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ZEITGESPRACH

Gehort die Eisenbahn zum alten Eisen?

Seitdem die am 1. September dieses Jahres dem Bundesminister fiir Verkehr iiberrelchten wVor- .
stellungen des Vorstandes zur Verbesserung der wirtschaitlichen Lage der Deutschen Bundesbahn*
der Uffentlichkeit bekannt geworden sind, steht wieder einmal die Eisenbahn — einst Symbol des
Forischritts einer sich industrialisierenden Volkswirtschaft — im Brennpunkt der Kritik. Der An-
sicht derer, die glauben, da8 die Vorstellungen Prof. Oefterings itber die notwendigen Strecken-
stillequngen und BahnhofsschlieBungen noch nicht weitgehend genug seien, weil nur eine Radikal-
kur mit noch stirkerer ,Medizin“ die Bundeshahn auch zukiinitig vor roten Zahlen bewahren kénne,
stehen die Befiirchtungen jener entgegen, die der Meinung sind, dafi schon die Verwirklichung nur
eines Teils der Vorschlige das gesamtwirtschaftlich notwendige Verkehrsangebot unzuldssig ein- -
schrdnken wiirde. Der WIRTSCHAFTSDIENST hat drei Experten — vom Bundesverband des Deut-
schen Giiterfernverkehrs, von der Deutschen Bundesbahn und vom Zentralausschuf der Deutschen
Binnenschiffahrt — gebeten, ihre Ansichten zur gegenwdrtigen .Krise* der Bahn darzulegen. Ein
abschlieSender vierter Beitrag versucht in einer vergleichenden Betrachtung die unterschiedliche
Beurteilung einiger wichtiger Harmonisierungsprobleme auf dem Verkehrssektor deutlich zu machen.

‘Bei Einschrinkung des Verkehrsangebots

Die Frage,. ob die Eisenbahn —
im konkreten Falle die Deutsche
Bundesbahn (DB) — veraltet ist,
188t sich nur unter Berticksichtigung
der verkehrspolitisch interessanten
technischen und Skonomischen Da-
ten und der wirtschaftspolitischen
Hauptzielsetzung beurteilen.

Die Bundesregierung verfolgte
seit ihrer Griindung 1949 die Aus-
dehnung des Systems der sozialen
Marktwirtschaft auf moglichst alle
Bereiche der Wirtschaft. Dem Spiel
von Angebot und Nachfrage, das
primir durch enge Beziehungen
zwischen Kosten und Preisen be-
stimmt wird, wurde vor dirigistisch

gelenktem Wirtschaftsverhalten der

Vorrang gegeben.

Prinzip der sozialen Markt-
wirtschaft im Derkehrssektor
nur bedingt anwendbar

Diesem System kann der Ver-

kehr wegen . verschiedener, in
seinen Eigenarten und in der rdum-
lichen Wirtschaiftsstruktur begriin-
deter Besonderheiten nur bedingt
unterworfen werden. DemgeméB
entschied sich der Gesetzgeber 1961
bei der Novellierung - der Ver-
kehrsgesetze weiterhin fiir gewisse
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kann Bundesbahn gesunden

lenkende staatliche Eingriffe in das
Verkehrsgeschehen (z.B. Kapazi-
tétsregelung, Tarifkontrolle) und
zusétzlich fiir die weitgehende Li-
beralisierung der Preisgestaltung.
Voraussetzung fiir eine unter die-
sen Bedingungen funktionsfihig
arbeitende Verkehrswirtschaft ist
die Preisgestaltung auf Kostenba-
sis und die Anpassung der Ver-
kehrseinrichtungen an die sich dar-
aus ergebende Wirtschaftsstruktur.
Diese fundamentalen 6konomi-

- schen Beziehungen wurden bisher

nicht fiir die Verkehrspolitik nutz-
bar gemacht, die sich. ihrerseits
dem wirtschaftspolitischen Haupt-
ziel unterzuordnen hat.

