind. Schlimmer ist, daB
die Planansdtze vorerst noch recht grob gegriffen zu
sein scheinen. Vor allem werden die investi-
tionspolitischen Konsequenzen der or-
ganisatorischen und verkehrslenkenden Reformab-
sichten nicht einmal in den Umrissen klar. Damit aber
verdichten sich die Beflirchtungen, da die tatsdch-
lich bereitstehenden Investitionsmittel in keiner Weise
ausreichen werden, um die anvisierten und angekiin-
digten MaBnahmen einer'Neuformierung im Bundes-
bahnbereich und einer wesentlichen Intensivierung
des kombinierten Verkehrs (z. B. Container-Knoten-
punktdienste) zu realisieren,

Investitionsplan und Bundeszuschiisse sind aber nicht
nur eine Voraussetzung der Eisenbahnsanie-
rung. Auf die Dauer muB die Investitionstdtigkeit
vielmehr vom GesundungsprozeB selbst getragen
werden. Im Hinblik auf die Zielvorstellung der Ei-
genwirtschaftlichkeit zeigt der Leber-Plan auffillige
Licken und Schwichen. So fehlt noch immer eine
klare, praktikable und {iiberpriifbare Formulierung
des Betriebsziels, und damit bleibt die bisherige
KompromifBisituation, d. h. die Spannung zwischen
«wirtschaftlichem” und ,6ffentlichem” Dienst, be-
stehen. Mit Nachdruck ist deshalb zu fordern, daB
der Auftrag an die Fihrung des staatlichen Eisen-
bahnunternehmens unmifiverstdndlich diejenigen Ta-
tigkeitsbereiche absteckt, die in strikter Weise eigen-
wirtschaftlich zu betreiben und bei denen Erfolg oder
MiBerfolg in einer kommerziellen Ergebnisrechnung
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darzustellen sind. Dabei geht es aber nicht etwa um
die neuerliche Aufzdhlung der Tétigkeitsbereiche, die
heute noch ,rentabel” sind oder dies an Hand der
verwendeten Gemeinkostenaufschliisselung zu sein
scheinen. Entscheidend ist vielmehr, dasjenige Be-
triebsfeld herauszufinden, das bei Ausschépfung aller
organisatorischen und technischen Rationalisierungs-
moglichkeiten sowie nach entschlossener Anpassung
der Betriebs- und Tarifpolitik an die Gegebenheiten
und Tendenzen der Verkehrsmirkte rentabel gestaltet
werden kann und deshalb in Zukunft gestaltet wer-
den muB. Von diesem Bet&tigungskern sind diejeni-
gen Dienste erkennbar abzugrenzen, die mit erfolgs-
mindernden politischen Auflagen belastet sind bzw.
bleiben sollen. Ein Erstattungsanspruch ergibt sich
dann in Hoéhe der bei rationellster Betriebsfithrung
verbleibenden Erfolgsminderung je Auflagebereich.
Eine nach dem Stande der betriebswirtschaftlichen Er-
kenntnis erhdrtete Quantifizierung der Erstattungsan-
spriiche erleichtert auch die fortlaufende Uberprii-
fung der Frage, ob das politische Gewicht der einzel-
nen Auflagen die der Gemeinschaft aufgebiirdete
Kostendeckungslast rechtfertigt.

Eine Okonomisch ausgerichtete und inhaltlich prazi-
sierte Fassung des Betriebsziels schlieft die Neuab-
grenzung von Kompetenz und Verantwortung zwi-
schen der Bundesbahnleitung und dem Eigentiimer
«Staat” ein. Dem Anspruch der Bahn auf eine ihrem
Auftrag entsprechende Ausgestaltung des Autonomie-
bereichs sowie der gleichfalls unabweisbaren Forde-
rung nach einer Normalisierung der Kapital- und
Schuldenstruktur steht die gleich gewichtige Notwen-
digkeit einer wirkungsvollen Kontrolle gegeniiber.
Diese Kontrolle durch den Eigentlimer und Finanzier
darf sich aber nicht langer auf behoérdliche Formal-
anforderungen beschrianken. Sie muB zum entschei-
denden Teil eine Wirtschaftlichkeits- und
Erfolgskontrolle werden. Dies erfordert als
erstes ein griindliches Umdenken und ein neues
Selbstverstdndnis der Eisenbahn, AuBerdem kann es
aber nur eine Frage der Zeit sein, daB sich die bis-
herigen Absichtserkldrungen zur Reorganisation auch
im rechtlich-institutionellen Rahmen des Bundesbahn-
gesetzes niederschlagen miissen, Fiir die Taktik mag

WIRTSCHAFTSDIENST 1967/XI

es sich anbieten, vor -solchen Anderungen erste Er-
folge (oder Miflerfolge} abzuwarten. Der Durchbruch
zur entscheidenden Wende aber wird dies zur unab-
dinglichen Voraussetzung haben.

DaB der Leber-Plan noch keine fertigen Lo&sungen
zur Form und Richtung der zukiinftigen Tarifpolitik
anbietet, ist nach der verworrenen Praxis der letzten
Jahre verstdndlich. DaBl dieser Fragenkreis ganzlich
ausgespart bleibt, mufl bedauert werden. SchlieBlich
sind das Bundesbahndefizit und dessen verzerrende
Ausstrahlungen auf den Wettbewerb zu einem nicht
geringen Teil preispolitisch verursacht, Ohne richtig
gezielte und dosierte Anderungen von Tarifniveau
und Tarifstruktur sind deshalb nachhaltige Sanierungs-
schritte undenkbar, ganz abgesehen von der Frage,
wie kiinftige Gehalts- und Lohnanhebungen aufge-
fangen werden sollen. Wohl wurde in der Vergan-
genheit die Wirksamkeit einer verkehrswerbenden
bzw. verkehrserhaltenden Eisenbahntarifpolitik iiber-
schitzt, vor allem weil es an ausreichender Markt-
forschung und an Verstdndnis fiir typische Oligopol-
lagen gefehlt hat. Deshalb ist es richtig, das Schwer-
gewicht jetzt auf eine Verbesserung der Leistungs-
qualitdt (vor allem in bezug auf Schnelligkeit und
Berechenbarkeit der Eisenbahnbeférderung) und auf
akquisitorische Anstrengungen zu legen. Trotzdem,
der Erfolg dieser Mafinahmen und iiberhaupt aller
Bestrebungen zur Optimierung der Verkehrsteilung
verlangen parallele Schritte auf tarifpolitischem Ge-
biet. Nutzlos und kurzsichtig wdre es, den Tarifbe-
reich und damit gewil auch die Frage partieller Tarif-
anhebungen zum Tabu zu erheben.

FESSELN FUR DEN KRAFTVERKEHR?

Nach allem kann es keinem Zweifel unterliegen, daB
die fiir den Erfolg ausschlaggebenden Reformschritte
von und im Bereiche der Deutschen Bundesbahn zu
tun sind, Erst diese MafSinahmen — die, wie gezeigt,
noch iiber die Anregungen des Leber-Plans hinaus-
greifen miissen — werden das tatsdchliche Leistungs-
vermogen der Eisenbahn erkennen und in die Wahl-
entscheidungen der Verkehrsnutzer eingehen lassen.
Allerdings ist die Frage nicht zu umgehen, ob die

Immer haben wir es als unsere vornehmste

Aufgabe betrachtet, in allen Zeiten, ob
guten oder schlechten, unserer Kundschaft
zu dienen. Das Vertraven, das uns aus

allen Kreisen entgegengebracht wird, ver-

pflichtet uns, stets von neuem unsere

besten Krifte fir die heimische Wirt-
schaft einzusetzen.
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reale Verbesserung der Verkehrsteilung allein
durch Initiativschritte der Bahn erreicht werden kann,
in erster Linie also durch eine Verstarkung der Wett-
bewerbsaktivitdt im groB- und weitstrémigen Knoten-
punktverkehr sowie im. Nahschnellverkehr der Bal-
lungsrdume bei gleichzeitigem unbeirrten Abbau un-
wirtschaftlicher Betriebszweige vor allem im Fldchen-
dienst und in der. Stlickgiiterabfertigung.

Die Frage nach der -ausreichenden StoBkraft einer
neu formulierten Eisenbahnpolitik ist fiir die be-
stehende Ausgangslage zu priifen. Dann aber ergeben
sich Vorbehalte teils grundsédtzlicher, teils tempordrer
Art. Zundchst bleibt das Problem der Wettbe-
werbsbedingungen und hier insbesondere das
der Wegekostendeckung aufgeworfen. Des weiteren
muBl ernsthaft tiberlegt werden, ob die notwendige
Auseinanderentwicklung der Tatigkeitsfelder der Ver-
kehrstrdger und damit eine Entkrampfung in den
Reibflichen des Wettbewerbs nicht besondere vor-
iibergehende SteuerungsmaBnahmen erfordern.

In den Vorstellungen des Leber-Plans nimmt denn
auch der Gedanke einer komplementéren Belastung
des Giiterfernverkehrs auf der StraBle einen zentralen
Platz ein. Die vorgesehenen MafBnahmen bleiben je-
doch in mehrfacher Hinsicht unbefriedigend. So wird
der Erfolg zumindest der ersten Reformschritte von
der Herstellung eines global konstruierten ,Gefdlles”
von der StraBe zur Schiene abhidngig gesehen mit
einer erhofften Verlagerungswirkung von 30 Mill. t
Giiteraufkommen im Fernverkehr. Dabei fehlt aber
sowohl fiir die steuerliche Sonderbelastung des Stra-
Bengiiterfernverkehrs wie fiir die vorgesehenen Ver-
kehrsverbote eine iiberzeugende funktionale Begriin-
dung. Statt dessen wird die Absicht, das Strafennetz
zu entlasten, in den Vordergrund geriickt und zu-
gleich der Anschein erweckt, es kénne ,mit volks-
wirtschaftlicher Begriindung” eindeutig gesagt und
festgelegt werden, daB bestimmte Verkehre auf die
Schiene gehoren.

Nun ist gewi die Uberlastung von Teilen des
Straflennetzes eine Tatsache und ein Zeichen von wirt-
schaftlichkeitsmindernden Disproportionalititen. Doch
dies trifft eben nur fiir regionale und zeitliche Teil-
kapazitdten zu, und zwar aus mancherlei Griinden,
vor allem aus Maingeln in der Infrastrukturplanung
und in der Zulastung der Infrastrukturkosten. —
Ferner kann in der Tat die bestehende Verkehrs-
teilung noch nicht auf der ganzen Linie als optimal
gelten. Doch auch hier liegt der entscheidende Grund
nicht etwa in Rechenfehlern der verladenden Wirt-
schaft (oder gar in irrationalen Sympathien oder
Antipathien), sondern in ordnungspolitischen Schwa-
chen und Unterlassungen. Dabei ist auler auf die
Wegekostenirage vor allem auf die qualitativen Mén-
gel des Leistungsangebots der Eisenbahn und, was
die Expansion des Werkfernverkehrs anbetrifft, auf
die Starrheit des Konzessionierungssystems fiir den
gewerblichen Giiterfernverkehr hinzuweisen.

