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Der Bundesminister fiir Verkehr, Dr.-Ing. Hans-Christoph Seebohm, weist Ziele und Grenzen

der Verkehrsgesetzgebung auf:

Wie miissen. die Entwiirfe beurteilt werden?

Die Verkehrsgesetzentwiirfe, die
mit groBer Mehrheit vom Bun-
desrat gebilligt wurden, das Per-
sonenbeférderungsgesetz, das kiirz-
lich vom Kabinett verabschiedet
wurde, die Beratungen eines Aus-
schusses unabhéngiger Sachverstan-
diger iiber eine Giitertarifreform,
die am 12. Mai in Gang gesetzt
wurden, die Intensivierung der Zu-
sammenarbeit der Bundesinstanzen
mit den Landerinstanzen, bei denen
der grofSte Teil der Exekutive im
Verkehrswesen liegt, sollen alle
dazu beitragen, das Gleichgewicht
im deutschen Verkehrswesen wie-
derherzustellen und ihm eine ge-
sunde Grundlage fiir eine gedeih-
lihe Entwicklung in der Zukunft
zu sichern. Dabei miissen sehr viele
Interessen sorgfaltig gegeneinander
abgewogen werden. Das ist nur
moéglich in der Begrenzung durch
folgende fundamentale Tatsachen,
die auch die schénsten Grundsitze
nicht aus der Welt zu schaffen ver-
mogen:

Deutschland wurde zerrissen, der
Raum, in dem sich die Verkehrs-
trager ausleben konnen, zu eng.
Die Spanne zwischen den Kosten
und den Entgelten im Verkehr
wurde zu groB. Das hat einen all-
gemeinen Substanzverzehr zur
Folge, den wir uns als ein verarm-
tes Volk nicht leisten kénnen. Die
Motorisierung hat — erfreulicher-
weise — in den letzten Jahren
einen Umfang angenommen, dem
die StraBen nicht mehr gewachsen
sind, Weil wir nicht das Geld
haben, «die StraBen dem Verkehr
anzupassen, bleibt nichts anderes
librig, als den Verkehr den Strafen
anzupassen. Das geht nicht nur uns,
das geht auch sehr viel reicheren

Léndern so. LieBen wir den Dingen
ihren Lauf, wiirde sich in abseh-
barer Zeit die Motorisierung selbst
abdrosseln. Es mufl also versucht
werden, in dem durch unsere Armut
nun einmal gesteckten Rahmen fiir
alle Verkehrstrager ein Auskom-
men zu finden. Dabei ist entschei-
dend, da8 wir es uns nicht leisten
konnen, vorhandene Werte zu ver-
schleudern. Um  Volksvermogen
handelt es sich hier wie dort, bei
Schiene, StraBe und Wasserstrafie,
also um das Geld der Steuerzahler.
Deswegen ist die Gesundung der
Bundesbahn wichtig, wenn auch

Aus Kreisen der Wirtschafi schreibt man uns:

Die Uezkaﬁzsgesetze im 51acegel dez /Meinangen

nicht so entscheidend, wie oft be-
hauptet wird. Zwingend aber ist
das Leid um taglich dreifig Ver-
kehrstote auf unseren StrafBien.
Wessen Gemiit ist so abgestumpft,
daB ‘es nicht dadurch aufgeriittelt
wiirde? Ausschlaggebend bleibt,
daB die deutschen Verkehrstrager
insgesamt den Anforderungen einer
aufstrebenden Wirtschaftgewachsen
sind. Das sind sie bisher in jedem
Falle gewesen und werden es in
Zukunft sein, Dafiir werden — das
ist meine Uberzeugung — die MaS8-
nahmen sorgen, die nur gewertet
werden konnen, wenn man eine
Gesamtlésung anstrebt und sein
Urteil von einer solchen iibergeord-
neten Konzeption bestimmen &8t.

,Verkehrsverbote sind nicht verkehrskonform”

W ahrend die 6ffentliche Meinung
sich in der Einhelligkeit des Urteils
begniigt, daB ,im Verkehr nicht
alles stimmt”, variiert die Diagnose
der Experten zwischen Fehlentwick-
lung und Krise. Die Diskussion geht
um die rechte Therapie.

Seebohms Konzept

Im Dezember legte der Verkehrs-
minister zwei Gesetzentwiirfe vor:
ein ,StraBenentlastungsgesetz” und
ein ,Verkehrsfinanzgesetz”. Das
erste sieht eine Einschréankung des
StraBenverkehrs vor, indem es fir
eine Reihe sogenannter Massen-
giiter, vor allem Kohle, Eisen,
Steine, Erden und Holz, den Trans-
port auf der StraBe aufierhalb der
Nahzone, d. h. iiber 50 km ver-
bietet. Der zweite Gesetzentwurf
sieht Steuererhthungen fiir den
StraBenverkehr vor: in der Kraft-
fahrzeugsteuer soll der sogen. ,Be-
lastungsknick” beseitigt werden,
der bisher die Fahrzeuge mit einem
Eigengewicht von mehr als 2400 kg

begiinstigt, und statt dessen soll
fiir Fahrzeuge mit einem Gesamt-
gewicht von mehr als 25 t eine
progressive Belastung eintreten;
schlieBlich wird die Steuer fiir An-
hénger ebenso wie fiir Motorwagen
berechnet und dadurch erheblich
erhoht; in der Mineralélbesteue-
rung ist fiir Vergasertreibstoff eine
Erhohung um 1 Dpf. pro Liter, fiir
Dieselkraftstoff um 7 Dpf. vorge-
sehen; eine besondere zusatzliche
Belastung erwartet - den Werkfern-
verkehr, der anstelle einer Beférde-
rungssteuer von 0,99 Dpf./tkm kiinf-

tig 5 Dpf./tkm zahlen soll.

Keine dirigistischen Eingriffe

Der Meinungsstreit hat sich auf
die Verkehrsverbote des StrafSen-
entlastungsgesetzes und auf die
Verfiinffachung der Befdrderungs-
steuer im Werkfernverkehr, die
nicht nur von den Betroffenen als
prohibitiv beurteilt wird, konzen-
triert. Die Therapie des Verkehrs-
ministers lautet: einschneidende

Alle in der Abteilung ,.Zeitgesprich“
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MaBnahmen bis zur Amputation
der Teile des Strafenverkehrs, ,die
auf die Schiene gehéren®.

Es ist klar, daB die Frage,
welches Gut auf die Schiene und
welches auf die StraBe gehért,
nicht generalisierend nach einer
Rangordnung der Verkehrsmittel
und der Transportgliter zu beant-
worten ist, wie das leider allzu oft
in Verkennung der diffizilen Zu-
sammenhdnge von Verkehr und
Wirtschaft geschieht. Allein, es be-
steht Ubereinstimmung, daB heute
vielfach Giiter auf der StraBe trans-
portiert werden, deren Riickver-
lagerung auf die Schiene erwiinscht
ist, wie umgekehrt erwartet wird,
daB die Schiene auf Giiter verzich-
tet, deren wirtschaftlichere Beférde-
rung auf der StraBe méglich ist.
Der wesentliche Unterschied liegt
nicht im Ziel, sondern im Weg:
keine ,dirigistischen Eingriffe”, son-
dern ,marktkonforme Mittel”, oder
-— um in unserem Bilde zu blei-
ben — keine Amputation, sondern

Riickbildung.
Wenn der Verkehrsminister
marktkonforme Mittel verneint,

weil ,der Verkehr eben verkehrs-
konformer Mittel bediirfe”, so weist
dieses Wortspiel auf die Gefahr
einer Sonderbetrachtung, die hier

_ der Verkehr erfahren soll. Bei aller
Wiirdigung der (leider noch so un-
zureichend gekldrten) Eigengesetz-
lichkeit der Verkehrswirtschaft muB
der unverriickbare Ausgangspunkt
aller Uberlegungen sein, daB der
Verkehr ein Teil der Wirtschaft ist.
Die Formen der Verkehrsbedie-
nung, die sich in kalkulatorischem
Denken entsprechend den Bediirf-
nissen der Wirtschaft entwickelt
haben, sind nicht von heute auf
morgen auswechselbar, wenn nicht
erhebliche Schdden in denjenigen
Sektoren der Wirtschaft entstehen
sollen, fiir die der Verkehrsminister
nicht kompetent ist,