Mit Recht hat der Gesetzgeber
1961 die Angleichung der Wettbe-
werbsbedingungen der Verkehrs-
triger gefordert. Bedauerlicher-
weise sind die Bemiihungen. der
Bundesregierung um die Ldsung
dieser Aufgabe iiber zwei — hochst
unvollstindige — Berichte an den
Deutschen Bundestag (Bundestags-
Drucksachen IV/1449 vom 2.8.
1963 und IV/2220 vom 4.5.1964)
noch nicht hinausgekommen. Damit
aber muB eine von den privaten
Verkehrstradgern nicht aufzufangen-

de Stérung der Verkehrswirtschaft

- eintreten, sobald sich der auBer-

halb okonomischer Bedingungen
arbeitende Konkurrent, die Deut-
sche Bundesbahn, aktiv am Wett-
bewerb beteiligt. Mit den Tarifsen-
kungen vom August 1964 hat sie
sich auf diesem Gebiet massiv be-
tatigt. Die 6konomisch unausweich-
liche Folge des marktwirtschaft-
lichen Fehlverhaltens der DB zeich-
net sich nunmehr deutlich ab: Die
Verluste der Bahn steigen unauf-
haltsam stark progressiv, wahrend
sich die wirtschaftliche Lage der
nach privatwirtschaftlichen Grund-
satzen arbeitenden Verkehrstrdger
6konomisch ungerechtfertigt zuneh-
mend verschlechtert. ’

Eisenbahn in Randgebieten
unwirtschaftlich

In seinem von der Bundesregie-
rung veranlaBten Bericht iiber die -
«Vorstellungen zur Verbesserung
der wirtschaftlichen Lage der Deut-
schen Bundesbahn (Bundestags-
Drucksache IV/2661 v. 29.10. 1964,
S. 231 ff) hat der Vorstand ' der
DB die primdre Ursache der be-
sorgniserregenden Entwidslung des
Unternehmens herausgearbeitet. Es

‘mangelt dem Betrieb an. einer,

von - uns als - unabdingbare Vor-
aussetzung bezeichneten, allein
okonomisch ausgerichteten Anpas-
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sung an die Strukturwandlungen
in der Verkehrswirtschaft. Die
technische Entwicklung des Last-
kraftwagens und parallel dazu die
- starke Intensivierung der Wirt-
schaft mit ihrer zunehmenden Ar-
beitsteilung haben den verstark-
ten Einsatz des Giiterkraftverkehrs
zur Folge gehabt, Das ist keines-
wegs erstaunlich, da die hochindu-
strialisierte Wirtschaft mit einem
- bedeutenden Veredelungsanteil
wachsende Transportanforderungen
stellt, flir deren Befriedigung der
Lastkraftwagen geradezu prddesti-
niert ist. So ist es kein Zufall, dafi
parallel zu der zunehmenden Wirt-
" schaftskraft und Industrialisierung
in den bisher als ,Randgebiete”
bezeichneten Wirtschaftsraumen
eine sich immer deutlicher abzeich-

nende Unwirtschaftlichkeit der Ei-

senbahneinrichtungen in diesen Re-
gionen festzustellen ist. Der Vor-
stand der DB weist deutlich auf
diese Entwidklung hin. Er stellt
fest, daB etwa 50 %o der Dienststel-
len rd. 95 %0 der Einnahmen erwirt-
schaften, wobei allein 39%. der
Dienststellen etwa die Halfte aller
Einnahmen einbringen. Das bedeu-
tet bei rd. 6000 Abfertigungsstel-
len fiir den Personen- und Giiter-
verkehr, daB 3000 Stellen nur noch
5% des Ertrages aufzubringen ver-
mégen. DaB ein noch derart auf
Prinzipien der Monopolwirtschaft
und eine vor langer Zeit herrschen-
de, inzwischen lingst gewandelte
Wirtschafts- und Verkehrsstruktur
abgestéllter Betrieb in einer vom
Lastkraftwagen stark beeinfluiten
und marktwirtschaftlich orientier-
ten Verkehrswirtschaft hoffnungs-
los defizitir werden muB, ist
zwangsldufig und deshalb selbst-
verstdndlich. Unter diesem Ge-
sichtspunkt und rein statisch ge-
sehen ist die Deutsche Bundesbahn
trotz zu einem grofSen Teil moder-
ner technischer Einrichtungen in
der Tat als-Unternehmen veraltet.
Damit ist aber nicht die Frage be-
antwortet,ob die Eisenbahn schlecht-
hin zum ,alten Eisen” gehort.