Was den Komplex der Wegekosten angeht, so be-
steht gewill keine Chance, in einem einzigen Schritt
schon zu einer wirklich zureichenden Losung zu kom-
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men. Angesichts der zahlreichen hier zu beachtenden
EinfluBfaktoren — neben der Abnutzung der StraBen-
decke verlangt vor allem die auf den Verkehrsflu§
bezogene Beanspruchung von StraSenfliche Berlick-
sichtigung — muB Perfektion ohnedies ausfallen. Zu
erstreben ist statt dessen eine Konvention mit
erkennbaren Vorziigen gegeniiber dem bisherigen
Belastungsmodus, Dabei diirfte eine leistungsabhédn-
gige Sondersteuer in der Art, wie es der Leber-Plan
vorsieht, aber nur die wirklich schweren Einheiten
treffen, etwa von 16 t Nutzlast an, und zwar in einer
Staffelung bis zu 1 Pf/tkm. Diese Sondersteuer fiir
den schweren Fernverkehr miite dann mit einem
System von StraBenbenutzungsgebiihren kombiniert
werden, das die regionale und méglichst auch zeitliche
Belastungsstirke der wesentlichen Teile des StraBen-
netzes berlicksichtigt. Gegen den Gedanken einer
«Preisbildung” fiir die Nutzung der StraBenkapazitd-
ten mit dem Ziel einer ,pretialen Lenkung” des flie-
Benden und ruhenden Verkehrs wird vor allem ein-
gewandt, daB die Schwierigkeiten der praktischen
Durchfiihrung uniiberwindlich seien. Dagegen spre-
chen aber nicht nur Einzelbeispiele von Gebiihren-
strafen im Ausland, sondern mehr noch die Tatsache,
'daB in beinahe allen entwickelten Lindern Projekte
fiir eine gestaffelte Erhebung von ,Ballungsgebiihren®
ernsthaft diskutiert und z, T. praktisch erprobt wer-
den.!) GewiB sollte man hierbei schrittweise vor-
gehen; aber Ansidtze sind schon heute zu fordern. Es
wére jedenfalls eine Illusion zu glauben, man konnte
der Lésung des Wegekostenproblems auch nur um
einen Schritt ndherkommen, wenn der Pkw- und
Giiternahverkehr in den Rdumen, Relationen und Zei-
ten der Verkehrsballung grundséatzlich von Reform-

- schritten ausgespart bleiben. Dies muB nicht nur im

Hinblidk auf die Wachstumsprognosen fiir den Pkw-
Bestand betont werden, zu beachten ist ferner, daB
das Malnahmenbiindel des Leber-Plans eine beson-
ders starke Ausweitung des StraBengiiterverkehrs in
den Nahzonen der Ballungsgebiete begiinstigt. Dies
kann den Entlastungseffekt gerade in den EngpaBbe-
reichen mehr als kompensieren.

Die Werkfernverkehrssteuer mit Belastungssédtzen
von 3, 4 und 5 Pf/tkm ist eindeutig restriktiv bis
prohibitiv gedacht, Da sie auch jene Verkehre trifft,
die wegen der geforderten Leistungsqualitit prak-
tisch nur mit werkseigenen Fahrzeugen durchzu-
fithren sind, fordern die Konsequenzen ernste Be-
denken heraus. Ein nennenswerter Verkehrsgewinn
der Eisenbahn 'darf ohnehin nicht erwartet werden.
Und flir eine Aktivierung des gewerblichen Kraft-
verkehrs, sich den qualitativen und dispositiven An-
sprichen der Werkverkehr betreibenden Wirtschafts-
und Handelszweige besser anzupassen, gibt es weit
geeignetere Losungen. So wire eine Lizenzierung 2) auf
Grund eines Anhdrverfahrens und die Erhebung einer
Lizenzgebiihr, die den bisherigen Belastungsstand von

1) Weit fortgeschritten ist z. B. ein in England von Prof. Beesley
entwickeltes elektronisches MeBsystem.

2) Das Beispiel der Niederlande gibt einen Hinweis, ohne daB
es einfach kopiert werden kénnte. Entscheidend sollte sein, daB
durch das Lizenzierungsverfahren der Informationsgrad und damit
die Anpassungsfahigkeit bei der Verladerschaft und beim Gewerbe
fithlbar aufgebessert wird.
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3 Pf/tkin im Schnitt beibehédlt, vorzuziehen, Sollen
reale Kostensteigerungen und Qualitétsverschlechte-
rungen vermieden werden, so mufl auch der Werk-
fernverkehr vorurteilslos so in das System der Ves-
kehrsteilung einbezogen werden, daB ihm die Auf-
gaben zufallen, bei denen er einen komparativen
Leistungsvorsprung besitzt, Von einer ,ungesunden”
Expansion kann nur dann die Rede sein, wenn Art
und AusmaB der Marktzugangsbeschrankungen fiir
das Fernverkehrsgewerbe die Entwicklung eines be-
darfsgerechten Leistungsangebots ausschlieBen, Weil
hier das eigentliche Problem liegt, sollte auch an
diesem Punkte angesetzt werden.

Gegen die im Leber-Plan ab 1970 vorgesehenen Ver-
kehrsverbote fiir den StraBengiiterfernverkehr sind
bereits zahlreiche rechtliche, raumwirtschaftliche und
mittelstandspolitische Argumente vorgetragen wor-
den®) In volkswirtschaftlicher Sicht sollte die Beur-
teilung jedoch von der eigentlichen Zielsetzung der
Reform ausgehen und damit von der Einsicht, daB
eine Gesundung <des Verkehrs nur auf der Grund-
lage einer unter Kosten- und Qualitdtsaspekten ver-
besserten Aufgabenteilung und Koordinierung er-
folgen kann. Dabei geht es gewif nicht um einen
dogmatischen Bannstrahl gegen ,nicht-marktkonfor-
me" Interventionen. Entscheidend ist vielmehr die
Tatsache, daBl die Verbote den Kreis tatsdchlich be-
stehender Wahlmoéglichkeiten in der Nutzung der Ver-
kehrstechniken kiinstlich einschranken und so eine
schwere zusdtzliche Wettbewerbsverzerrung in das
Leistungsangebot der Verkehrsmittel tragen, und
zwar unter der das Unternehmerrisiko tiberbiirden-
den Unsicherheit einer ,voriibergehenden” MaB-
nahme. Soweit die Eisenbahn diese Verkehre ganz
oder teilweise besser und billiger iibernehmen kann,
mufl die Initiative von ihr ausgehen. Soweit beste-
hende Wettbewerbsverzerrungen Fehlsteuerungen
veranlassen, miissen diese ausgerdumt werden, z. B.
durch die angedeuteten Schritte zu einer Wegekosten-
regelung, Génzlich illusiondr istdie Hoffnung, wesent-
liche Teile der von der Verbotsliste betroffenen

3) Vom Ladungsverkehr des Gewerblichen Giiterfernverkehrs wiren
durch die Verbotsliste im Jahre 1965 gut 34 % des Mengenauf-
kommens und fast 26 % der Erlose betroffen.

Giiter im kombinierten Verkehr zu erfassen, Und
auch fiir die Vermehrung der privaten Gleisanschliisse
bestehen wirtschaftliche Grenzen, die gerade in der
vorliegenden Situation nicht ungestraft iiberdehnt
werden diirfen.

WERDEN URSACHEN DER KRISE BESEITIGT?

Im Grunde spiegelt die Verkehrsordnungskrise —
und insbesondere das Bundesbahndefizit — einen
Zustand erschreckender Unwirtschaftlichkeit wider.
Gesellschaft und Wirtschaft tragen die Last von Ver-
schwendungen und Fehlsteuerungen im Einsatz knap-
per Produktivkréfte. Die technischen und organisa-
torischen Moglichkeiten einer expansiven Fortent-
wicklung des Verkehrssystems sind schlecht genutzt.
Hier in iiberschaubaren Anpassungsschritten Abhilfe
zu schaffen, ist das Gebot ‘der nédchsten Jahre.

Der Leber-Plan hat das Interesse der breiten Offent-
lichkeit wachgertittelt; er hat zugleich weitgesteckte
Erwartungen geweckt. Die zur Sanierung des Schiene-
StraBen-Komplexes vorgesehenen MaBnahmen werden
der Aufgabe jedoch noch nicht gerecht, Da die Kon-
zeption Liicken, moéglicherweise bewuBit ausgesparte
Liicken, enthélt, die ausgefiillt werden koénnen, ist die
weniger wichtige Seite. Offene Kritik fordern jedoch
diejenigen Mafnahmen heraus, die scheinbar einfach
und anscheinend auch verhdltnisméBig leicht durchzu-
setzen sind, bei denen aber zugunsten kurzfristiger
Verlagerungswirkungen eine Verschlechterung in der
Disposition iiber den Verkehrsmittelapparat in Kauf
genommen werden muB. So lauft die deutsche Ver-
kehrspolitik ein weiteres Mal Gefahr, den Zugriff auf
die Ursachen der Krise zu verfehlen.

Das Letzte aber, was sich die Bundesrepublik ange-
sichts ihrer  ohnedies nachlassenden Standortgunst
und ihrer zahlreichen strukturellen Anpassungsauf-
gaben leisten kann, wire ein realer Kostenauftrieb
im Verkehrsbereich, Die gesamtwirtschaftliche Wachs-
tumsintensitdt wird vielmehr nicht zuletzt davon ab-
héngen, daB alle bestehenden und hinzukommenden
Moglichkeiten der Verkehrstechnik und der verkehrs-
wirtschaftlichen Kooperation entschlossen ausge-

schopft werden. Prof. Dr. Rainer LI.V illeke, Kéln
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Vom Verkehrschaos zur Verkehrsordnung*)

m 22, September 1967 hat der Bundesverkehrs-

minister Georg Leber das umfassende ,Programm
zur Gesundung des deutschen Verkehrswesens® ver-
offentlicht und in einer Pressekonferenz begriindet
und erldutert.