Wirksamkeit
marktkonformer Mittel

Es ist als Alternative zu See-
bohms Konzept vorgeschlagen wor-
den, eine Riickverlagerung auf
die Schiene und eine organische
Aufgabenteilung zwischen den
Verkehrstragern durch steuer-
liche, technische und last
not least durch tarifliche MaB-

nahmen herbeizuftihren. Denjeni-"
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gen, die diese marktkonformen
Mittel fiir unzureichend halten,
eine Riidkbildung der wirtschaft-
lich unerwiinschten Formen des
StraBenverkehrs  herbeizufiihren,
wird empfohlen zu prifen, wie
diese Mittel — im umgekehrien
Sinne eingesetzf — von 1949 bis
1953 die Fehlentwicklungen im
deutschen Verkehr zumindest be-
ginstigten. Seit 1949 erfolgten vier
Tarifdnderungen. Sie gingen (bis
auf die letzte vom 1. 8. 53) allein
von den Erfordernissen des Bundes-
bahnhaushalts aus und begniigten
sich gegeniiber dem StraBenverkehr
mit der Feststellung, daB die parité-
tische Erh6hung des Reichskraft-
wagentarifs erforderlich und ge-
rechtfertigt sei. In der Verkehrs-
diskussion gehorte zwar das Wort
von den ,gleichen Startbedingun-
gen” schon lédngst zum eisernen Be-
stand, aber die StraBe blieb bei
jeder Tariferh6hung doch billiger
als die Schiene, weil sie zum glei-
chen Preis eine Haus-Haus-Bef6r-
derung bot. Auf steuerlichem Gebiet
ist bis heute durch den erwé&hnten
«Belastungsknick” in der Kraftfahr-
zeugsteuer ein Lastkraftwagen um
so mehr begiinstigt, je schwerer er
ist, d. h. je niedriger seine Selbst-
kosten pro Tonnenkilometer an sich
schon sind. Der steuerlich begiin-
stigte Trend zum schweren Last-
kraftwagen wurde durch die Er-
héhung der zuldssigenr Gesamtge-
wichte und Achsdriicke der StraBen-
fahrzeuge unterstiitzt. ,.Durch héhere
Nutzlasten zu niedrigen Selbst-
kosten pro tkm* lautete die Devise
des 40 t-Zuges, unter der die Trans-
porte sogen. Massengiiter selbst

iber groBe Entfernungen rentabel

wurden. Der Zwang zur Kostensen-
kung wurde durch den Wettbewerb
innerhalb des StraBenverkehrs ver-
starkt. Bekanntlich ist die Zahl der
zulédssigen Konzessionen im Giiter-
fernverkehr iiberschritten; das Aus-
maf des dadurch verursachten Kon-
kurrenzdruckes wird zu beurteilen
sein, wenn die Zahl der seit 1949
zuviel erteilten Konzessionen be-
kannt wird.

Hauptaufgaben der Neuordnung

Die Verkehrskrise tritt am stark-
sten in der Unzuldnglichkeit des
StraBennetzes und in der Notlage
der Bundesbahn zutage. Das seit
1939 nicht erweiterte StraSennetz

erweist sich vielfach der gestie-
genen Verkehrsfrequenz nicht ge-
wachsen. Deshalb motiviert See-
bohm seine Gesetzentwiirfe mit den
Erfordernissen der Verkehrssicher-
heit. Es ist aber abwegig zu glau-
ben, daB durch Verkehrsverbote
Lastkraftwagen oder Lastziige in
nennenswertem Umfange aus dem
Verkehr gezogen wiirden; denn
wer ist in der Lage, ohne Entsché-
digung einen noch fiir Jahre be-
triebsfdhigen Lastzug zu verschrot-
ten? Nur ist bei unzureichender Be-
schiftigung im Fernverkehr infolge
der Verbote eine Abwanderung
in den am stdrksten belasteten
Nahverkehr zu befiirchten. Aber
selbst bei der giinstigsten An-
nahme, daB 10000 Lastkraftwagen
stillgelegt wiirden, bleibt zu be-
denken, daB t&glich 2000 Personen-
wagen zugelassen werden. Ein Aus-
weg wird deshalb nur von denen
gewiesen, die in ihre Vorschldge
zur Lésung des Verkehrsproblems
auch ein umfassendes und lang-
fristiges StraBenbauprogramm mit
einbeziehen.

Wenn die Verkehrsverbote nicht
oder kaum einer groferen Sicher-
heit auf den StrafBen dienlich sind,
so konnten sie doch fiir die Bundes-
bahn von Nutzen sein. Wére es
nicht sinnvoll, die Ausnutzung
ihrer Transportkapazitdten zu ver-
ordnen, statt Milliarden (die Sum-
men wachsen mit der Dauer der
Diskussion) im StraBenbau zu in-
vestieren? Auf den Einwand, daB
ein zu kleines StraBennetz kein
Beweis dafiir sei, daB die Bundes-

-bahn die richtige Kapazitdt besitzt,

wollen wir uns hier nicht einlassen.
Aber die Feststellung ist notig, daB
die Mehreinnahmen aus Verkehrs-
verboten nur einen Bruchteil des
Haushaltsdefizits der Bundesbahn
ausmachen kénnten, Hieraus erklart
sich das Bedenken, daB die Verbots-
liste nur als ein Anfang betrachtet
wird oder die Verkehrsverbote den

Weg fiir eine monopolistische Tarit-

gestaltung eroffnen sollen.

Mit Verboten sind die Verkehrs-
probleme nicht zu 16sen; der not-
wendigen Neuordnung des deut-
schen Verkehrs stiinden sie im
Wege. Es bedarf eines umfassen-
den Programms. Ein sinnvolles In-
einandergreifen steuerlicher, tech-
nischer und tariflicher MaBnahmen

1954/V1
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mufl die Fehlentwicklungen der
letzten Jahre beheben und den Weg
fiir eine organische Aufgabentei-
lung zwischen Schiene und Strafie
ersffnen. Dabei muB die Bundes-
bahn in den Stand versetzt werden,
ihre Umschlagseinrichtungen zu
rationalisieren, damit die Naht-
stelle zwischen Schiene und StraBe
den ,gebrochenen Verkehr“ nicht
behindert, sondern der Schiene vor-
nehmlich den Knotenpunktverkehr
und dem Kraftwagen den Flachen-
verkehr ermdéglicht. Ein Verkehrs-
wegeprogramm mulB sich der Eng-
pdsse im Schienen- und StraBennetz
annehmen.

Gegen die Auswiichse des Werk-
verkehrs werden zwedkentspre-
chende MaBnahmen zu treffen sein.
Durch eine prohibitive Besteuerung
sind jedoch die Fehlentwicklungen
nicht zu beheben. Bei der schwie-
rigen Abgrenzung echten, betriebs-
bedingten Werkverkehrs mufl den
differenzierten wirtschaftlichen Tat-
bestdnden Rechnung getragen wer-
den.

Die schwierigste Aufgabe bleibt
eine Neuordnung des Tarifs, die
einen Wettbewerb zwischen den
Verkehrstrdgern bestehen 188t und
auch der Schiene als dem wichtig-
sten Teil unseres Verkehrssystems
den Ausgleich ihrer Haushaltsrech-
nung ermdglicht, soweit die Ein-
nahmeseite dazu beitragen kann,
Die Entlastung der Ausgabenseite,
insbesondere in der Position Ge-
hélter und Lohne wird besonderer
Mafinahmen bediirfen.