Die in unserer Deduktion ge-
nannten Bedingungen zur Gewdhr-
leistung einer marktwirtschaftlich
orientierten, im dynamischen Gleich-
- gewicht befindlichen Verkehrswirt-
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-quantifizierbare

schaft sind, wie sich herausstellte,
in zweifacher Hinsicht nicht erfiillt:

1. Die Wettbewerbsbedingungen
der Verkehrstrager sind noch
nicht einander angeglichen.

2. Betriebsumfang, Betriebsstruk-
tur und Preispolitik der DB
wurden nicht den gednderten
Verhiltnissen entsprechend neu
gestaltet.

- Notwendige Angleichung der
Wettbewerbsbedingungen

Zu 1: Grundvoraussetzung fiir
eine 6konomisch bestimmte Aufga-
benteilung ist in allen Wirtschafts-
bereichen, wegen der Beweglich-
keit der Produktionsmittel,
besonders im Verkehr, die Unter-
nehmensfiihrung auf der Grund-

lage echter Kostenrechnungen. Sto- -

rungen ernster Natur koénnen bei
mangelnder Erfiilllung dieser Vor-

.aussetzung nur durch die Beseiti-

gung bestehender Kostenbegiinsti-
gungen und . -benachteiligungen
oder durch passives Verhalten des
bevorzugten Konkurrenten vermie-
den werden. Da die zuletzt ge-
nannte Moglichkeit dem Hauptziel
der Wirtschaftspolitik widerspricht,
bleibt die Eliminierung jeglicher
Wettbewerbsverzerrungen als un-
abdingbare Forderung und Vor-
aussetzung zur Anwendung eines
marktwirtschaftlichen Systems auf
die Verkehrswirtschaft. Die Bedeu-
tung dieser Schluffolgerung ist
nunmehr herauszuarbeiten.

Echte Kostenrechnungen fehlen

Der Bericht der Bundesregierung
iiber die Wettbewerbsbedingungen
im binnnenldndischen Giiterver-
kehr (Bundestags-Drucksache IV/
1449) stellt fest, daB gegenwdrtig
Wettbewerbsvor-
teile des Giiterkraftverkehrs
nicht ermittelt wurden. Im Gegen-
satz zur Deutschen Bundesbahn
vermag die Bundesregierung nicht
das geringste iiber die Wegeko-
stendeckungdes Giiterkraftverkehrs
auszusagen. Diese Auffassung wur-
de bisher durch die Bundesregie-
rung noch nicht korrigiert. Es be-
steht deshalb nicht der geringste
Anla8, die Auferungen und Be-
haupturigen der Deutschen Bundes-
bahn iiber die Wegekosten von
Schwerlastziigen ernst zu nehmen.

aber,

Die DB stiitzt sich diesbeziiglich
auf den AASHO-Road-Test, der
angeblich eindeutige Beweise fiir
ihre Argumente erbracht hat. Da-
bei sollen geméB des Berichts des
Vorstandes an ' die Bundesregie-
rung vom 1.9.1964 ,nach einem
vom Herrn Bundesminister fiir Ver-
kehr eingeholten und anerkannten
Sachverstdndigengutachten ... die
Ergebnisse dieses Tests ohne Be-
denken auf deutsche Verhéaltnisse
ibertragbar” sein. Abgesehen da-
von, da8 das von der DB erwidhnte
Sachverstandigengutachten der Uf-
fentlichkeit bis jetzt noch nicht be-
kannt geworden ist, scheint die
Auslegung der DB mehr als vor-
eilig zu sein. Sicher ist jedenfalls,
daB die durchfithrenden Organisa-
tionen des AASHO-Road-Tests
ebenso wie deutsche Strafienbau-
fachleute die direkte Anwendung
der Testergebnisse auf deutsche
Verhéltnisse schon wegen. der be-
sonderen Testvoraussetzungen und
der unterschiedlichen Daten fiir ab-

- solut unzuldssig halten. Nicht um-

sonst werden in den USA seit Ab-
schluB des Hauptversuches zahl-
reiche ,Satelliten-Teste” durchge-
fiihrt. Nicht umsonst auch befaBt
sich die Forschungsgesellschaft fiir
das Strafenwesen seit ldngerer
Zeit in einem besonderen Aus-
schuB mit diesen Fragen, deren Un-
tersuchung noch bei weitem nicht
abgeschlossen ist. Angesichts der
im Vergleich zu anderen Staaten
besonders hohen fiskalischen Bela-
stung deutscher Lastkraftfahrzeuge,
der in Deutschland am stérksten
ausgeprdgten Unterschiede der Be-
lastung von Personenkraftwagen .
und Lastkraftwagen sowie der Be-
einflussung der Aufwendungen fiir
das StraBenwesen primér durch
die Raumanforderungen des Per-
sonenverkehrs sind die diesbeziig-
lichen AuBerungen der Deutschen
Bundesbahn unhaltbar.