Dieses Programm steht vor der Aufgabe, Versdum-
nisse nachzuholen und Fehlentwidklungen auszu-
gleichen, die in Deutschland dadurch entstanden sind,
daf es seit Jahrzehnten an einer einheitlichen Ver-
kehrspolitik gefehlt hat. Der Staat hat sich im wesent-
lichen damit begniigt, allen Verkehrszweigen im wah-
ren Sinn des Wortes: den Weg zu bereiten. Gewify
bedeuten der groBzligige Ausbau des StraBennetzes,
der Bau riesiger Briicken und gewaltiger Kanédle und
Schleusen, die Elektrifizierung der wichtigsten Bahn-
strecken groBe wirtschaftliche und technische Leistun-
gen, aber es fehlte die Einordnung der Verkehrs-
zweige in einen festen Rahmen, eben in eine Ver-
kehrsordnung,

Je mehr man der Forderung nachgab, auch das Ver-
kehrswesen dem Spiel der freien Krafte und einer
verabsolutierten Marktwirtschaft zu iiberlassen, desto
schirfer muBte sich auswirken, daB hier sehr ungleiche
Wettbewerbsbedingungen bestanden und noch beste-
hen. Die Griinde fiir diese ungleichen Wettbewerbs-
bedingungen sind vor allem die vollig unzureichende
Anlastung der Wegekosten fiir den schweren Last-
kraftwagen und das Binnenschiff und die Befreiung
der Binnenschiffahrt von allen Kostensteuern. Der
Schienenverkehr war hier einseitig benachteiligt.

Seit bald zwanzig Jahren verlangen die unabhingigen
Verkehrssachverstindigen, gleiche Wettbewerbsver-
hiltnisse fiir die drei Verkehrstrdger Schiene, Stralle
und Binnenschiffahrt zu schaffen. Diese Formel wurde
zwar zum Lippenbekenntnis aller Verkehrstrdger,
aber sie ernsthaft zu verwirklichen, wurde nicht
versucht,

ANSATZPUNKTE FUR DEN LEBER-PLAN

Die unzureichende Anlastung der Wegekosten auf das
Fahrzeug bedeutet im Lastwagen- und Omnibusver-
kehr, daB die wirtschaftliche Grenze fiir den Einsatz
immer gréSerer und schwererer Fahrzeuge mit ihrer
progressiv  ansteigenden Wegekostenverursachung
nicht wirksam werden konnte. Dies hétte indes aus-
geglichen oder ersetzt werden koénnen durch eine
sinnvolle Begrenzung der MaBie und Gewichte fiir die
schweren Strafienfahrzeuge. Die Versuche Seebohms
im Jahre 1960, die Lkw-MaBe auf 14 m Lange und
24 t Gesamtgewicht zu begrenzen, scheiterten am

* Unter diesem Titel erscheint demnéchst eine Schrift des Ver-
fassers in der Reihe ,Zeitfragen* des Christian Wegner Verlages
in Hamburg.
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Widerstand der Interessenten. Inzwischen wurden
dann auch noch die ,UbermaBe* der EWG in Kauf
genommen mit Lastziigen von 18 m Léinge und 38 t
Gesamtgewicht.

Ferner wurden wiederholt die Kontingente im Giiter-
fernverkehr erhoéht und damit der angebotene Lade-
raum. Zugleich wurde der Werkverkehr durch eine
Steuersenkung im Jahre 1962 zu ibermaBiger Entfal-
tung angeregt.

Die Folge all dieser Fehlentscheidungen ist die Uber-
dimensionierung des StraBengiiterverkehrs und ein
verzerrter Wettbewerb, der sich eindeutig zum Nach-
teil der Schiene auswirken mubBte.

Das Parlament, das so schwerhérig ist gegeniiber dem
Rat unabhéngiger Sachverstindiger und so hellhérig
fir die Pfiffe der Interessenten, merkte erst auf, als
der Fehlbetrag der Bundesbahn trotz Abgeltung
gemeinwirtschaftlicher Belastungen die Milliarden-
grenze tiberschritten hatte. Und augenfdllig fiir jeder-
mann, selbst fiir die Minister auf dem Riicksitz ihrer
gldsernen Limousinen, zeigt sich die Fehlleitung der
Verkehrsstrome mit der Uberfilllung der Autobahnen
und FernstraBlen durch iiberschwere Lastkraftwagen,
von den Ortsdurchfahrten ganz zu schweigen,

Hier nun setzt der neue Verkehrsplan ein. Das Ziel
ist, den StraBenverkehr zu entlasten und einen Ver-
kehr mit Schwergut im Umfang von etwa 30 Mill.
auf die Schiene zu verlegen. Dies soll zugleich die
Bundesbahn aus den roten Zahlen herausbringen. Die
Uberleitung der Verkehrsstrome soll durch zwei
Mittel erreicht werden.

[ Das Bundesverkehrsministerium greift auf den Ge-

danken des ,StraBenentlastungsgesetzes® zuriick 1),
dessen erster Entwurf von 1954 im Verkehrsaus-
schufl des Bundestages in aller Stille beigesetzt
worden war, Im Giterfernverkehr auf der Straffe
soll nun der Transport von Kohlen, Erzen, Holz,
Getreide, Erden und Steinen, Sand, Kies, Zement,
von Eisen, Stahl und Halbzeug, von Schienen und
Rohren und einigen weiteren Giitern verboten
werden. Die Umstellungsfrist bis zum Inkrafttreten
des Gesetzes ist sehr lang bemessen, und zwar bis
zum 1, Juli 1970,
Der Bundesverkehrsminister will im Zusammen-
hang mit dieser Beschrdnkung keine neuen Geneh-
migungen im Giiterfernverkehr mehr aussprechen.
Dies liegt ebenso im Interesse des Gewerbes.

1) Auf dieses Mitiel zurlickzugreifen, hatte ich in meinem Artikel
«Verkehrschaos oder Verkehrsordnung® in dieser Zeitschrift im
Aprilheft bereits empfohlen, ferner eine vollstindige Ver-
lagerung des Giterfernverkehrs auf die Schiene in den beiden
Formen des Huckepackverkehrs und Containertransportes in
Zusammenarbeit von Schiene und Strafie. — Ebenso im April 1966
in meinem Referat {iber optimale Verkehrsteilung in einem
Verkehrspolitischen Kolloquium, das von der Gewerkschaft der
Eisenbahner Deutschlands in Bonn veranstaltet worden ist.
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[J Der Vorschlag zur Neuregelung der bisherigen
Beférderungssteuer des Werkverkehrs bringt eine
sinnvolle Progression fiir Lkw bis zu 4 t Gesamt-
gewicht von 3 Pf je Tonnenkilometer Transport-
leistung, fiir Wagen von 4 bis 6 t Gesamtgewicht
mit 4 Pf je t/km, fir Wagen von mehr als 6 t mit
5 Pf je t/km, Dieser jetzt hochste Satz von 5 Pf je
t/km hatte bis 1964 allgemein gegolten und wurde
damals auf 3 Pf gesenkt. Diese volkswirtschaftlich
vollig unbegriindete Steuersenkung hatte in den
beiden folgenden Jahren eine sprunghafte Zu-
nahme des Werkverkehrs um fast 24 % zur Folge.
Mit Recht befiirchtet Minister Leber eine neue
Welle schwerer Fahrzeuge des Werkverkehrs,
wenn diese Steuer mit dem Ubergang zur Netto-
umsatzsteuer ersatzlos wegfallen sollte, Fir den
genehmigten Giiterfernverkehr ist die Steuer mit
1 Pf vorgesehen, Die Progression — eigentlich nur
eine Degression gegeniliber dem urspriinglichen
Steuersatz — belastet den Verkehr mit schweren
Wagen in bescheidenem MaBe progressiv. Unter
dem Gesichtspunkt der Anlastung der Wegekosten
miiBte die Progression weit hoher sein und der
schwere Wagen im Giiterfernverkehr in gleicher
Weise belastet werden. Fiir den Giiterfernverkehr
fallt die Beférderungssteuer fort, die mit 7 %o der
Entgelte erhoben wurde, also mit 3 Punkten mehr
als die allgemeine Umsatzsteuer, die nun durch die
Nettoumsatzsteuer abgel6st wird. Da diese Ent-
lastung aber auch fir die Eisenbahn gilt, wiirde
sich hier eine Ungleichheit ergeben, die es wohl
rechtfertigt, hier den niedrigeren Satz von nur
1 Pf zu nehmen.

RECHTFERTIGUNG EINER NEUORDNUNG
IM GUTERKRAFTVERKEHR

Minister Leber rechtfertigt die Mehrbelastung, die sich
gegeniiber der Schiene ergibt, mit der Vorbelastung
der Bundesbahn durch Wegekosten und gemeinwirt-
schaftliche Betriebspflichten.

Die Vorschlige zur Neuordnung der Besteuerung der
Verkehrsunternehmen koénnen als Verbesserungen des
Systems und als relativ gerecht angesehen werden.
Sie bedeuten indes nicht die Lésung der Anrechnung
der progressiv steigenden Wegekosten auf den
schwereren Wagen.

Der amerikanische AASHO-Road-Test, dessen Ergeb-
nisse fiir den Giiterkraftverkehr ein rotes Tuch bedeu-
ten, 18t bekanntlich die Beanspruchung und Abnut-
zung der Fahrbahn in der vierten Potenz mit der
Erhéhung des Achsdrucks ansteigen. Minister Leber
zeigte Entgegenkommen fiir die Betroffenen, indem
er treffend feststellte, selbst wenn man annehme, daB
hiervon nur 10 %6 zutrifft, miite bei einer Steigerung
der Achslast um das Zehnfache die StraSenabnutzung
entsprechend um das Tausendfache ansteigen.

Der Verkehrsplan beschreitet nicht den Weg, iiber
eine Anlastung der vollen Wegekosten durch ent-
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sprechend hohe Beitragssteuern fiir den schwereren
Wagen die Verkehrsstrome umzulenken. Die Steuer
wiirde ja schon dann fiir den Einsatz von Lkw mitt-
lerer GroBe prohibitiv wirken. Der Plan bewirkt die
notwendige Umleitung vielmehr mit dem StraBenver-
kehrsgesetz.

Eine wesentliche Verbesserung ist vorgesehen mit
dem Plan, die Konzessionen im Giliterfernverkehr
nicht auf einen bestimmten Wagentyp, der beantragt
ist, sondern auf eine Anzahl von Tonnen zu gewdh-
ren und den Austausch von Wagentypen innerhalb
dieser Konzession freizustellen.

Die neune Ordnung wird — vor allem auch mit der
Staffelung der Beforderungssteuer im Werkverkehr —
den leichteren Lastwagen wieder vordringen lassen.
Minister Seebohm hatte 1960 den Kampf gegen den
liberschweren Lkw aufgenommen und sich fiir niedri-
gere Mafle und Gewichte eingesetzt, weil die schweren
Lastwagen von liber 9 t Gewicht achteinhalbmal so-
viel an Unfédllen mit Todesopfern beteiligt waren als
Lastwagen unter 3,5 t und als Personenwagen. Nach-
dem die Bundesrepublik statt dessen vor den Uber-
maBen der EWG kapituliert hat, ist von diesen hohen
Blutopfern nicht mehr die Rede, aber sie werden
weiterhin erbracht.