In der groBen Verkehrsdebatte
im Bundestag am 11. 2. fiihrten die
Redner dariiber Klage, dafi die De-
batte in Unkenntnis der beiden
Gesetzentwiirfe erfolgen mubBte.
Wenn sich der Bundestag nun Ende
Juni mit diesen Entwiirfen befaBt,
wird zu beklagen sein, daB kein
umfassendes Verkehrsprogrammder
Regierung bekannt ist. Um so wert-
voller sind die Vorschlage, die in
der CDU unter der Initiative von
Miiller-Hermann entwickelt wurden
und bereits die wesentlichen Punkte
einer Neuordnung behandeln. (-ch-)

Der Deutsche Industrie- und Handelstag fordert:
Sinnvolle Aufgabenteilung der Verkehrstrager

Bei der Beurteilung der Verkehrs-
gesetzgebung der Bundesregierung
muB man sich von volkswirtschaft-
lichen Fakten leiten lassen, die von
der Erkenntnis ausgehen, dal von
der gemeinwirtschaftlichen Ver-
kehrsbedienung der Eisenbahnen
aus wirtschaftlichen, sozialen und
raumpolitischen Griinden nicht ab-
gewichen werden kann. Jede Ab-
kehr von diesem Prinzip miiBte
Entwicklungen einleiten (z. B. die
Lockerung des § 6 EVO, die Auf-
gabe der Tarifgleichheit), die fir
die Wirtschaftsstruktur der schwie-
rigen Nachkriegszeit uniiberseh-
bare volkswirtschaftliche Konse-
quenzen auslésen. Auch ist die Ur-
sache der gegenwdrtigen Verkehrs-

schwierigkeiten weniger in dem -

Mangel einer grofziigigen Investi-

tionspolitik fiir die Verkehrswege
zu sehen — die Verkehrsmisere
kann deshalb auch nicht allein
liber Investitionen behoben wer-
den — als vielmehr in dem Zu-
sammensto zweier verschieden-
artiger Verkehrssysteme, nédmlich
des gemeinwirtschaftlichen der Bahn
und des privatwirtschaftlichen des
Kraftverkehrs,
Das Fiir und Wider
der fiskalischen Belastung

Eine Bereinigung dieser Wettbe-
werbsverhdltnisse kann nur dann
herbeigefithrt werden, wenn jeder
Verkehrstrager zunédchst einmal fiir
die ihm anlastbaren Kosten des Ver-
kehrsnetzes, der Verkehrssicherung
und der Verwaltung selber aufzu-
kommen hat. Diese Blickrichtung
und dariiber hinaus die Tatsache

eines gegenwdrtigen, eklatanten
MiBverhéltnisses zwischen StraBen-
kapazitdt und StraBenverkeht mit
den bedauerlichen Folgen auf die
Verkehrssicherheit fiir alle Ver-
kehrsteilnehmer (auch FuBganger)
veranlaBten den Deutschern Indu-
strie- und Handelstag, die Regie-
rungsvorlagen in wesentlichen Tei-
len positiv zu beurteilen, indem er
bereit ist, eine stdrkere Fiskalbe-
lastung des Kraftwagens dort in
Kauf zu nehmen, wo sie gleichzeitig
eine sinnvolle Aufgabenteilung
zwischen Schiene und Kraftwagen
unterstiitzt. Das gilt fiir die Auf-
hebung der bisherigen Steuerver-
ginstigung fiir Schwerlastwagen
und Omnibusse (Knickbeseitigung)
ebenso wie fiir die Erhdhung der
Mineral6labgaben. Zur Frage der
progressiven Besteuerung fiir Mo-
torwagen und der Besteuerung der
Anhédnger gehen die Meinungen
allerdings noch auseinander. IThre
endgiiltige Beurteilung hdngt von

den zukiinftigen Fahrzeuggewichten

ab, Die Kabinettsvorlage sieht eine
gleichméBige Besteuerung fiir Mo~
torwagen und Anhénger vor. Hier-
gegen wenden sich die Automobil-
industrie und die Vorschlige von
Miiller-Hermann. Zu Dberiicksich-
tigen ist immerhin, da8 beim An-
hdnger das Verhdltnis von Tot-
und Nutzlast giinstiger ist als beim
Lastkraftwagen (3,1 : 1 anstatt 1 : 1),

Die Anhebung der Mineraldl-
steuer wird im Sinne derRegierungs-
vorlage vom DIHT gebilligt (Diesel
7 Dpfg., Benzin 1 Dpfg.). Eine stér-
kere steuerliche Belastung des
Werkfernverkehrs in Héhe von
3 Dpfg. wird bejaht, weil der Werk-
verkehr in den Grenzen gehalten
werden mu8, die eine Unter-
minierung der gemeinwirtschaft-
lichen Verkehrsbedienung unmég-
lich machen. Diesen Satz hat der
BundestagsabgeordneteRademacher
auch als KompromiB gegeniiber den
Vorschldgen des BDI von Miiller-
Hermann in Vorschlag gebracht,

' VEREINSBANK IN HAMBURG
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Der von der Regierung in Aussicht
genommene Satz von 5 Dpfg. ist
untragbar, weil die Erhéhung der
Kraftfahrzeugsteuer, der Mineral6l-
abgaben in Verbindung mit der
Reform der Einkommensteuer be-
reits eine Riickentwicklung des
Werkverkehrs von der Kostenseite
aus einleiten wird, Zudem muB be-
riicksichtigt werden, daB eine an
die Beforderungsleistung ankniip-
fende Steuer im besonderen die Be-
triebe trifft, die bis zu ihren Ab-
satzgebieten weite Entfernungen zu
iberwinden haben und die auf
eigene Fahrzeuge aus betrieblichen
Griinden nicht verzichten koénnen.
Die Besteuerung des Werknahver-
kehrs ist abzulehnen.

Wahlfreiheit der Verkehrsmittel

Der DIHT lehnt aus seiner Wirt-
schaftsauffassung heraus, zumal
wegen des Prinzips der Wahlfrei-
heit der Verkehrsmittel, ebenfalls
Verbote des Transports bestimmter
Giiter auf der StraBe ab. Das gilt
erst recht, wenn das Regierungs-
programm von der politischen Seite

volle Billigung finden wiirde. Wenn .

sich der DIHT urspriinglich als vor-
ordnende MaBnahme und befristet
fiir einige wenige Verbote fiir ty-
pische Massengiiter (z. B. Kohle)
bei Entfernungen iiber 150 km aus-
gesprochen hatte, so geschah das
in der Absicht, verkehrspolitisch
eine weitere Abwanderung dieser
nicht fiir den Kraftwagen typischen
Giiter iiber Weitentfernungen auf
die StraBe aufzuhalten.

DaB -aus dem Verkehrsfinanz-
gesetz Mittel fiir den StraBenbau zu-
flieBen miissen, wird auch vom DIHT
gefordert, ebenso die Abnahme der

Die Bundesbahn sieht die Sache so:

politischen Lasten der Deutschen
Bundesbahn durch den Bund. Das
Mittel der Tarifpolitik kann erst
in zweiter Linie fiir eine Aufgaben-
teilung zwischen den Verkehrs-
trdgern eingesetzt werden.

Selbstverwaltungsorganisation
des Kraftverkehrs

In den bisherigen verkehrspoliti-
schen Diskussionen zeigt sich fol-
gender Mangel. Es wird von allen
an einer Ordnung im Verkehr In-
teressierten der Grundsatz akzep-
tiert, daB der Kraftverkehr das
geeignete Verkehrsmittel fir den
Fladhenverkehrdarstellt,die Kosten-
vorteile der Eisenbahn hingegen

" vor allem im Knotenpunktverkehr

zutage treten. Neue steuerliche Be-
lastungen des Kraftverkehrs wer-
den jedoch, wenn ihnen nicht ent-
sprechende ergdnzende MaBnahmen
an die Seite treten, den Kraftver-
kehr nicht stdrker in den Flachen-
verkehr, sondern moéglicherweise
umgekehrt stiarker in den Knoten-
punktverkehr hineindrangen, da sie
die Tendenz auslésen, durch stédr-
kere Auslastung und vermehrten
Einsatz den Gewinnausfall wettzu-
machen. Um die Aufgabenteilung
im Verkehr in die volkswirtschaft-
lich richtigen Bahnen zu lenken und
um den verkehrspolitischen Effekt
der zu ergreifenden MaBnahmen
nicht in Frage zu stellen, wird es
daher unbedingt notwendig sein,
baldmoglichst eine straffe Selbst-
verwaltungsorganisation des Kraft-
verkehrs in Kartellform ins Leben
zu rufen, die iiber einen internen
Ausgleich auch der Tendenz zum
Knotenpunktverkehr entgegenzu-
wirken hitte, (-th)

Gemeinwirtschaftliche Bedienung durch die Eisenbahn
muf} erhalten bleiben!