Gegeniiber dem gewerblichen
Giiterkraftverkehr ist die Deut-
sche Bundesbahn nach den
Feststellungen der Bundesregie-
rung eindeutig begiinstigt.

Problematisches Argument
witberhéhter“ Dersorgungslasten

Die DB weist bei Erérterungen
iiber ihre Stellung im Wettbewerb
mit anderen Verkehrstrdgern stets
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auf ihre auBerordentlich hohe Pen-
sionsbelastung hin. Wéahrend — so
argumentieren die Vertreter der
DB — die private Wirtschaft fiir
die Altersvorsorge ihrer Beschif-
tigten zwischen 22 und 25 der
Léhne und Gehdlter aufzubringen
hitten, 1dge bei ihr dieser Satz bei
gut 50% der Beamtengehilter.
Durch die Zahlung von jahrlichen
Beitrigen zu den strukturell be-
dingten {berhéhten Versorgungs-
lasten in Hohe von 285 Mill. DM
{1963 und 1964) sei dieser Pro-
zentsatz 1963 auf 39,2 %6 gesunken.
Die Bundesregierung habe -selbst
anerkannt, da8 eine Maximalbela-
stung mit Pensionslasten in Héhe
von 30% der Aktivgehdlter ver-
tretbar sei. Die Bundesbahn sei
-deshalb unter Berlicksichtigung des
jetzt schon gezahlten erwédhnten
Beitrages mit sachlich ungerecht-
fertigten Kosten in Hohe von 232
Mill. DM 1963 belastet. Zu dieser
Argumentation ist darauf hinzu-
weisen, da Bundesbahn und Bun-
desregierung einen absolut unzu-

lissigen Vergleich gezogen haben.

Die Pensionslasten stehen in dem
von der Deutschen Bundesbahn
praktizierten = Versorgungssystem
nicht im geringsten Zusammenhang
mit den zur Zeit zu zahlenden Ak-
tivgehdltern, weil die den beiden
Summen zugrunde liegenden Per-
sonenkreise weder ihrem Umfang
noch ihrer Qualitdt nach in Bezie-
hung zueinander stehen. Vergleich-
bar mit der privaten Wirtschaft
wiren allein’ Berechnungen, die
sich an einem gemeinsamen System
‘austichten. Da der Privatwirtschaft
das Versorgungssystem unbekannt

.ist, kann sich ein Vergleich nur

auf das System der Altersvbrsorge
beziehen. Ob die Deutsche Bundes-
bahn hoéher oder niedriger als die
Privatwirtschaft mit Verpflichtun-
gen zur Altersversorgung belastet
ist, 148t sich deshalb nur durch
einen Vergleich der diesbeziiglichen
Sozjalaufwendungen der - privat-
wirtschaftlichen .Verkehrstrager mit
den theoretisch notwendigen Riick-
stellungen der DB zur Altersver-
sorgung des jetzt aktiven Beamten-
personals feststellen. Die ,Brand-
Kommission” hat sich zu dieser
Frage in ihrem Bericht, Seite 88,
geduBlert. Nach ihren Berechnun-
gen wiirde die Riickstellung fiir
das jetzt aktive Personal einschlie8-
lich einer Verzinsung von. 31z %
z.Z, der Berichterstattung rd. 500
Mill. DM betragen haben. Zur glei-
chen Zeit betrugen die Aktivge-
hélter der Beamten 1,761 Mrd. DM
(1958) bzw. 1,776 Mrd. DM (1959).
Der Anteil an den Aktivgehiltern

betrdgt damit 28 %,.' Unter Beriick- .

sichtigung der Tatsache, da8 dieses
Kapital der DB wé&hrend der Riick-
stellungszeit zur Verfligung steht
und von ihr selbst verzinst werden
mub, liegt der mit privatwirtschaft-
lichen Verhéltnissen vergleichbare
Nettobetrag fiir den Aufwand ohne
Verzinsung entsprechend niedriger.
Berlicksichtigt man ferner die be-
sonderen Vorteile ‘des Beamten-
status fiir das Unternehmen, so ist
die TFeststellung berechtigt,
diese Belastung der Deutschen
Bundesbahn tiiber die bereits vom
Staat anerkannten betriebsfremden
Versorgungsleistungeli hinaus dem
Betriebsgeschehen entspricht.