Der gesteigerte StraBenbau hat sich nicht als wirk-
sames Mittel gegen die Zunahme der schweren Ver-
kehrsunfille erwiesen. Die Entlastung der StraBen
von schwerem Fernverkehr wird gewiB die Verkehrs-
sicherheit erhéhen. Aber das ist nicht alles, was wir
tun koénnen. Dringend geboten ist die Einfithrung von
Geschwindigkeitsbegrenzungen fir alle Kraftfahr-
zeuge, auch und gerade auf den LandstraBen und den
Autobahnen, Schweden und England sind mit gutem
Beispiel vorangegangen. Allerdings sind dann auch
wirksame und héufige Kontrollen notwendig.

Ferner sollen die StraBen vom Schwerverkehr mog-
lichst entlastet werden durch eine Férderung des
Huckepackverkehrs und des Containerverkehrs bei
der Bundesbahn. Der neue Verkehrsplan will diese
hochst wirtschaftliche Form des Giiterfernverkehrs
zwar nicht, wie ich vorgeschlagen hatte, obligatorisch
machen, aber seine Anwendung begiinstigen und
férdern. Sehr zu begriien ist, daB der Werkfernver-
kehr endlich in die Sondertarifbedingungen der DB
fiir den Huckepackverkehr einbezogen werden soll.
Treffend sagte Minister Leber, die Bundesbahn miisse
30 GroBbehalter billiger von Hannover nach Miinchen
in einer Nachtfahrt beférdern kénnen, als es 30 Last-
wagen mit 30 Motoren und 60 Fahrern auf der StraBe
vermdchten. Aber er lieS die Frage offen, ob im
Huckepackverkehr der grofSie Wurf zu erwarten sei.
Ohne Zweifel wiére dies der Fall, sobald dem
schweren Lastkraftwagen die vollen Wegekosten auf
der StraBe angelastet wiirden. Ob von der heutigen
Basis ungleicher Kostenlagen aus Anreize geniigen
werden, diese hohere und gesamtwirtschaftlich 6kono-
mischere Form der Zusammenarbeit von Schiene und
StraBe zu erreichen, muB abgewartet werden. Eine
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wesentliche Forderung ist aber zu erhoffen von der
in Ziffer VI 1 des Verkehrsprogramms verheifenen
gemeinsamen Organisation der beiden Verkehrstrager
fiir diesen Dienst.

VORSCHLAGE ZUR MODERNISIERUNG
DER BUNDESBAHN

Die Vorschldge zur Modernisierung der Bundesbahn
gehen noch immer von der Vorstellung aus, das Heil
oder die Heilung konnten gefunden werden in der
Anpassung der Staatsbahnen mit ihren vielfdltigen ge-
meinwirtschaftlichen Aufgaben an die Form und Wirt-
schaftsweise privater Erwerbsunternehmen. Ich halte
diese Frage der Form nach nicht fir das Entschei-
dende, Wesentliche und notwendige Verbesserungen
der wirtschaftlichen Betriebsfithrung sind ja lédngst
vollzogen worden — aber gewiBl bleiben weitere
Rationalisierungen moglich, die zum groBen Teil hohe
Investitionen erfordern.

Uber die Durchfiihrbarkeit eines weiteren starken
Personalabbaus kann der AuBenstehende schwerlich
urteilen.

Die Stillegung von 6500 km Nebenbahnstrecken ent-
spricht den Vorschldgen, die vom Vorstand der Bun-
desbahn 1964 vorgelegt worden sind, nachdem die
Bundesbahn sich schon unter dem Patronat wvon
Minister Seebohm und auf Wunsch des Gesetzgebers
auf kaufménnisches Denken umgestellt hatte,

Hier aber kann wohl nicht allgemein, sondern immer
nur fir die einzelne Strecke entschieden werden. Der
«Riickzug aus der Flache” ist aus kaufménnischer Sicht
heute rationell; staatswirtschaftlich jedoch ist zu
fragen, welche Mehrkosten dann fir den weiteren
StraBenbau und wahrscheinlich fiir die Subventionie-
rung von Omnibuslinien notwendig werden. Auch
wird die Ballung in den Stddten auf diese Weise
verstarkt werden mit weiterem Anstieg der ,sozialen
Kosten”. Der Plan des BVM lafBt lbrigens die Mog-
lichkeit offen, nach schwedischem Vorbild die Deutsche
Bundesbahn in ein rentables Grundnetz und in sub-
ventionierte Nebenbahnen aufzuteilen, zu deren
Kosten dann auch die interessierten Gemeinden und
Landkreise beitragen koénnten. Dies hétte allerdings
die gleiche gesamtwirtschaftlich unerwiinschte Wir-
kung wie die Aufhebung der Tarifgleichheit im Raum,
ndmlich die abgelegenen und &rmeren Landstriche mit
hoheren Kosten fiir den AnschluB an das Verkehrs-
netz zu belasten, Bei Stillegungen sollten aber jeden-
falls die Bahnkorper im Eigentum des Bundes bleiben,
um — wie in Holland bereits geschehen -— Bahnlinien
auch wieder in Betrieb nehmen zu kénnen.

Im Sinne einer schematischen Gleichbehandlung liegt
es, wenn der Bundesverkehrsminister empfiehlt, die
Bundesbahn nicht nur, wie es selbstverstandlich der
Fall ist, den gleichen Kostensteuern zu unterwerfen,
sondern auch den Gewinnsteuern. Diese Forderung
kann unter dem Gesichtspunkt gleicher Wettbewerbs-
bedingungen gar nicht gestellt werden, da die Gewinn-
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steuern nicht die Wettbewerbsbedingungen beriih-
ren.?) Auch wiirde, wenn man hier vergleichen will,
der kleine und mittlere Strafenverkehrsunternehmer
mit einem mittleren Einkommen einem weit niedrige-
ren Steuersatz in der Einkommensteuer unterliegen
als die Bundesbahn, die den vollen Satz der Korper-
schaftsteuer zu tragen hitte.

Offenbar handelt es sich hier um eine politische Kon-
zession an die Konkurrenten der Bahn. Und wie
stinde es dann mit der Steuerpflicht der Bundespost,
der Bundesbank und anderer o6ffentlicher Unterneh-
men mit staatswirtschaftlichen Aufgaben? Ist dieser
Vorschlag mit dem Bundesfinanzministerium abge-
stimmt worden?

Die Aufhebung der gleichlautenden Befreiungsvor-
schriften im Korperschaftsteuergesetz (§ 4 und § 8
KstDV), im Vermoégensteuergesetz (§ 3, § 21) und im
Gewerbesteuergesetz (§ 3) wiirde bedeuten, daB die
Lénder das defizitire Bundesunternehmen besteuern,
bei der Vermégensteuer unabhéngig davon, ob ein
Ertrag erzielt worden ist oder nicht. Mit der Ge-
werbesteuer wiirden die Gemeinden den Bundesbahn-
verkehr in ihrer Dorfgemarkung besteuern! Mit wel-
chen MaBstdben, welchem Verwaltungsaufwand und
welchen Ergebnissen will man hier die Steuer veran-
lagen?

KLARE UND GUTE LOSUNG FUR DIE BINNENSCHIFFAHRT

Fiur die Binnenschiffahrt, die sich infolge anhaltender
ruingser Konkurrenz in einer wirklichen Notlage be-
befindet, bringt das Verkehrspolitizche Programm eine
klare und gute Losung mit durchgreifenden MabB-
nahmen, die hier vom Gewerbe selber seit langem
gefordert worden sind: eine langfristig wirksame Be-
grenzung der Kapazitdten, notfalls Abwradkpramien,
die Begriindung genossenschaftlicher Reedereien der
Partikulierschiffer, eine wirksame Kontrolle der Frach-
ten, die nach wie vor von den Frachtenausschiissen
unter Mitwirkung der Verlader verbindlich festge-
legt werden sollen, endlich die Anwendung dieser
rechtsverbindlich angesetzten Frachten auch fiir den
deutschen Streckenanteil im grenziiberschreitenden
Verkehr deutscher und ausléndischer Schiffe.

Andererseits ist schon vor der Veréffentlichung des
Verkehrsprogramms mit der Annahme des Haushalts-
planes fiir 1968 der BeschluBl gefaBit worden, den Aus-
bau der BinnenwasserstraBen trotz der riickldufigen
Kohle- und Oltransporte fortzusetzen. Hierfiir sind
allein fuir 1968 im ganzen 610 Mill. DM angesetzt, zu
denen noch hohe Zuschiisse der Lénder hinzutreten —
so beim Nordsiidkanal. Vor allem ist der weitere Bau
des Main-Donau-Kanals iiber Niirnberg hinaus eine
groteske Kapitalfehlleitung, nachdem die italienische
Olleitung bereits die Donau erreicht hat. Diese Ka-
nédle kénnen nur ,rentieren”, indem sie der Bundes-
bahn weiteren Verkehr entziehen,

2) Vgl. hierzu H. Ritschl: Die Besteuerung der Uffentlichen
Unternehmen, Berlin 1960, S. 42 und S. 61 f.
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Unter Ziffer IV des Verkehrspolitischen Programms ist
von der Forderung des Ausbaus der Flughdfen, der
Flugsicherung und der Luftfahrt die Rede. Nicht be-
rithrt wird die Frage des innerdeutschen Luftverkehrs,
Hier besteht die Gefahr, daB wieder — jetzt fiir den
schnellen Personenverkehr — ein neues Verkehrs-
mittel, mindestens mit Subventionen fiir den Ver-
kehrsweg, aus Offentlichen Mitteln groBgezogen wird,
das der Bundesbahn zu ungleichen Bedingungen einen
scharfen Wettbewerb bereitet. Die steuerliche Gleich-
behandlung des Luftverkehrs wird erst mit der Netto-
umsatzsteuer wirksam werden (Belastung der inner-
deutschen Strecke im grenziiberschreitenden Verkehr).

Die drei gro8en Zweige des binnenldndischen Verkehrs
sind teils im Erwerbsfieber von ruinésem Wettbewerb
ausgezehrt oder vom Schiittelfrost der Fehlbetrdge
befallen. Sie haben in Bundesminister Leber einen
tiichtigen und klugen Arzt gefunden, der eine erfolg-
versprechende Operation vorgeschlagen hat, — Der
Verkehrsminister hat seinen Plan als ein einheit-
liches Ganzes bezeichnet. Der Staatsbilirger kann nur
wiinschen, daB der Plan so auch im Parlament be-
handelt, in Einzelheiten vielleicht verbessert, aber
nur nicht verwassert werde.

Dann wire ein erster grofer Schritt getan vom Ver-
kehrschaos zur Verkehrsordnung.