In seiner Regierungserkldrung vom
20. 10. 53 hat der Bundeskanzler
es als wichtigste verkehrspolitische
Aufgabe der Bundesregierung be-
zeichnet, die Bereiche der einzel-
- nen. Verkehrstrdger aufeinander
abzustimmen mit dem Ziel, Eisen-
bahn und StraBenverkehr, Binnen-
und Seeschiffahrt und kiinftigen
Luftverkehr so zu ordnen, daB be-
stehende Werte erhalten bleiben
und zugleich der hdchste Nutzen
mit dem geringsten Kostenaufwand
erreicht wird. Diesem Ziel ent-
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sprechen die vom Bundeskabinett
am 1. 6. 54 verabschiedeten Ent-
wiirfe eines StraBenentlastungs-
und eines Verkehrsfinanzgesetzes.
Marktkonforme Mittel
reichen nicht aus

Bei der Diskussion {iber die in
diesen Regierungsentwiirfen vor-
gesehenen Mafnahmen steht im
Brennpunkt die Frage, ob es not-
wendig sei, zur angestrebten Ord-

nung des Verkehrs gewisse Len-

kungsmaBnahmen von Hand des
Staates zu ergreifen, oder ob es

nicht genilige, marktkonforme Ge-
sichtspunkte auch in der Verkehrs-
wirtschaft walten zu lassen, Die
vergangenen Jahre, in denen weit-
gehend das letztere der Fall war,
diirften gezeigt haben, daB dieser
Weg nicht zum Ziele fithren kann.
Es besteht allgemeine Einigkeit
dariiber, daBl die gemeinwirtschaft-

. liche Verkehrsbedienung durch die

Eisenbahn mit ihren Bindungen
und Belastungen auch in Zukunft
aufrechterhalten bleiben soll; je-
dem Einsichtigen muB aber klar
sein — und die maBgebenden Wis-
senschaftler und Praktiker des Ver-
kehrswesens haben das immer
wieder klargestellt —, daB ein
echter, nach den Regeln der freien
oder sozialen Marktwirtschaft sich
abspielender Wettbewerb zwischen
den einzelnen Verkehrsmitteln so-
lange nicht mdglich ist, als die
Eisenbahn auf der einen Seite auf
gemeinwirtschaftliche und gemein-
niitzige Verkehrsbedienung ver-
pflichtet bleibt, wahrend auf der
anderen Seite die iibrigen Ver-
kehrsmittel nach den in der Privat-
wirtschaft {blichen Grundsitzen
arbeiten kénnen. Daher sind bei
dem heutigen Stand der Dinge zur
Ausgleichung dieses Unterschiedes
staatliche Ordnungs- und Len-
kungsmaBnahmen eine unumgéng-
liche Notwendigkeit geworden. Die
Regierungsvorlagen fiir die beiden
genannten Gesetze beschrénken
diese aber auf das unbedingt not-
wendige Mindestma8.
Auch die USA
kennen Verkehrsverbote

Wenn insbesondere von inter-
essierten Seiten gegen das im
Entwurf des StraBenentlastungs-
gesetzes vorgesehene Verbot ge-
wisser Massengiitertransporte im
Fernverkehr Sturm gelaufen wird,
so- ist demgegeniiber darauf hinzu-
weisen, «daB beispielsweise das
Land mit der liberalsten Wirtschaft
der Welt, die USA, in der Inter-
state Commerce Commission seit
Jahrzehnten ein Organ zur straffen
Leitung und Lenkung des Fern-
verkehrs besitzt und daB auch
dort der StraBentransport von
Massengiitern im Uberlandverkehr
einschneidenden  Beschrdnkungen
unterworfen ist. Wieviel weniger
kann die kleine Bundesrepublik.
Deutschland mit ihrem durch die
Grenzziehung mnach einem ver-
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lorenen Kriege verstiimmelten Ver-
kehrsnetz sich den Luxus einer
derartigen Ausweitung der Trans-

portkapazitit gestatten, wie er sich

unter der Gesetzgebung der Nach-
kriegsjahre entwickeln konnte!

Ausnutzung des Transportraums

Wahrend der Transportraum der
Eisenbahnen, insbesondere der im
Volkseigentum stehenden Bundes-
bahn, immer schlechter ausgenutzt
wurde, was bei ihren zwangslaufig
sehr hohen festen Kosten zu einer
bedenklichen Tendenz zur Unwirt-
schaftlichkeit fiihren muBte, zeigen
die statistischen Zahlen ein steiles,
volkswirtschaftlich ldngst nicht
mehr gerechtfertigtes Ansteigen
des Transportraums an Lastkraft-
wagen. Die hierdurch sich fir die
gesamte Volkswirtschaft ergeben-
den Gefahren einzuddmmen, ist

Sinn und Zwedk der nunmehr dem
Bundestag vorliegenden Verkehrs-
gesetzentwiirfe. Die darin vorge-
sehenen MaBnahmen mogen fiir
den oder jenen Interessenten im
einzelnen gewisse Héarten mit sich
bringen, fiir die Interessen der Ge-
samtheit sind sie wunbedingt er-
forderlich. Es ist zu hoffen, da8 sich
die Abgeordneten des Deutschen
Bundestages bei ihrer Entschei-
dung dieser Zusammenhdnge be-
wuBit sind. Wenn die Entwiirfe
ohne wesentliche Anderungen Ge-
setz werden, wiirde damit ein
guter Ausgangspunkt zur volks-
wirtschaftlich sinnvollen Neuord-
nung des Verkehrswesens, zur Er-
héhung der Sicherheit auf den
StraBen und zur Aufrechterhaltung
des gemeinwirtschaftlichen Ver-
kehrsdienstes -der Eisenbahn ge-
geben sein, (Hp)

Das Strafienverkehrsgewerbe vertritt natiirlich einen anderen Standpunkt:

Dem neuzeitlichen Verkehr mufl der Weg geebnet werden!

Wonl kaum jemals haben Re-
gierungsvorlagen von Gesetzen
soviel Staub aufgewirbelt wie die
soeben vom Bundesrat verabschie-
deten Entwiirfe eines Verkehrs-
finanzgesetzes und eines Strafen-
entlastungsgesetzes. Schon als sei-
nerzeit vom Bundesverkehrsmini-
sterium diese beiden Gesetzent-
wiirfe im Bundeskabinett zur Be-
schluBfassung vorgelegt wurden —
es darf daran erinnert werden, daf§
die Vorarbeiten so geheim betrie-
ben wurden, daf man den Text
der Entwiirfe des Bundesverkehrs~
ministeriums an der Milchbar des
Bundeshauses kaufen konnte —
machte sich in der Offentlichkeit

starker Widerspruch bemerkbar.
Naddem nun wider Erwarten in
einer kaum halbstiindigen Sitzung
die Ministerentwiirfe vom Kabinett
angenommen wurden, machten sich
in den beteiligten Verkehrskreisen,
also bei der Zentralarbeitsgemein-
schaft des StraBenverkehrsgewer-
bes fir den gewerblichen Giiter-
verkehr, beim Bundesverband der
Deutschen Industrie und im Deut-
schen .Industrie- und Handelstag
fir den Werkverkehr, aulBerdem
aber noch beim Verband der Auto-
mobilindustrie, liberhaupt im ge-
samten Ausschu$ fiir Kraftverkehrs-
wirtschaft massivere Widerstdnde
geltend. '

wFalsche und ungeniigende Mittel®

Wogegen richten sich nun diese
Widerstdnde? Das muf man zu-
ndchst beleuchten, um die weitere
Entwicklung zu verstehen. Zunéchst
einmal dagegen, daB beide Gesetz-
entwiirfe den Stempel der Unauf-
richtigkeit trugen. Man sagte ,Ver-
kehrsfinanzgesetz und StraBenent-
lastungsgesetz” und meinte ,Be-
seitigung des Defizits der Bundes-
bahn und Verlagerung des Ver-
kehrs von der StraBe auf die
Schiene”. Andererseits aber be-
trachtet man die fiir eine notwen-
dige Ordnung des Verkehrs in den
Gesetzen angewandten Mittel als
falsch und ungeniigend.

ImVerkehrsfinanzgesetz richteten
sich diese Bedenken nicht etwa
gegen eine Beseitigung des ,Be-
lastungsknicks” bei der Lastwagen-
steuer, sondern gegen eine iber-
hohte Kraftfahrzeugsteuer und die
um mehr als 100 %o {iberhéhte An-
héngersteuer. Ferner gegen die
uberstarke Besteuerung des Diesel-
treibstoffes zugunsten des Ver-
gaserkraftstoffes. Im StraBenent-
lastungsgesetz wandte man sich
vor allem mit aller Entschiedenheit
gegen' die Verbotsgesetzgebung,
d. h. die Vorsdriften, die den
Transport von bestimmten Giitern
wie Steine, Erden, Kohle, Erze,
Eisen, Holz, Getreide, Zucker usw.
mit Lastkraftwagen auf weite Ent-
fernungen verbieten, Man vermibite
ferner in den Entwirfen irgend-
welche Mafinahmen zur Sanierung
der Bundesbahn sowie gewichtige
Vorschlage zur wirklichen Hebung
der Verkehrssicherheit. Man sah
von Anfang an in den Gesetzent-
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wiirfen eine einseitige Drosselung
des Strafienverkehrs zugunsten
einer durch und durch kranken
Bundesbahn.