daB -

Die von der Deutschen Bundes-
bahn vorgetragene Argumentation
und ausgerechnete Benachteiligung
beruht auf einem unzulédssigen
Vergleich. Tatsédchlich belaufen sich
die betriebsfremden Belastungen
fur 1963 auf rd. 315 Mill. DM zu- -
ziiglich eines Teiles des Beitrages
zu den strukturell bedingten iiber-
hoéhten Versorgungslasten. Dieser
Anteil wird von der Bundesregie-
rung mit z.Z. 218 Mill. DM ange-
geben. Die Summe ist als Maxi-
mum zu betrachten, weil sie als
Abgeltung der Versorgungsleistun-
gen an das im Kriege aus politi-
schen Griinden zusitzlich einge-
stellte Personal gedacht war, das
tatsdchlich jedoch nach dem Kriege
der Erfiillung betrieblicher Aufga-
ben diente und sich damit einen

- betriebswirtschaftlich gerechtfertig-

ten Anspruch auf Altersversorgung
erwarb.

Die vorstehende Analyse der
Problematik um Begiinstigungen
oder Benachteiligungen der DB auf
dem Gebiet der Pensionslasten er-
gibt, daB die Deutsche Bundesbahn
in den letzten Jahren mit minde-
stens 67 Mill. DM (285 -+ 218 Mill.
DM) begiinstigt wurde.

Risiko trigt der Staat

Uber die von der Bundesregie-
rung in dem oben genannten Be-
richt aufgezdhlten Begiinstigungen
bei der Kreditaufnahme, den all-
gemeinen Steuern und den Zah-
lungen aus dem Bundeshaushalt
hinaus sind insbesondere die von
der Bundesregierung nur angedeu-
teten Tatbestdnde der zinsfreien
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Belrut, Buenos Alres,
Johannesburg, 'Kulro,
Kapstadt, Madrid,

Rio de Janelro,

Toklo und Windhoek
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Uberlassung des Eigenkapitals, der
Ertragsteuerbefreiung und der be-
dingungslosen Verlustiibernahme
zu nennen.

Die erste 6konomische Voraus-
setzung beim Einsatz des Produk-
tionsfaktors Kapital zur Vermei-
dung von Fehlinvestitionen ist die
Belastung der Kostenrechnung mit
angemessenem Zins. Die privat-
wirtschaftlich arbeitenden Verkehrs-
trdger miissen — zumindest lang-
fristig — diese Forderung erfiillen,

wenn die Existenz gesichert blei- -

ben soll. Deshalb gilt aus &kono-
mischer Sicht dies auch fiir die
Deutsche Bundesbahn. Die der
Deutschen Bundesbahn durch die
Befreiung von der Verzinsung des
Eigenkapitals gewdhrte Begiinsti-
gung ist bei einem Minimalzinssatz
von 6% und einem Eigenkapital
von 14,3 Mrd. DM mit 858 Mill. DM
zu bewerten.

In gleicher Weise muB die Be-
freiung von den Ertragsteuern be-
urteilt werden. Die privaten. Ver-
kehrstrdger sind unabhéngig von
ihrer -Liquiditdtslage und Kapital-
struktur gehalten, Ertragsteuern
an den Fiskus abzufiihren. Die Be-
vorzugung der DB kann hier nach
unseren Berechnungen mit 429
-Mill. DM quantifiziert werden.

Bei den allgemeinen Steuern
hatte die Bundesregierung in dem
genannten Bericht eine Begiinsti-
gung -von rd. 150 Mill. DM er-
mittelt.