Prof. Dr. Hans &tschl, Hamburg

Grundirrtiimer moderner Verkehrspolitik

as Verkehrssystem der Industriestaaten hat sich
D in den letzten 50 Jahren stark differenziert. Viele
neue Méglichkeiten der Produktion und Konsumtion
von Verkehrsleistungen sind geschaffen worden. Der
Anteil des Verkehrs am Sozialprodukt und an den
Haushaltsausgaben insbesondere von Beziehern mitt-
lerer und hoherer Einkommen ist erheblich gestiegen.
Nichtsdestoweniger werden die Verkehrsverhdltnisse
vielerorts von breiten Schichten als unzumutbar
empfunden, obschon die Uiffentlichkeit weithin im
unklaren iiber die Belastungen gelassen wird, die der
moderne Verkehr uns und kommenden Generationen
auferlegen wird, wenn er sich in der bisherigen Weise
weiterentwickelt. Die von der Technik ermdéglichten
Tendenzen zur fortgesetzten VergréBerung der
VerkehrsgefdBe, zur Steigerung der Rei-
segeschwindigkeiten der meisten Verkehrs-
mittel und zur immer weitergehenden Individua-
lisierung der Befriedigung von Verkehrsbedirf-
nissen stoBen an physiologische, rdumliche, giiterliche
und finanzielle Grenzen. Diese werden von den Ver-
antwortlichen freilich viel zu wenig beachtet, obgleich
sie das Paradoxon bewirken, daf im Verkehr héufig
technische Fortentwicklung mit nutzenwirtschaftlicher
Riickbildung gepaart ist. Derzeit verursacht hauptsédch-
lich die als Tendenz zur Vollmotorisierung in Erschei-
nung tretende Individualisierung des Verkehrs ins-
besondere in Verdichtungsgebieten grofe Unzutrdg-
lichkeiten. Zugleich verschlechtern sich viele private
und offentliche Verkehrsdienste mit rejektiver Wir-
kung. Dadurch wird ihre Brauchbarkeit als Alternative
zum individuellen Verkehr reduziert. Infolgedessen
tritt zu dem verbreiteten Motorisierungswillen ein
starker Motorisierungszwang hinzu. Die weitere Indi-
vidualmotorisierung fithrt zu neuerlichem Abbau von
Verkehrsdiensten, wo die sie erbringenden Betriebe

— so die privaten Verkehrsunternehmungen — ihrer
Natur nach auf Rentabilitdt angewiesen sind oder —
so immer mehr 6ffentliche Verkehrsbetriebe — kraft

politischen Entscheids zur naiv verstandenen, mit vol-
liger ZuschuBlosigkeit identifizierten Eigenwirtschaft-
lichkeit angehalten werden.
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Das hier nur grob skizzierte Verkehrsbild der Gegen-
wart wird gern als Ergebnis unaufhaltsamer techni-
scher, 6konomischer und sozialer Strukturdnderungen
hingestellt, Diese auch von christlichen Politikern ge-
gebene historisch-materialistische Interpretation ist je-
doch falsch. Sie beruht entweder auf Irrtum oder sie
dient dazu, schwere Fehler der bisherigen Verkehrs-
politik zu verdecken, Die Kardinalfehler der bisheri-
gen westdeutschen Verkehrspolitik bestehen in der
Tabuierung und Forcierungder indivi-
duellen Motorisierung, in der Verpflichtung
der offentlichen Verkehrsbetriebe auf die Eigen-
wirtschaftlichkeit sowie in der Labilitat
der staatlich gesetzten Bedingungen, unter denen der
private Giterkraftverkehr arbeiten soll. Mit allen
drei Merkmalen der Verkehrspolitik zusammen
hdngt ein Kardinalfehler der westdeutschen Wirt-
schaftspolitik, namlich der, die Expansion des
Verkehrswesens als eine tragende S&ule unserer wirt-
schaftlichen Fortentwicklung anzusehen, Dadurch wird
die Verkehrspolitik in hohem MaBle zur Beschéafti-
gungs- und Wachstumspolitik fiir die Lieferantenin-
dustrien des Verkehrs, also zu einem Zweig der In-
dustriepolitik degradiert. Das kommt gewill den frag-
lichen Branchen sehr zugute. Sie koénnen Anlagen
weiter beschidftigen und sogar ausbauen, die sich an-
dernfalls als Fehlinvestitionen présentieren wiirden.
Eine solche Art Wirtschaftspolitik ist jedoch sinnlos,
wenn man anerkennt, daB nicht um der Wirtschaft,
sondern um metadkonomischer Ziele willen gewirt-
schaftet wird.

Im folgenden ist zu begriinden, warum die genannten
Merkmale der bisherigen westdeutschen Verkehrs-
politik groBe Fehler darstellen, Vorab sei gesagt, daf}
die kritisierten Merkmale, freilich teilweise in ande-
rer Ausprdgung als bisher, auch dem Programm des
neuen Bundesverkehrsministers eigen sind. Es ist
sicherlich aus der richtigen Erkenntnis entstanden,
daB wir gleichsam vor einem verkehrspolitischen
Trimmerhaufen stehen und daB radikale MaBnahmen
notwendig sind, um zu einer rationalen staatlichen
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Steuerung des Verkehrswesens zu gelangen. Diese
Absicht 148t sich jedoch nicht mit einer Variation her-
kémmlicher Mittel, sondern nur durch vélliges Um-
denken verwirklichen. Dazu hat die Verkehrstkono-
mik leider nur sehr wenig beigetragen, obgleich der
Theoretiker in viel stdrkerem MabBe berufen gewesen
wire als der unter Zeit- und Interessentendruck
stehende Praktiker der Verkehrspolitik.

DIE TABUIERUNG UND FORCIERUNG DER
INDIVIDUELLEN MOTORISIERUNG

Die Erfindung des Kraftfahrzeugs hat neue Mdglich-
keiten der Befriedigung herkémmlicher Verkehrsbe-
diirfnisse und neuartige Verkehrsbediirinisse geschaf-
fen. Bei der Personen- wie bei der Giiterbeférderung
ist der Kraftverkehr héufig bequemer und schneller
als die konkurrierenden Verlgshfszweige, und er wird
deswegen oft selbst dann bevorzugt, wenn er erheb-
lich teurer ist. Sehr bedeutsam ist auch, dafl der Be-
sitz eines Kraftfahrzeuges das Lebensgefiihl vieler
Menschen erhéht, Den verschiedenen positiven Kenn-
zeichen des modernen Kraftverkehrs steht das nega-
tive seiner Lebensfeindlichkeit gegeniiber. Sie erfor-
dert, daB die weitere Motorisierung nicht fraglos hin-
genommen oder gar noch verkehrspolitisch unterstiitzt,
sondern griindlich iiberdacht wird. Der moderne Kraft-
verkehr ist vor allem aus drei Griinden lebensieind-
lich: seine Unfé&lle fordern im Vergleich mit denen
der anderen Verkehrszweige, absolut und auf die Lei-
stung bezogen, die hochsten Opfer an menschlichem
Leben und an Lebenschancen; er trdgt in erheblichem
MaBe zu der Luftverschlechterung bei, mit
der die gegenwirtige industrielle Gesellschaft in sehr
wahrscheinlich irreparabler Weise sich selbst und
kiinftige Generationen schadigt; er macht das Leben
in grofien wie in kleinen Zentren aus den zuvor ge-
nannten Griinden, wegen des von ihm verursachten
Larms und wegen der von ihm hervorgerufenen
Verkehrsverstopfungen mit seiner zuneh-
menden Verdichtung immer schwerer ertréglich, AuBier
diesen Griinden sind noch andere zu nennen, so die
schwer kontrollierbare Verunreinigung von Oberfla-
chen- und von Grundwasser, der verschwenderische
Verbrauch unerseizlicher Bodenschétze und der enorme
Raumbedarf. Hierauf soll nicht eingegangen werden.

Was die zunehmende Stdrung des stdadti-
schen Lebens durch den massierten Kraftverkehr
angeht, so wird heute vielerorts versucht, sie vor
allem durch den Bau immer neuer Strafen und Park-
gelegenheiten zu bremsen. Dabei wird fortgesetzt ver-
kehrserzeugende Flache in verkehrstragende Flache
umgewandelt, womit die FuBldufigkeit der Innenstadt-
bezirke reduziert und ihre Funktionsfdhigkeit als Kul-
tur-, Geschéfts- und Verwaltungszentren beeintrach-
tigt wird. Die verkehrsverdrédngten Teile der Bevdlke-
rung lassen sich groBenteils in flachigen Vorortsied-
lungen nieder, die Stadtfunktionen nur in sehr be-
schrénktem MaBe iibernehmen konnen. Die Frage ist,
ob diese Entwicklung siedlungs- und kulturpolitisch
erwiinscht ist, ob die volle Anpassung unserer Stddte
an die Bediirfnisse des individuellen Kraftverkehrs
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tiberhaupt finanzierbar ist und ob die dafiir bendtig-
ten Mittel gegebenenfalls nicht fiir andere, vielleicht
hoher zu bewertende Zwecke verwendet werden sol-
len. Sicherlich ist es mdglich, die automobilgerechte
Fldchenstadt zu wiinschen. Heute geht die Entwicklung
jedoch in diese Richtung, ohne daBl in der Offentlich-
keit gehorig iiber die Konsequenzen diskutiert worden
ist. Zugleich wird groBien Teilen der Stadtbevélkerung
zugemutet, aufler den unmittelbaren Folgen des mas-
sierten Kraftverkehrs auch den fiir ihn in Gang ge-
setzten ununterbrochenen Umbau der Stddte zu er-
tragen, dessen Ende nicht abzusehen ist.

Die Luftverschlechterung, zu der der Kraft-
verkehr beitrdgt, besteht in Verschmutzung, Vergif-
tung und Sauerstoffverbrauch. Sie kann infolgedessen
auf zwei Ebenen bekdmpft werden. Auf der ersten
Stufe wird versucht, die Abgase der Verbrennungs-
motoren zu reinigen. Wenn das vollstindig gelédnge,
bliebe, abgesehen vom mdglicherweise sehr gesund-
heitsschadlichen Reifen- und Asphaltabrieb, noch die
Luftverschlechterung durch hohen Sauerstoffverbrauch.
Gegen sie hilft nur der Ersatz herkémmlicher Kraft-
fahrzeugmotoren durch luftneutrale Antriebe (Elek-
tromotoren). Auf dieser zweiten Stufe scheint die
technische Entwicklung des individuellen StraBenver-
kehrs noch im Anfangsstadium zu stehen. Auf der
ersten Stufe sind jedoch Moglichkeiten der Massen-
fabrikation vorhanden, die nicht geniitzt werden.
Selbst wenn sich die Politiker eines Tages herbeilas-
sen sollten, durch entsprechende Zulassungsvorschrif-
ten wenigstens teilweise von den technischen Moglich-
keiten Gebrauch zu machen, ist zu fragen, wie sie
wohl glauben, die Verzégerung bis dahin verantwor-
ten zu kénnen.