Der ,Margarethenhof-Plan® . . .

Auf Grund dieser Tatsachen
setzten sich nun die beteiligten
Wirtschaftskreise zusammen, um
geeignete Gegenvorschldge auszu-
arbeiten, die schlieBlich in dem so-
genannten Margarethenhof - Plan
‘miindeten. Dieser Plan, der — was
ausdriicklich betont werden muf —
unter Mitwirkung der verladenden
Wirtschaft, des Transportgewerbes
und der Landwirtschaft zustande-
kam, sah — in lapidaren Sé&tzen
dargelegt — folgendes vor:

a) Als MaBnahmen zur Sanierung
der Bundesbahn: Die Abnahme der
betriebsfremden Lasten durch den
Bund, die Regelung der Altverbind-
lichkeiten sowie die Wiederher-
stellung der Kreditwiirdigkeit, eine
innerbetriebliche Rationalisierung

. in enger Zusammenarbeit mit dem
gewerblichen Kraftverkehr, die
Uberwindung des Personaliiber-
hangs und schlieBlich eine Uber-
priifung des Bundesbahngesetzes.

b) Eine véllige Ablehnung der
Verbotsgesetzgebung, weil diese
den Bediirfnissen des modernen
Wirtschaftslebens widerspricht und
die freie Wahl des Verkehrsmittels
durch den Verfrachter aufrecht-
erhalten bleiben muf. Anstelle von
VerbotsmaBnahmen wurden grund-
sdtzlich tarifarische MaBnahmen

zur Aufgabenteilung im Verkehr

durch die sofortige Inangriffnahme
des Neuaufbaus von Eisenbahn-
giitertarif und Reichskraftwagen-
tarif vorgeschlagen, die z, B. in
den Gesetzentwiirfen vollkommen
fehlen. Im Werkfernverkehr wurde
einer Beférderungssteuer von 3 bis
4 Dpi. je tkm zugestimmt.

c) In Fragen der Besteuerung,
die lediglich den Notwendigkeiten
eines verstdrkten StraBenbaus
Rechnung zu tragen hitte, wurde
der Beseitigung des ,Knicks* fiir
schwere Omnibusse und Lastkraft-
wagen unter Ablehnung einer dar-
iiber hinausgehenden Progression
grundsitzlich zugestimmt, ebenso
dem Ubergang vom Eigengewicht
zum Gesamtgewicht als Bemes-
sungsgrundlage.

Der Steuersatz fiir Anhénger
diirfte jedoch hochstens die Hilfte
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des Steuersatzes fiir Motorfahr-
zeuge betragen. Einer Erhéhung der
Mineraldlsteuer wurde ebenfalls
im Grundsatz nicht widersprochen,
wenn die Besteuwerung mit 4 Dpi.
je Liter gleichzeitig bei Vergaser-
und Dieseltreibstoff erfolge. Die
beabsichtigte Ausdehnung der Be-
forderungssteuer auf den Nahver-
kehr wurde nach wie vor strikt
abgelehnt.

Es folgen sodann eine ganze
Reihe von Vorschligen zur Er-
hohung der Verkehrssicherheit, ‘die
z, T. einschneidende Beschrankun-
gen fiir den Betroffenen brachten.

. + » wurde nicht beachtet

Diese Vorschlige wurden sowohl
mit dem zustdndigen Bundesver-
kehrsministerium und dem Bundes-
finanzministerium als auch mit dem
Wirtschaftskabinett in verschiede-
nen Sitzungen besprochen, Das
Bundeskabinett leitete jedoch die
Regierungsentwiirfe  unverdndert
dem Bundesrat zu, der sie dann

in seiner Plenarsitzung am 7. Mai .

ebenfalls mit nur unwesentlichen
Verdnderungen verabschiedete und
dem Bundestag zur BeschluBfas-
sung weiterleitete.

Die erheblichen Bedenken der
Betroffenen und der verladenden
Wirtschaft gegen die Entwiirfe
wurden also nicht nur nicht beriick-
sichtigt, sondern so behandelt, als
wiéren sie niemals existent ge-
wesen. Das ist ein weiterer Punkt,
weshalb dem Bundeskabinett und
dem Bundesrat schwerste Vorwiirfe
nicht erspart bleiben koénnen. Die
beteiligten Wirtschaftskreise haben
den Eindruck, als wenn die soge-
nannten Sachverstindigengutachten
eine reine Farce bleiben sollten,
eine Farce, die nur dazu dienen
soll, der Uffentlichkeit Sand in die
Augen zu streuen.

Gegen-Gesetzentwiirfe

Die 6ffentliche Diskussion hat sich
nun vor der 1. Lesung wiederum
mit den Gesetzentwiirfen beschaf-
tigt, und im Verfolg der allent-
halben wieder neu auftauchenden
Bedenken und Widerstdnde haben
sich eine ganze Reihe von Bundes-
tagsabgeordneten unter der Fih-
rung des Abgeordneten Miiller-
Hermann {(Bremen) veranlaft ge-
sehen, Gegen-Gesetzentwiirfe aus-
zuarbeiten, die sich zum Teil mit
denen des genannten Margarethen-
hof-Planes decken. Diese durchaus
diskutierbaren = Gegenvorschldge,
die als Initiativ-Antrdge im Bun-
destag eingebracht werden kénnten,
scheinen aber dasselbe Schicksal
erleiden zu sollen wie die Sach-
verstindigengutachten, d, h. da8
sie {iberhaupt nicht zur Kenntnis
genommen bzw., technisch gesehen,
zuriickgerufen werden. Das bedeu-
tet, daB man mit aller Macht ganz
bestimmte Gewerbezweige schwer
treffen will, um einem sich in
seiner Krankheitsnot brutal ge-
bdrdenden Verkehrstrager, ndmlich
der Schiene, zu helfen. Das Schreck-
gespenst des
iiberschattet alle volkswirtschaft-
lichen Erwdgungen. Nach Ansicht
aller technisch und wirtschaftlich
fortschrittlich denkenden Menschen
miifte jedoch das Pferd am rich-
tigen Ende aufgezdumt werden,
indem man nadmlich eine Neuord-
nung des Bundesbahnwesens an
Haupt und Gliedern, eine ver-
niinftige Aufgabenteilung zwischen
Schiene und StraBe vornimmt und
nicht zuletzt die Besinnung des
Staates auf seine Pflicht fordert,
die seit Jahrzehnten vernachldssig-
ten StraBen instandzusetzen, damit
der neuzeitliche Verkehr einwand-
frei abrollen kann. (Se-)

In Spediteurskreisen wendet man sich gegen unverantwortliche Verzégerungen:

Bestehen Moglichkeiten fiir eine Einigung?

Trotz aller Umschreibungen zu
dem Verkehrsfinanzgesetz und zum

- Strafenentlastungsgesetzbesteht im

groBen und ganzen Klarheit iiber
die Zielsetzung, ndmlich der Bun-
desbahn iber die eigene Rationali-
sierung hinaus Erleichterungen zu
gewdhren und geniigend Mittel fiir
einen groBziigigen StraBenbau zu
beschaffen, durch den allein eine

grofere Sicherheit im StrafBenver-
kehr zu erreichen ist.

Nach den letzten Veréffentlichun-
gen des Bundesverbandes der
Deutschen Industrie, bei denen
im wesentlichen die Beschliisse
vom Margarethenhof wiederzufin-
den sind, besteht jede Mdglichkeit
einer Einigung, wenn das Bundes-
ministerium fiir Verkehr seine Ent-
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wiirfe als Richtlinien ansehen
wiirde, aus denen sich ein verniinf-
tiger KompromiB durch die Ver-
handlungen im AusschuB fiir Ver-
kehrswesen und im AusschuB fir
Finanz- und Steuerfragen erarbeiten
lieBe.