Die Unfallopfer des Kraftverkehrs belaufen sich
in der Bundesrepublik derzeit auf 15000 bis 17 000
Tote und rund 450 0000 Verletzte jdhrlich. Von den
Verletzten erleiden nahezu ein Drittel schwere Scha-
digungen. Angenommen, die gegenwértige Relation
zwischen den Zahlen der Kraftfahrzeuge und der
StraBenverkehrsopfer bliebe gleich, so ergibt sich aus
ihr und aus einem Fahrzeugbestand von 12 bis 13
Millionen, daB im Durchschnitt ein Mensch getétet
wird, neun schwer und achtzehn leicht verletzt wer-
den, damit etwa 25 Personen dreifiig Jahre lang ein
Kraftfahrzeug fithren konnen. Abhilfe wird nur in
geringem MaB durch Verbesserung des StraSennetzes
geschaffen werden konnen, ereignen sich doch die
schwersten Unfédlle dort, wo Menschen oder Fahrzeuge
den von guten StraBen erméglichten hohen Geschwin-
digkeiten nicht gewachsen sind. Der grofziigige Stra-
fenbau der Bundesrepublik wird haufig als voéllig un-
zureichend hingestellt. Weniger beachtet wird, daB
viele Ungeeignete ein Kraftfahrzeug filhren und daB
sich die Sicherheit der Wagen noch sehr verbessern
1d8t. Die westdeutsche Verkehrspolitik hat in dieser
Hinsicht bisher keine entscheidenden rechtlichen und
polizeilichen Initiativen ergriffen, obgleich die ge-
nannten Zahlenverhéltnisse die Politiker wegen der
hinter ihnen stehenden tragischen Schicksale eigent-
lich noch stirker hétten alarmieren sollen als etwa
das gewil grofie, aber ersetizbare Defizit der Bundes-
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bahn und die gewil lastige, aber fiir vorsichtige
Fahrer nicht lebensgefdhrliche Behinderung des Per-
sonenkraftverkehrs durch Schwerlastfahrzeuge.

Der Trend zur totalen Automobilisie-
rung wird indirekt forciert, indem seine
lebensfeindlichen Eigenschaften von den mafBigeblichen
politischen Kraften weithin tabuiert werden. Wiirde
hingegen beschlossen, seine zerstdrerischen Wirkun-
gen ernsthaft zu bekdmpfen, so miiten mehrerlei
Wege eingeschlagen werden. Erstens wdren die Be-
dingungen der Zulassung zum Kraftverkehr und die
Uberwachung ihrer Einhaltung erheblich zu verschér-
fen. Insbesondere miiten Personen ausgeschlossen
werden, die physisch oder psychisch nicht fahig sind,
ein Kraftfahrzeug sicher zu fithren. Die Tauglichkeits-
untersuchungen miiBiten in mehrjahrigen Abstdnden
wiederholt und leichtsinniges oder grobp fahrldssiges
Fahren miite — wie bei den o6ffentlichen Verkehrs-
mitteln von jeher tiblich — durch dauerhaften Entzug
der Fahrerlaubnis geahndet werden. Zweitens waren
die Sicherheitsanforderungen an die Konstruktion und
an die laufende Unterhaltung der Fahrzeuge dem je-
weiligen Stand der Technik anzupassen, was fiir 6ffent-
liche Verkehrsmittel schon ldngst selbstverstdndlich
ist. Drittens miiten die technischen Mdglichkeiten der
Abgasreinigung voll ausgeniitzt und die Verwendung
luftneutraler Antriebe prdmiiert werden. Sollte man
die historisch-gewachsenen Stédte erhalten wollen, so
wiren viertens dem individuellen Personenkraftver-
kehr fiir die Beniitzung von Strafien und Parkgelegen-
heiten in den Zentren ,Ballungsabgaben” aufzuer-
legen. Sollte man dagegen den Abbruch der Stadte
und ihren Ersatz durch automobilgerechte, fldchige
Siedlungen wiinschen, so miiiten die — noch unge-
messenen — Kosten der Umsiedlung zu den von den
Kraftfahrern zu erstattenden Wegekosten gerechnet
werden. Dies alles wiirde den individuellen Kraftver-
kehr spiirbar verteuern und damit die finanzielle Zu-
gangsschwelle erhéhen. Die strengere Priifung der in-
dividuellen Eignung wiirde auflerdem viele Menschen
auf verkehrsrechtlichem und -polizeilichem Wege vom
individuellen Kraftverkehr ausschlieBen, Da verkehr-
liche Freiziigigkeit in der modernen Industriegesell-
schaft aber sicherlich ein unverzichtbares Grundrecht
des einzelnen ist, wdre fiinftens der oOffentliche Ver-
kehr so auszubauen, dafl er als zumutbare Alternative
zum individuellen Personenverkehr gelten kann, was
heute in vielerlei Hinsicht nicht der Fall ist. Sollte
die Erhoéhung der finanziellen Zugangsschwelle zum
individuellen Kraftverkehr sozialpolitisch unerwiinscht
sein, so miiBten sechstens verteilungs- und einkom-
menspolitische AusgleichsmaBnahmen ergriffen wer-
den. Sie konnten den finanziellen Verdrangungseffekt
zwar teilweise “aufheben, diirften aber seinetwegen

keinesfalls an das Halten eines Kraftfahrzeugs ge-
bunden sein. Sie miiften vielmehr den Begilinstigten
die Wahl lassen, die Einkommensverbesserung fiir
diesen oder fiir einen anderen Zweck zu verwenden.
Nur durch Kombination aller vorgeschlagenen Ma8-
nahmen kann mit Aussicht auf ndherungsweisen Er-
folg versucht werden, die hohen gesellschaftlichen
Kosten des individuellen Kraftverkehrs teils zu ver-
meiden, teils in private Kosten der Verursacher um-
zuwandeln. Darum muB sich auch bemiihen, wer glaubt,
der Verkehr solle weithin dem Wettbewerb {iber-
lassen bleiben; denn fairer Wettbewerb zwischen den
Verkehrszweigen setzt die Transformation aller we-
sentlichen gesellschaftlichen Kosten in einzelwirt-
schaftliche voraus.

In der Bundesrepublik wird die Motorisierung nicht
nur indirekt durch ihre Tabuierung, sondern auch
direkt forciert. Einmal wird die Beniitzung
von Kraftfahrzeugen im Berufsverkehr nach wie vor,
wenn auch nicht mehr im fritheren AusmaBe, lohn-
steuerlich begiinstigt. ') Zum anderen werden die als
Alternative des individuellen Kraftverkehrs in Frage
kommenden o6ffentlichen Verkehrsdienste vielerorts
verschlechtert, soweit sie nicht fiir rentabel gehalten
werden.

DIE VERPFLICHTUNG DER OFFENTLICHEN VERKEHRS-
BETRIEBE ZUR EIGENWIRTSCHAFTLICHKEIT

Offentliche Dienste werden im Personen- wie im
Giiterverkehr iberall dort verschlechtert, wo die
Tarife erhoht, die Fahrplandichten reduziert, komple-
mentdre oder -eigenstdndige Leistungen wie die
Gepédck- und die Stiickgutbeférderung eingeschrdnkt
oder Schienenverbindungen durch weniger sichere,
weniger zuverldssige und teilweise auch unbeque-
mere und langsamere Strafiendienste ersetzt werden.
In zunehmendem Mafie werden 6ffentliche Verkehrs-
linien und -stationen auch géanzlich aufgegeben. Die
Attraktivitat offentlicher Verkehrsangebote ist vieler-
orts aber nicht allein infolge von Verschlechterungen
gering, sondern auch deshalb, weil sie von jeher
miserabel waren. Ihr Tiefstand wurde vom Publikum
ohne wirksame Reaktion hingenommen, solange es
nicht abwanderungsfihig war. Heute bieten sich ihm
aber groBenteils Alternativen, die selbst dann h&aufig
ergriffen werden, wenn sie — wie etwa der Personen-
kraftverkehr in den Zentren und auf den Autobahnen
wdhrend der Flutzeiten — ihrerseits unangenehme

1) Die lohnsteuerliche Begiinstigung des Berufsverkehrs mit in-
dividuellen Kraftfahrzeugen wird vor allem mit dem Argument
verteidigt, daB die Arbeitnehmer ein Agquivalent fiir die Ab-
schreibungsméglichkeiten der Unternehmer erhalten sollen. Dem
kénnte durchaus mit einer generellen, nicht kraftfahrtbezogenen
Erhdhung des Pauschbetrages fiir die Werbungskosten entspro-
chen werden.
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Eigenschaften aufweisen. Als herkdémmliche
Médngel o6ffentlicher Dienste sind im
Gliterverkehr insbesondere die Langsamkeit
vieler Beférderungsleistungen und im Personen-
verkehr vor allem das hdufige Fehlen eines Tarif-
verbunds und bequemer Ubergangsmdoglichkeiten
zwischen benachbarten Verkehrsbetrieben sowie die
unzureichende Abstimmung von Fahrpldnen auch ein
und desselben Betriebs zu nennen. Der Offentliche
Personenverkehr leidet fernerhin daran, daf der Auf-
bau seiner Tarife nicht oder nur hochst unzulénglich
an die sehr starke Platzausniitzungsdegression der
Kosten des konkurrierenden individuellen Kraftver-
kehrs angepafBit wurde. Insoweit Personenzahldegres-
sionen in ihrem Tarif fehlen, wird die Eisenbahn von
privaten Haushalten, die solche Moglichkeiten im
individuellen Kraftverkehr ausniitzen koénnen, zu
Recht als Luxusverkehrsmittel betrachtet, obgleich sie
doch, technisch gesehen, ein Massenverkehrsmittel
ist. Derartige Vernachldssigungen verdnderter Kon-
kurrenzbedingungen sind ebenso wie iberkommene
Mingel des Kundendienstes Fehler, die nicht oder
nicht in erster Linie eigenwirtschaftlichkeitsbedingt
sind. Die Verschlechterungen o&ffent-
licher Verkehrsleistungen sind jedoch
ausschlieBlich oder vorwiegend dem Eigenwirtschaft-
lichkeitspostulat zuzuschreiben, das sich in der Bun-
desrepublik u.a. in Verkehrsdnderungsgesetzen des
Jahres 1961 niederschlug und zu dem sich auch der
neue Bundesverkehrsminister bekennt, Es steht auch
einer besseren Zusammenarbeit zwischen benachbar-
ten offentlichen Verkehrsbetrieben im Wege. Es ver-
anlaBt die Betriebsleitungen selbst dort, wo Ver-
kehrsnotstdnde sofortige Aktion verlangen, verstdnd-
licherweise dazu, langwierig und oft erfolglos iiber
die Ermittlung und die Abgeltung der jeweiligen Vor-
und Nachteile des Zusammengehens zu verhandeln.