Griindliche Priifung ist erforderlich

Der Ausschul} fiir Verkehrswesen
wird, nach einem bisherigen Ge-
' dankenaustausch zu urteilen, zwei-
felsohne mit besonderer Griindlich-
keit an die Beratung der Gesetze
herangehen. Er wird vermutlich
einen kleinen Kreis représentativer
Vertreter des Werkverkehrs, des
gewerblichen Verkehrs, der kom-
munalen Verkehrsbetriebe, der Bun-
desbahn und der Automobilindu-
. strie anhéren, um Entscheidungen
zu treffen, die neben der grofien
-Zielsetzung die Existenzgrundlagen

des gesamten Verkehrs nicht auBler

acht lassen diirfen.

Da der Finanz- und Steueraus-
schuB das Verkehrsfinanzgesetz
federfithrend zu behandeln hat und
nunmehr vordringlich mit der
Steuerreform befafit ist, besteht Zeit
genug, um mit gréBter Verantwor-
tung an die Ausschuliberatungen
der Gesetze zu gehen, wobei es
dringend zu empfehlen ist, durch
die Ausschiisse sachliche Priifungen
in einigen GroB-, Mittel- und Klein-
betrieben des StraBenverkehrs vor-
zunehmen, Das hat der gewerbliche
StraBenverkehr angeboten.

Die verlockende Moglichkeit, das
baldige FlieBen von Mitteln fiir den
StraBenbau durch die bevorzugte
VerabschiedungdesVerkehrsfinanz-
gesetzes zu bewirken, muB Dbei
ruhiger Betrachtung abgelehnt wer-
den, denn die gemeinsame Behand-
lung beider Gesetze ist wegen

ihrer Wechselwirkung nicht zu um-
gehen. Es ist sogar zu iiberlegen,
die Arbeiten zur Giitertarifreform,
die ebenfalls nicht von der Gesamt-
16sung zu trennen sind, bei der
Arbeit der Legislative zu beriick-
sichtigen. Da aber die grundsétz-
lichen Arbeiten an der Giitertarif-
reform unter Umstdnden iiber ein
Jahr in Anspruch nehmen werden,
ist die Erarbeitung von Teillésun-
gen im zeitlichen Zusammenhang
mit den beiden Verkehrsgesetzen
Zu erwigen.
Wie konnte
ein Kompromifi aussehen?

Fir den Werkverkehr wird ein
Satz von 5 Dpfg. Beférderungs-
steuer je tkm im Fernverkehr nicht
nur den Werkverkehr fiir Massen-
gliter restlos von der StraBie ver-
schwinden lassen, sondern auch fiir
hochwertige Giliter schwere Ein-
buBen ergeben. Der Bundesverband
der Deutschen Industrie hat fiir den
Werkfernverkehr eine Belastung
von 2 Dpfg. als tragbar angeboten;
es ist anzunehmen, daf mit 3 Dpig.
das verkehrspolitische Ziel einer
starkenEinschrdnkungerzielt wiirde,
ohne dab die individuellen Bediirf-
nisse des Werkverkehrs allzu sehr
beeintrachtigt wiirden. Gegebenen-
falls ist eine differenzierte Beforde-
rungssteuer nach Giiterklassen und
Entfernungen zu erwigen.

Im Nahverkehr sollte grundsatz-
lich die Einfiihrung der Beférde-
rungssteuer befiirwortet werden,
um inshesondere gleiche Startbe-
dingungen gegeniiber dem Schienen-
verkehr zu schaffen. Beim gewerb-
lichen Nahverkehr ist die Einfiih-
rung der Beférderungssteuer nur
mdoglich, wenn sie durch Festpreise
kompensiert wird, wéhrend beim
Werknahverkehr pauschalierte An-

gaben zur Verhinderung einer un-
iibersehbaren Biirokratie eingefiithrt
werden miiBten.

Kraftfahrzeugsteuer

Bei der Kraftfahrzeugsteuer ist
die grundsitzliche Umstellung auf
Gesamtgewichtsbesteuerung anzu-
erkennen. Die progressive Besteue-
rung der Lastkraftwagen iiber 15 t
muB dagegen abgelehnt werden,
weil sie wegen ihrer prohibitiven
Wirkung die technische Entwick-
lung um Jahrzehnte zuriickwerfen
wiirde. Dagegen ist eine allm&hliche
Redressierung des Gesamtgewichts
ohne Schaden fir Verkehrstrager
und Autoindustrie einzuleiten. Die
Anhénger diirfen nur mit der Halfte
des Steuersatzes fiir Motorfahr-
zeuge belastet werden, denn ihre
zeitlich begrenzte Verwendung, ins-
besondere bei Spezialanhingern,
stellt schon bisher eine ungerechte
Belastung dar. AuBlerdem muB der
Weg offen bleiben, den Anhdnger
mit ertrdglichen Belastungen als
Behdlter fiir die ,rollende Land-
straBe” zu verwenden, fiir die die
Bundesbahn einen Spezialtarif er-
stellen miiBte, der der Bundesbahn
einen ausreichenden Gewinn beldBt
und dem Benutzer des Anhéngers
noch geniigenden Anreiz bietet.

Treibstoffsteuer

Zur Erzielung eines héheren Auf-
kommens aus der Treibstoffsteuer
sollte erwogen werden, die Erho-
hung fiir Vergaserkraftstoff auf
2 Dpfg. je Liter und fiir Dieselkraft-
stoff auf 5—6 Dpfg. zu beschlie-
Ben. Die nach der Regierungsvor-
lage vorgesehene Zuweisung von
80 Mill. DM pro Jahr ist zu gering,
um eine  zigige Entwicklung der
StraBenbauten, die durch die zu
griindende Finanzierungsgesell-

.
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COMMERZ- UND DISCONTO-BANK

AKTIENGESELLSCHAFT
Zusammengefafite Jahresbilanz zum 31. Dezember 1953

Aktiva

Kassenbestand, lcndeszentralbonk- und
Posfscheckguihqben .........

Guthaben bei Kreditinstituten.

Fallige Schuldverschreibungen,
Dividendenscheine ...

Schecks

Passiva

441 075789,88
14158 375,90
35272874,56
8937 663,97
12 500 000 —_—
7 500 000 —
19 548 156 21
1307 555 75

Einlagen

Aufgenommene Gelder (Nostroverpﬂlcht)
Eigene Akzepte und Solawechsel . ‘e
Aufgenommene langfristige Dorlehen
DurchlaufendeKredne(Treuhondgeschoffe)
Grundkapital

Ricklagen nach § ll KWG
Rickstellungen. .

Sonstige Passiva .

38219 013,56
27 16822396

562 647,05
7 556 425,95
94763 586,56

250 000,—

Schatzwechsel und unverzinsliche Schatz-
anweisungen des Bundes und derléander

Weripoplere
Aus

nach § 11 WA
Konsorholbetelhgungen ..
Debitoren
Langfristige Ausleihungen

DurchlaufendeKredne(Treuhandgesch

Beteiligungen

Grundstiicke und Gebdaude
Betriebs- und Geschaftsausstoﬂung
Sonstige Aktiva
Rechnungsabgrenzungsposten

Summe der Aktiva DM 542 200 439,97

Hamburg, den 14, Mai 1954

schaft gesichert werden sollen, zu
erméglichen, Fiir- diesen Zweck
wéren mindestens 150 Mill. DM
pro anno erforderlich, ein Betrag,
der durchaus realistisch ist, da bis-
her die Progression des steigenden
Kraftverkehrs geflissentlich auBer
acht gelassen wurde. Die Erhebung
einer Gebiihr fiir die Benutzung
der neu erbauten Autobahnen ist
abzulehnen, da der Nutzeffekt
wegen der anfallenden Verwal-
tungsarbeit zu gering sein wird.
Vergleiche zwischen Deutschland
und den USA in dieser Beziehung
sind wegen der unterschiedlichen
Verhéltnisse {iberhaupt nicht mdg-
lich. Bei Griindung der Finanzie-
rungsgesellschaft fir den Auto-
bahnbau sollten die Vorschlédge
der ,Arbeitsgemeinschaft Deutsche
Autobahnen” (ADA) unbedingt her-
angezogen werden, die unter ande-
rem vorsehen, den Torso mit rund
900 km des Autobahnnetzes auszu-
bauen, anstatt dem Vorschlag des
Bundesministeriums fiir Verkehr
(600 km Strecken) zu folgen.

Keine Verbotsgesetzgebung
Eine  Verbotsgesetzgebung fiir
die Beférderung von sog. Massen-
giitern auf der Strafle muB strikt
abgelehnt werden, da alle ande-
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leichsforderungen gegen die 6ffent-
liche Hand ucr;d Deckungsforderungen

27 69612339

Reingewinn

41390 503,55
. 47218830 /
. 21648476697
56 595 099,03

8937 663.97

3090 000,
15 500 000, ~

95542,27

Rechnungsabgrenzungsposte

82425273
107577097

Summe der Passiva DM 542 200 439,97
Fiir das Geschdfisjahr 1953 wird eine Dividende von 8 1/2 0/o verteilt, die am 17. Mai 1954 fillig ist.

DER VORSTAND

ren vorgeschlagenen MaBnahmen
durchaus geniigen, die groBSe Ziel-
setzung zu erreichen. Dariiber
hinaus ist die Verbotsgesetzgebung
staatsrechtlich zweifelhaft, Zumin-

dest aber sollte man die Auswir~

kung der iibrigen MaBnahmen ah-
warten, ehe man sich zu solch weit-
gehenden, dirigistischenMaBnahmen
entschlieBSt.

Giiterkraftverkehrsgesetz

Die notwendigen, sich aus den
bisherigen Erfahrungen ergebenden
Anderungen des Gliterkraftver-
kehrsgesetzes sind wesentlich um-
fangreicher, als dies mit der Regie-
rungsvorlage -beabsichtigt ist. Sie
sollten daher unabhdngig von den
gegenwadrtigen Vorlagen in Angriff
genommen und spdter behandelt
werden. Lediglich -§ 48 Absatz 3
konnte mit sofortiger Wirkung auf-
gehoben werden, da ein Fernver-
kehr eines Werkunternehmens fiir
ein anderes Unternehmen auch-dann
nicht mehr als echter Werkverkehr
angesehen’ werden' kann, wenn
eine Kapitalbeteiligung von mehr
als 75°%o besteht. Abzulehnen ist
unter allen Umstédnden die Strei-
chung des § 9 Absatz 2, wonach
beim Verkauf eines Unternehmens
die Konzessionen erldschen sollen.

Das wire gleichbedeutend mit einer
entschddigungslosenEnteignung, die
jedoch dem Grundgesetz wider-
sprechen wiirde,

Ein ,,Braintrust® ist nétig

Es ist bedauerlich, daB eine
Losung des Problems, wie sie
der Vorsitzende des Verkehrsaus-
schusses im wesentlichen bereits
vor Einbringung der Gesetze in den
Bundesrat vorgeschlagen hatte,
nicht zu erreichen war., Hatte
sich das Bundesverkehrsministerium
ahnlich, wie es die Ausschiisse jetzt
wohl tun sollten, eines kleinen, re-
prasentativen ,Braintrusts” bedient,
statt Riesenveranstaltungen von
Experten zu veranstalten, deren
Ergebnislosigkeit von vornherein
feststehen muBte, dapn wére die
Regierung nicht in die in einer
Demokratie schlechte Situation ge-
kommen, diese PanikmaBnahmen
gegen fast die gesamte Uffentlich-
keit verteidigen zu miissen,

Die Initiativgesetze des CDU-
Abgeordneten Miiller-Hermann sind
eine fleiBige Zusammenfassung

lingst bekannter Vorschldge. Die

dahinter stehenden Kreise hitten
sich aber sagen sollen, daB die mei-
sten Vorschlige durch eine sorg-
filtige Beratung, Ergdnzung und
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Anderung der Regierungsvorlagen
schneller sich hétten verwirklichen
lassen als durch das komplizierte
Verfahren der umstdndlichen Be-
handlung von dann insgesamt sechs
Vorlagen,

Die Anderung des Bundesbahn-
gesetzes ist ebenfalls eine alte For-
derung, die spdter folgen sollte,
wenn nicht die ganze Verkehrsord-
nung unverantwortliche Verzdge-
rungen erleiden soll. Die Verant-

wortung der Legislative ist unge-
wohnlich, denn das Endziel ist und
bleibt die Gesundung der Bundes-
bahn, die Anpassung des StraBen-
netzes an den gewaltig gewach-
senen und nicht aufzuhaltenden,
weiterhin steigenden StraBenver-
kehr. Dabei diirfen weder Existen-
zen vernichtet noch die komplizier-
ten Bediirfnisse einer modernen
Inlands- und Exportwirtschaft gé'-
fédhrdet werden. : (-d-)

Eine Aufierung von verkehrswissenschafilicher Seite:

Stellen die Entwiirfe eine wirkliche Konzeption dar?

In der bisherigen Debatte um die
vom Bundeskabinett vorgelegten
Gesetzentwiirfe zur Ordnung des
Verkehrswesens ist viel von einer
.Konzeption” der Verkehrspolitik
gesprochen- worden. Die beiden
Vorlagen stellen zwar insofern
eine Einheit dar, als dem Kraft-
verkehr in seiner Betdtigung damit
klare Grenzen gesetzt werden.
Aber kann man wirklich bei den
Grundsitzen, die diesen Regelun-
gen zugrunde liegen, schon von
einer befriedigenden Konzeption
sprechen? Gehoren zu einer Kon-
zeption nicht vielmehr auch AuBe-
rungen dariiber, wie man sich die
Losung des Problems ,Schiene”
und weiterhin das Zusammenspiel
zwischen den Verkehrstragern vor-
stellt? Und vielleicht am dringlich-
sten ist es, daB endlich klar aus-
gesprochen wird, welche Anschau-
ungen man von der Stellung und
der Funktion des gesamten Ver-
kehrswesens in der Volkswirtschaft
hat.

Auch der Verkehr

unterliegt 6konomischen Gesetzen'!

Immer noch ist die Vbrstellung
weit verbreitet, die in den Ver-
kehrstrdgern nur die ,Diener der
Wirtschaft* sehen will. Mit aller
Entschiedenheit muf dieser Auf-
fassung entgegengetreten werden,
denn sie zeugt von rein tech-
nischem Denken wund iibersieht,
da} die Produktion von Giitern
wirtschaftlich erst abgeschlossen
ist, wenn diese Giiter in den Be-
reich der Konsumenten gelangt
sind. Jede Handlung, die ein Gut
der Konsumreife naherbringt, also
auch sein Transport, ist wirtschaft-
lich Produktion und unterliegt den
6konomischen GesetzméBigkeiten,
Vor allem sollte man sich mit aller
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Konsequenz dariiber klar sein, daf
mit dem Verlust des absoluten
Eisenbahnmonopols auch dessen
vielfdltigen Moglichkeiten (Preis-
differenzierung) die Grundlage ent-
zogen ist. Dem Kraftfahrzeug ist
auf Grund seiner besonderen
technischen Eigenarten und sei-
ner Kostenstruktur die intensive
FlachenerschlieBung als natiirliche
Aufgabe zuzuordnen. Auf diesem
Teilgebiet diirfte die Schiene tat-
séchlih durch das Kraftfahrzeug
technisch und wirtschaftlich iiber-
holt worden sein. Dariiber hinaus
kann aber auch fiir manche Spezial-
verkehre iiber grofie Entfernungen

der Haus-Haus-Verkehr des Kraft- .

fahrzeuges volkswirtschaftlich sinn-
voll sein. Die Eisenbahn hat hier-
aus die notwendige Konsequenz
zu ziehen, indem sie diejenigen
Nebenstrecken und Stichbahnen
aufgibt, die sich fir sie als nach-
haltig unrentabel erweisen und
deren Transportleistungen durch

das Kraftfahrzeug offensichtlich bil-
liger (unter Einrechnung aller
volkswirtschaftlich  entstehenden
Kosten, also insbesondere der an-
teiligen Wegekosten) ausgefiihrt
werden koénnen, Die verkehrspoli-
tische Neuorientierung im .Sinne
der dkonomischen Logik kann nur
darin bestehen, dafl die einzelnen
Verkehrstrager in ihre natiirlichen,
d. h. technisch und O6konomisch
addquaten Wirkungsbereiche zu-
riickgefiihrt werden. Das impli-
ziert ein Zusammendrdngen der
Eisenbahn-Wertstaffel = einschlieB-
lich Uberpriifung der Ausnahme-
tarifierung, Aufgabe unrentabler
Nebenstredken in Verbindung mit
der Schaffung der organisatorischen
Voraussetzungen fiir den reibungs-
losen Umschlag zwischen Eisen-
bahn-Hauptstrecken und Kraftfahr-
zeug-Flachenverkehr, Bildung eines
arteigenen  Kraftfahrzeug - Tarifs
und Schaffung gleicher Startbedin-
gungen fiir alle Verkehrstriger
(insbesondere im Hinblick auf die
‘Wegekosten) durch eine nach ver-
kehrspolitischen © Gesichtspunkten
ausgerichtete Steuer- und Investi-
tionspolitik im Verkehrssektor —
um nur die wichtigsten Mafnahmen
ZU nennen, ‘