Hinter dem Eigenwirtschaftlichkeitspostulat stehen
mehrere Ideen. Die eine behauptet, 6ffentliche Lei-
stungen kénnten nur unter seinem Druck wirtschaft-
lich, d.h. ohne Verschwendung erzeugt werden; die
zweite will es dem Personal im Hinblick auf seine
Selbstachtung und Arbeitsmoral nicht lénger zumuten,
Defizitbetrieben anzugehéren; die dritte schlieBlich
verlangt, da zwecks gesamtwirtschaftlich optimaler
Verwendung der knappen Produktionsfaktoren jede
Gruppe von Verkehrsnutzern alle von ihr verursach-
ten Kosten trdagt. Am leichtesten sind die beiden
erstgenannten Vorstellungen ad absurdum zu fiihren:
Um Leistungen wirtschaftlich erzeu-
gen zu kénnen, ist es nicht erforderlich, die Kosten
voll durch Leistungsentgelte zu erwirtschaften. Es gibt
sehr rentable private Unternehmungen, die sich dank
monopolistischer Spielrdume grobe Unwirtschaftlich-
keiten leisten konnen, und es gibt geniigend betriebs-
wirtschaftliche Mittel der Kostenkontrolle, die dafiir
zu sorgen gestatten, daB selbst unentgeltlich abgege-
bene offentliche Leistungen nicht mit verschwende-
rischem Glitereinsatz produziert werden. Warum es
demiitigend sein soll, einem &6ffentlichen
Defizitbetrieb anzugehoéren, ist an sich
nicht einzusehen, da sehr viele oOffentliche Betriebe,
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die sich bei mehr oder weniger breiten Bevolkerungs-
schichten hohen Ansehens erfreuen, iiberhaupt nicht
eigenwirtschaftlich gefilhrt werden kénnen. Richtig ist
allerdings, daB die oOffentlichen Verkehrsbetriebe in
Westdeutschland in der letzten Zeit von Publikations-
organen aus purem Unverstindnis und teilweise ver-
mutlich auch auf Veranlassung geschéftlicher Interes-
senten beinahe systematisch als unwirtschaftliche Ver-
lustbetriebe diffamiert worden sind. Solchen Manipu-
lationen der offentlichen Meinung kann und muB
jedoch durch Aufkldrung iiber die wirklichen Zusam-
menhénge gewehrt werden.

Schwieriger ist es, die Idee von der gesamtwirtschaft-
lichen Steuerungsfunktion des Eigen-
wirtschaftlichkeitsstrebens richtig zu
wiirdigen, Sie wird von den beiden gegenwadrtig herr-
schenden Hauptstrdmungen der Verkehrsékonomik
verfochten. Die neo-liberale Richtung will
den Verkehr moglichst weitgehend dem Wettbewerbs-
mechanismus und der Selbstverantwortung der Ver-
kehrsbetriebe iiberlassen. Wenn sie Eigenwirtschaft-
lichkeit fordert, so ist das, vom System her gesehen,
konsequent. Das System negiert jedoch viele Eigen-
timlichkeiten des Verkehrs iiberhaupt oder betrachtet
sie als verkehrspolitisch wenig bedeutsam. Insbeson-
dere ist zu beanstanden, daB es vornehmlich auf die
Ordnung des Wettbewerbs zwischen den Verkehrs-
zweigen und -betrieben abgestellt ist und die Ord-
nung des vom Verkehr stark tangierten Wettbewerbs
zwischen den Siedlungsrdumen als Randerscheinung
behandelt. Ein solches System ist gewii praktikabel.
Es setzt jedoch u. a. den EntschluB voraus, die Besied-
lung der Rdume weithin dem freien Spiel des Wett-
bewerbs zu iiberlassen und die daraus vermutlich
resultierende Bildung von Superballungsrdumen und
von sozialen Wiisten als Fortschritt zu werten, Eine
solche Entscheidung wiirde in krassem Gegensatz zu
den erklédrten, auf rdumlichen Ausgleich bedachten
raumwirtschaftspolitischen Zielsetzungen der Bundes-
republik wie der EWG stehen. — Auch die wohl-
fahrtstheoretische Richtung der Ver-
kehrs6konomik tritt — wenigstens teilweise — im
Prinzip dafiir ein, dem Wettbewerb den Vorzug vor
Interventionen zu geben. Sie glaubt, in der Maximie-
rung des allgemeinen Nutzens bzw. in der gesamt-
wirtschaftlichen Wirtschaftlichkeit das MaB gefunden
zu haben, an dem sich die Verkehrspolitik unter
Beachtung technischer und gesellschaftspolitischer Re-
striktionen zwecks optimaler Auswahl und Dosierung
ihrer MaBnahmen orientieren konnte. Wenn es die
gesamtwirtschaftliche Wirtschaftlichkeit gebietet, soll
der Wettbewerb manipuliert oder auch ausgeschaltet
werden koénnen. Damit sich aber verkehrspolitische
Optimalkalkulationen iliberhaupt anstellen lassen, sol-
len die 6ffentlichen Verkehrsbetriebe und womoglich
auch die Strafenbauverwaltungen eigenwirtschaftlich
gefiihrt werden. Wahrend die neo-liberalen Vorschldge
— unter Inkaufnahme ihrer Mingel -~ durchaus
realisierbar sind, sind die wohlfahrtsékonomischen
Kalkulationsverfahren erst in einigen Anfingen ent-
widkelt, Schwerwiegende Fragen sind ungeldst, so
etwa: die Bewertung der Kosten und des Nutzens
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rdumlicher Ausgleichsma8nahmen; die fehlende Trans-
formierbarkeit von Opfern an Menschenleben und
Lebenschancen in kalkulationsnotwendige Geldbe-
trige; die Wahl des Zinssatzes fiir die Diskontierung
kinftiger Kosten und Nutzen in Gegenwartswerte;
die Beriicksichtigung von Schédden, die kiinftigen
Generationen zugefiigt werden, sich aber, sofern iiber-
haupt erfafit, bei der kalkulationsbedingten Abzin-
sung selbst dann aus der Rechnung verfliichtigen,
wenn ein niedriger Zinssatz verwendet wird.

Soll das Ziel der optimalen Allokation der Produk-
tionsfaktoren rational verfolgt werden, setzen sowohl
die neo-liberalen als auch die wohlfahrtstheoretischen
Konzeptionen voraus, daB die konstitutionellen Im-
paritdten des Wettbewerbs im Verkehr
beseitigt oder durch Ausgleichszahlungen neutralisiert
sind, daB gesellschaftliche Kosten ent-
weder vermieden oder in einzelwirtschaftliche Kosten
umgewandelt werden und da dem Verursacher
zurechenbarer gesellschaftlicher Nutzen
honoriert und damit in einzelwirtschaftlichen Ertrag
umgewandelt wird. Bei der Behandlung der sich
daraus ergebenden Erfassungs-, Zurechnungs- und
Bewertungsaufgaben steht die Theorie, wie bereits
angedeutet, noch vor vielen offenen Fragen, von denen
vielleicht einige gar nicht losbar sein werden. Die
Praxis ist noch viel weiter als die Theorie davon ent-
fernt, mit der Umwandlung gesellschaftlicher Kosten
in einzelwirtschaftliche und mit der Abgeltung gestif-
teten gesellschaftlichen Nutzens die notwendige breite
Basis fiir fundierte Urteile Gber die verstdndig, sach-
gerecht aufgefafte Eigenwirtschaftlichkeit Offentlicher
Verkehrsbetriebe zu schaffen. Sie behilft sich inzwi-
schen damit, die naiv verstandene oder die nur
partiell sachgerechte Eigenwirtschaftlichkeit zu postu-
lieren. Bei der ersteren werden die bestehenden im-
parititischen Wettbewerbsverhéltnisse im Verkehr
und dessen gesellschaftliche Kosten als Daten hinge-
nommen, und von o6ffentlichen Verkehrsbetrieben ge-
stifteter gesellschaftlicher Nutzen wird ignoriert. Bei
der letzteren werden diese Fehler teilweise vermieden,
bis heute allerdings nur kleinenteils. ?)

Wenn das Eigenwirtschaftlichkeitsdenken der ver-
kehrspolitischen Praxis vorwiegend naiver Natur ist,
so liegt das u.a. einmal daran, daB haushaltswirt-
schaftliche Schwierigkeiten der Besinnung auf die
Aufgaben des o6ffentlichen Verkehrs
hinderlich sind. Zum andern wird der beklagenswerte
Zustand dadurch geférdert, daB wissenschaftliche
Berater der Praxis glauben, es gdbe keine wesentlichen
offentlichen Aufgaben fiir 6ffentliche Verkehrsbetriebe
mehr, nachdem diese weithin ihre frithere Monopol-
stellung verloren hitten. — Was diese Auffassung
angeht, so ignoriert sie insbesondere die Bedeutung,