Verkehr im Dienst
der Wirtschaftspolitik

Angesichts der neuen Wettbe-
werbssituation verbleibt fiir die Er-
fiillung besonderer wirtschaftspoli-
tischer Aufgaben mit Hilfe der
Verkehrspolitik nur wenig Raum.
Damit wird nicht die Berechtigung
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solcher Zielsetzungen angezweifelt,
sondern es wird nur in Frage ge-
stellt, ob die Verkehrs- und ins-
besondere die Tarifpolitik das ge-
eignete Mittel zur Verfolgung dieser
Ziele ist. Jeder in diesem Sinne
unnotige Eingriff in das Verkehrs-
wesen stort dessen Ordnung, die
im Interesse einer wirkungsvollen
volkswirtschaftlichen Arbeitsteilung
so dringend notwendig ist. Zur Er-
fillung »gemeinwirtschaftlicher”
Aufgaben bietet die Fiskalpolitik
geniigend ausbaufdhige Ansétze,
die f{iberdies elastischer gehand-
habt werden konnen und eine bes-
sere Kontrolle ermdéglichen. Auch
der verstdrkte Einsatz differenzier-
ter Direkt-Subventionen wére zu
empfehlen. Trotz mancher Einwen-
dungen gegen derartige Ma8-
nahmen haben sie doch den un-
schdtzbaren Vorteil, da die durch
sie geschaffene Ordnung nicht mit
der Unordnung in einem anderen
Wirtschaftssektor bezahlt werden
mu8. "
Kostennahe Tarife

Ein weiterer Gesichtspunkt, der
iiberdies noch zugunsten eines
kostennahen Tarifs spricht, ist in
der bisherigen Diskussion nicht ge-
niigend beachtet worden. Im Zuge
der Verwirklichung der Montan-
union wie zweifellos auch jeder
weiteren europdischen Integration
ist es der Zweck des gemeinsamen
Marktes, die natiirlichen Standort-
bedingungen zur Auswirkung kom-
men zu lassen. Fiir Tarife, die die-
sen Erfordernissen entgegenstehen,
also Subventionscharakter haben,
besteht die Gefahr einer baldigen
erneuten Anderung, Damit wiirden
wiederum MafBnahmen notwendig
werden, die zu einer Strukturwand-
lung im - Verkehrssektor fiihren
konnten. Die hiermit verbundenen
Friktionsverluste sollten durch eine
frithzeitige Beriicksichtigung dieser
zukiinftigen Notwendigkeiten ver-
mieden werden.

Im Blickwinkel dieser grundsitz-
lichen Uberlegungen sind die neuen
Verkehrsgesetzentwiirfe als eine
endgiltige Losung wenig be-
friedigend. Man kann sich des Ein-
drucks nicht erwehren, daBl das
StraBenentlastungsgesetz unter die
Devise der Verkehrssicherheit ge-
stellt wurde, um damit einen Teil
der Widerstdnde gegen das Verbot
bestimmter StraBenverkehre bei-
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seite zu rdumen. Die Sicherheit des
StraBenverkehrs muf natirlich in
erster Linie gewdhrleistet sein,
Mit 6konomischen Argumenten 1ait
sich gegen diese Forderung nicht
streiten; es sei denn, man ver-
langte an Stelle dieser negativen
Regelung eine positive MaBnahme
im Sinne eines iiber die bisherigen
Vorschldge hinausgehenden Aus-

heitsbediirfnis damit noch nicht be-
friedigt werden kann, muB das
Verbot gewisser * Verkehre als
Ubergangslosung anerkannt, als
solche aber ausdriicklich gekenn-
zeichnet und befristet werden. Als
einzig mogliche Endlésung ist die
Hinflihrung des Giiterkraftverkehrs
auf das richtige MaBl durch die Be-
lastung mit den von ihm wverur-

baus der StraBen. Sofern das Sicher- sachten Kosten anzusehen. (PEZ)

Wir diirfen uns nicht selbst diskreditieren!

Es ist das Beste, man unterhdlt sich ganz offen dariiber: in der letzten
Zeit hat die versteckte und offene Auseinandersetzung iiber die
Frage, ob eine wirtschaftliche oder sogar politische Verstindigung mit
dem Ostblock méglich ist, in den westlichen Landern einen immer brei-
teren Raum eingenommen. Da8 die Frage auch fiir uns eine ganz beson-
dere Bedeutung hat, weil hinter der Losung dieses Problems vielleicht

"die Realisierung der Wiedervereiniqung liegt, bedarf keiner Betonung.

Welche groBen Schwierigkeiten einer solchen Verstdndigung im Wege
stehen, haben alle Verhandlungen gezeigt, die seit Kriegsende direkt
oder indirekt mit den Machthabern des Ostens gefiihrt worden sind. Auch
Berlin und Genf, die im Zeichen eines gewissen Optimismus standen,
haben bisher nur das eine Ergebnis gehabt: daB ein diplomatischer Ge-
dankenaustausch liberhaupt in Gang geblieben ist.

Es ist selbstverstdndlich, dafl auch bei uns in der Bundesrepublik die
Mittel und Wege diskutiert werden, die zu einer Auflockerung der poli-
tischen Versteifung zwischen West und Ost fiihren kénnten, Denn die
Wiedervereinigung diirfte fiir uns nur zu erreichen sein, wenn auch die
vierte Besatzungsmacht zustimmt. Da unsere politische Souverénitdt be-
grenzt ist, richten sich unsere Diskussionen und Bestrebungen hauptséch-
lich auf die Moglichkeit, die wirtschaftlichen Beziehungen zum Ostblock
zu beleben, denn wir wissen, daBl der Handel oft Wegbereiter fiir poli-
tische Fiihlungnahmen sein kann. Allerdings mag diese Erwartung einem
autoritdren Regime gegeniiber nur bedingt zutreffen. Richtig ist aber, daB
die Sowjetunion gegenwdrtig wirtschaftlichen Antragen gegeniiber auf-
geschlossener ist als politischen, Dabei spielt der zu erwartende Umfang
des Ostgeschédfts nur eine untergeordnete Rolle.

Es wire falsch, wenn man aus diesen Diskussionen und Bémﬁhungen
eine politische Unsicherheit bei uns herauslesen wollte oder gar die Ab-
sicht, der politischen und weltanschaulichen Konzeption des Westens ent-
gegenarbeiten zu wollen. Es ist der Segen der Demokratie, daB alle Még-
lichkeiten offen diskutiert werden kénnen und da8 der AuBenpolitik da-
durch die erforderliche Elastizitdt verliehen wird, neue Wege zu beschrei-
ten. Fiir unsere weltpolitische und weltwirtschaftliche Situation sind solche
Diskussionen zweifellos zu begriien, auch wenn sie zeitweilig nicht der
offiziellen aufienpolitischen Linie entsprechen, und man sollte sich hiiten,
sie zu diskreditieren.

Die Diskreditierung solcher Diskussionen auf wirtschaftlichem Sektor
kann von zwei Seiten aus erfolgen: einmal von uns selbst aus, wenn wir
in jeder Erdrterung iiber wirtschaftliche Mdglichkeiten eine politische
Sabotage erblicken und sie somit zu einem hochnotpeinlichen Gegenstand
machen, und von der Gegenseite dadurch, daB sie ﬁberschwehglich als
Ansatze einer politischen Opposition gefeiert und bewundert werden.
Wenn auch von der autoritdren Gegenseite eine solche Mentalitat noch
verstdndlich sein mag, so sollten doch wenigstens wir selbst in Achtung
der demokratischen Idee jede Selbstdiskreditierung in dieser Hinsicht
vermeiden. Es mufi unbedingt begrifit werden, dal durch die Organisa-
tion ,Unteilbares Deutschland” fiir solche offenen Diskussionen um die
Gestaltung unserer Zukunft eine anerkannte Plattform geschaffen worden
ist, die alle MiBdeutungen ausschlieft. (sk)
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