2) In dem Bemiihen, Voraussetzungen fiir sachgerechtes Eigenwirt-
schaftlichkeitsstreben o&ffentlicher Verkehrsbetriebe zu schaffen,
unterlaufen gelegentlich monstrése Fehler. So wird bei der auch
vom Bundesverkehrsminister erhobenen Forderung nach steuer-
licher Gleichbehandlung 6ffentlicher und privater Verkehrsbe-
triebe libersehen, daB Schienenverkehrsbetriebe im Gegensatz zu
ihren Substitutionskonkurrenten nunmehr nicht nur wie bisher
die Investitionen in ihre Wege und Stationen selbst riskieren,
sondern auch noch versteuern miissen. So wird mit der formalen
Gleichbehandlung ungleicher Tatbestinde eine neue Imparitit ge-
schaffen, obgleich die Generaltendenz verfolgt wird, verkehrs-
politische Imparititen abzubauen.
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die der 6ffentliche Verkehr als Alternative zum indivi-
duellen Kraftverkehr hat, wenn dessen Ausmale
lebensfeindlich werden. Sie vernachlédssigt ferner die
gute Eignung offentlicher Verkehrsdienste, zur Behe-
bung von Verkehrsnotstdnden in Ballungsgebieten
und zur binnenldndischen Sanierungs- und Entwick-
lungshilfe in Gebieten sozialer Erosion beizutragen.
Welche Aufgaben offentliche Verkehrsbetriebe im
einzelnen erfiillen sollen, 188t sich freilich nicht aus
dem Malstab der gesamtwirtschaftlichen Wirtschaft-
lichkeit ableiten. Dieser ist eine Leerformel, solange
ihm nicht konkrete wirtschafts- und gesellschaftspoli-
tische Ziele iibergeordnet werden. Es ist eine wissen-
schaftliche Aufgabe, mogliche Ziele aufzuzeigen und
den Praktikern die Notwendigkeit wie die Schwierig-
keit ihrer Konkretisierung und ihrer gegenseitigen
Abstimmung darzulegen. Konkretisierte 6ffentliche
Aufgaben stellen sachliche Regulatoren der Leistungs-
politik offentlicher Verkehrsbetriebe dar, neben die
das verstindig aufgefaBite Eigenwirtschaftlichkeits-
prinzip als finanzieller Regulator treten kann. Priméar
sind auf jeden Fall die sachlichen Regulatoren. Das
heiBt, die Erfilllung der offentlichen Aufgaben darf
nicht Not leiden, weil es den Beteiligten Schwierig-
keiten bereitet, sich liber etwaige vom Eigentiimer-
haushalt zu zahlende Abgeltungen zu einigen. Sollte
allerdings tatsdchlich beschlossen werden, 6ffentliche
Verkehrsbetriebe héatten keine o6ffentlichen Aufgaben
mehr zu erfiillen, so entfiele damit in unserem Wirt-
schaftssystem die Rechtfertigung dafiir, sie weiterhin
in Gemeineigentum zu belassen, — Was die haushalts-
wirtschaftlichen Schwierigkeiten anbetrifft, so veran-
lassen sie derzeit den Bund dazu, seinen Unterver-
bénden durch den auf Bundesbahn und -post ausge-
iibten Eigenwirtschaftlichkeitsdruck ohne Entschddi-
gung indirekte Finanzausgleichsleistungen zu entzie-
hen, die sie bisher in Gestalt unrentabler Verkehrs-
dienste erhalten haben. Diese werden verschlechtert
oder gar génzlich eingestellt. Sollen sie im regionalen
und lokalen verkehrspolitischen wie im nationalen
raumwirtschaftspolitischen Interesse in der bisherigen
Weise fortgefilihrt werden, so miissen die Unterver-
bénde einspringen. Soweit es sich bei ihnen um Ge-
meinden und Gemeindeverbdnde handelt, sind sie dazu
jedoch zumeist nicht in der Lage, weil sie bereits mit
unrentierlichen Investitionsaufgaben, insbesondere
auch fir den StraBenverkehr, iiberlastet sind und
auBerdem nur iiber eine sehr beschrankte einnahmen-
politische Autonomie verfiigen, die der Bund, der sich
verkehrspolitisch selbst gemeinschaftswidrig verhalt,
zudem noch im konjunktur- und wachstumspolitischen
Gesamtinteresse weiter verringern will,

DIE LABILITAT DER VERKEHRSPOLITISCHEN BEHANDLUNG
DES PRIVATEN GUTERKRAFTVERKEHRS

Das verfehlte, weil nur kleinenteils sachgerechte
Eigenwirtschaftlichkeitsdenken der modernen west-
deutschen Verkehrspolitik hdngt eng zusammen mit
der Labilitdat der verkehrspolitischen Bedingungen,
unter denen der private Giiterkraftverkehr arbeiten
soll, Das Programm des Bundesverkehrs-
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ministers ist vor allem davon bestimmt, die Eigen-
wirtschaftlichkeit der Bundesbahn wiederherzustellen
und einen Teil des Schwerlastverkehrs zugunsten vor
allem des Personenkraftverkehrs von den Fernstrafien
zu verdrdngen. Beide Absichten scheinen einander
gliicklich zu ergénzen. Im Fernverkehr auf der StraBe
sollen Transporte bestimmter Giiterarten voriiber-
gehend verboten und die Genehmigungskontingente
des Gewerbes entsprechend herabgesetzt werden.
AuBerdem soll eine auf den Schwerlastverkehr be-
schrdnkte, den Werkfernverkehr stirker als den ge-
werblichen Fernverkehr belastendeBeforderungssteuer
erhoben werden, Insoweit Kraftverkehrsunternehmun-
gen aus dem Fernverkehr verdrdngt werden, sollen
sie sich im Nahverkehr schadlos halten, aus dem sich
die Bundesbahn durch Stillequng von Nebenstrecken
teilweise zurlickziehen soll. Die vorgeschlagenen Ma@-
nahmen sind teils als Reparaturen falsifi-
zierter wettbewerbspolitischer Be-
schliisse, teils als Schritte zur Verbesserung
der Sicherheit im Verkehr und zum Abbau ver-
kehrspolitischer Imparitdten zwischen Schiene und
Strafe -aufzufassen. Auch soweit letzteres gilt, sollen
Wirkungen gegenldufiger friitherer verkehrspolitischer
Setzungen wenigstens partiell aufgehoben werden.
Als frithere wettbewerbspolitische MaBnahmen, die
falsifiziert wurden, sind insbesondere die zwar in
Auflésung begriffene, aber noch nachwirkende formale
Paritdt zwischen Deutschem Eisenbahngiitertarif und
Reichskraftwagentarif, die Heraufsetzung der Kontin-
gente 'des gewerblichen Giiterfernverkehrs und die
Herabsetzung der Beférderungssteuer auf Werkfernver-
kehrsleistungen zu nennen. Die Sicherheit im StraBen-
verkehr ist in der Nachkriegszeit durch Anderungen
der hochstzuldssigen Abmessungen und Gewichte der
Nutzkraftfahrzeuge mehrfach beeinfluBt worden. So
wurden die HochstmaBe 1956 herab- und 1960 sowie
1965 heraufgesetzt. Nunmehr sollen zwar die Heraufset-
zungen nicht riickgdngig gemacht werden. Aber es wird
vorgeschlagen, ihre Ausniitzung im Fernverkehr durch
die Beforderungssteuer zu verteuern. Damit soll —
auBer der Bekampfung von Unfallgefahren — gewiB
versucht werden, die in den sehr unterschiedlichen
Vorschriften tiber die Abstimmung vonWeg und Fahr-
zeug zwischen Schiene und StraBe bestehende, erst
kiirzlich verschdrfte wettbewerbliche Imparitdt nun
wiederum einmal abzubauen, Paradoxerweise sieht
das Programm des Bundesverkehrsministers aber nur
im Giiterfernverkehr eine steuerliche Belastung vor,
der doch im Durchschnitt besser ausgebaute StraBen
benutzen diirfte als der Giiternahverkehr, Die Impari-
tdt wird im Giiternahverkehr noch dadurch verstarkt
werden, daBl ja die im Fernverkehr zu verdréngenden
Lastkraftwagen im Nahverkehr beschéftigt werden
sollen. Dariiber soll hier aber nicht gehandelt werden.
Vielmehr soll danach gefragt werden, ob das skizzierte
Hin und Her in der verkehrspolitischen Behandlung
des Giterkraftverkehrs vertretbar ist.

Die privaten Verkehrsunternehmungen haben in &hn-
licher Weise wie die Gemeinden und Gemeindever-
béande unter den Folgen der Verkehrspolitik des
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Bundes zu leiden. Die Motorisierungspolitik
biirdet den Gemeinden, insbesondere den Stddten,
noch ungewogene Lasten des verkehrlichen Ausbaus
und des Umbaus ihrer Siedlungsstruktur auf, von
denen der Bund nur einen bescheidenen Teil zu tragen
bereit ist. Zugleich miissen kleine Gemeinden und
Randgebiete entschddigungslos Verschlechterungen
der von den beiden groBen Bundesbetrieben geleiste-
ten Verkehrsdienste hinnehmen. Der private Giiter-
kraftverkehr wird ebenfalls von der Motorisierungs-
politik des Bundes getroffen; denn auch um deren
Fortsetzung willen sollen die FernstraBen teilweise von
schweren Lastkraftwagen gerdumt werden. Zugleich
wird den Giiterfernverkehrsunternehmungen zuge-
mutet, im Beschédftigungs- und Eigen-
wirtschaftlichkeitsinteresse der Bun-
desbahn iiberkommene Marktbeziehungen aufzu-
geben und sich neue in Konkurrenz mit den
vorhandenen Nahverkehrsunternehmungen auf deren
angestammten und auf den von der Bundesbahn zu
verlassenden Mairkten zu schaffen. Zusammen mit der
Bundesbahn wird der gewerbliche Giiterfernverkehr
iiberdies dadurch beeintrdachtigt werden, daB der
Werkfernverkehr teils vollig von der Be-
forderungssteuer befreit, teils lediglich wie bisher
oder maximal wie vor der fritheren Herabsetzung
seiner Beforderungssteuer belastet wird, Bei der
Wiirdigung dieses Sachverhalts ist zu bedenken, daB
eine weitergehende Sonderbelastung des Werkver-
kehrs zwar einem formal und damit falsch verstande-
nen Gleichbehandlungsprinzip zuwiderlaufen, aber ein
sinnvolles verkehrspolitisches Mittel gegen die Aus-
héhlung des gesamtwirtschaftlich unentbehrlichen und
auch von den Werkverkehrtreibenden in der Regel
bendtigten privaten und o6ffentlichen Fremdverkehrs
sein konnte. Die mit ihr begrenzbare Aushoéhlung
kommt durch das Anschwellen des Werkverkehrs
und dadurch zustande, daB werkverkehrireibende
Unternehmungen ihre Transportkapazititen auf die
kostengiinstige ,Grundlast" abzustellen und diekosten-
ungiinstige Deckung des Spitzenbedarfs dem Verkehrs-
gewerbe zu liberlassen vermdogen.

Die Folgen fehlerhafter bisheriger Verkehrspolitik des
Bundes miiBten bei verursachungsgerech-
ter Zurechnung, deren Idee die Hauptrich-
tungen der modernen Verkehrsokonomik beherrscht,
von ihm selbst getragen werden. Statt dessen bemiiht
er sich darum, die Lasten groBenteils Dritten aufzu-
biirden. Fiir private Verkehrsunternehmungen sind
verkehrspolitische Setzungen Geschéftsgrundlagen,
deren Labilitdt zu einzelwirtschaftlichen wie zu ge-
samtwirtschaftlichen Kapitalvernichtungen fiihrt, Das
Problem kann im vorliegenden Fall nicht mit Uber-
gangsfiristen geldst werden, bei deren Festsetzung man
sich an der durchschnittlichen Lebensdauer obsolet
werdender Fahrzeuge orientiert. Bei den vorgese-
henen UmstrukturierungsmaBnahmen muB vielmehr
auch beriicksichtigt werden, daf den zur Umstellung
gezwungenen Unternehmern Marktbeziehungen ge-
nommen werden, die sie an anderer Stelle nicht ohne
weiteres neu zu gewinnen vermdogen.

Prof. Dr. Karl/Oettle, Mannheim
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