Als weitere gravierende Position
ist die Zahlung von sachlich un-
gerechtfertigten Betrdgen an die
Deutsche Bundesbahn zu betrach-
ten. 1963 erhielt die DB rd. 300
Mill. DM, denen eine &konomische
Rechtfertigung fehlte. Das gilt
ebenso fiir die Anpassungshilfe im
Personenverkehr, der die DB un-
ter’ Verkennung der Nachfrage-
elastizitdten. Ausgleichscharakter
zuschreibt, wie fiir die Ubernahme
der Verzinsung von Anleihen, die
dem Gesetz nicht entsprechenden
Zahlungen fiir die Sicherungen an
Kreuzungen Schiene/StraBie und fiir
einen Teil des als Beitrag zu den
‘strukturell bedingten iiberhohten
Versorgungslasten der Deutschen
Bundesbahn bezeichneten Betrages.
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SchlieBlich trdgt die Deutsche

.Bundesbahn trotz dieser Begiinsti-

gungen nicht das wirtschaftliche
Risiko. Der Verlust wird ausnahms-
los vom Bundeshaushalt tibernom-
men. 1963 betrug diese dkonomisch
absolut unverstdndliche Begiinsti-
gung der DB 409 Mill. DM, wih-
rend fiir 1964 ein Verlust von 1d.
1 Mrd. DM erwartet wird.

Die vom Gesetzgeber erwartete
Liberalisierung der Verkehrswirt-
schaft setzt die alsbaldige Beseiti-
gung dieser gravierenden Begiin-
stigung der Bundesbahn voraus.
Erforderlich zur Erfillung dieser
Bedingung ist die Loslésung der
Deutschen Bundesbahn vom Bun-
deshaushalt und die Unterwerfung
des Bundesbahnvermdégens unter
die Prinzipien des herrschenden
Wirtschaftssystems. Das wiirde c.p.
bedeuten, daB der Ertrag der DB
um mehr als 2,5 Mrd. DM héher
liegen miiBte.

- Notwendige Beschrankung
der Derkehrsdienste

Zu 2: Das Ergebnis einer Uber-
priufung der bestehenden Wettbe-
werbsverzerrungen zeigt, daB die
Deutsche Bundesbahn unter den
gegebenen -Verhdltnissen den An-
forderungen privatwirtschaftlichen
Verhaltens nicht geniligen kann.
Trotz verstdrkter Rationalisierung
im technischen und organisatori-
schen Bereich konnte die rapide
Verschlechterung des Betriebser-
gebnisses nicht aufgehalten wer-
den. Es ist deshalb zu priifen, ob
eine Umstrukturierung des Betrie-
bes in allen Bereichen zu einer
Gesundung des Unternehmens fiih-
ren kann. Der Vorstand der DB hat
hierfiir den geeigneten Weg ge-
wiesen. Die Beschrédnkung der Ver-
kehrsdienste der Eisenbahn auf
Bereiche, in denen insgesamt eine
volle Kostendedkung gewdhrleistet
ist, bietet sich unter den politisch
gesetzten Prdmissen als zwangs-
laufige Losung an. Die sich aus
dieser Uberlegung ergebende Kon-
sequenz ld8t sich nicht besser als
mit den Worten des Vorstandes
der DB selbst ausdriicken:

«Die in der Eisenbahntechnik be-
griindete O6konomische Stirke des
Schienenverkehrs liegt in der Be-
wiéltigung starker, rédumlich und

zeitlich moglichst ' gleichméBiger
Verkehrsstréme. Die Eisenbahn
kann mit verhédltnismé&Big gerin-
gen, von keinem anderen Verkehrs-
mittel zu unterbietenden Mehrko-
sten auch Spitzenleistungen erbrin-
gen. Niedrige Traktionskosten,
Schnelligkeit, Sicherheit und Regel-
mdBigkeit sichern der- Eisenbahn
unschlagbare ékonomische Vorteile.

Sobald jedoch die Eisenbahn ihr
Leistungsangebot auf Gebiete .er-
streckt, die diesen Grundtatbestén-
den nicht entsprechen, betritt das
Unternehmen wirtschaftlich kriti-
sche Bereiche. Das gilt insbeson-
dere fiir die Deckung kleiner und
kleinster Verkehrsbediirfnisse. Hier
ist der Kraftwagen kostenmdBig
liberlegen und das volkswirtschaft-
lich im allgemeinen am besten ge-
eignete Verkehrsmittel.”

Die einzige Mdéglichkeit zur Ge-
sundung der DB liegt unter Beriick-
sichtigung der eingangs umrisse-
nen Zielsetzungen der Wirtschafts-
und Verkehrspolitik in einer Be-
schrankung der Eisenbahn auf die
fiir sie typischen und kostenmiBig
gegeniiber anderen Verkehrsmit-
teln gilinstigeren Leistungen. DaB
ein solcher Weg tatsichlich zu
einer modernen, &konomisch ge-
sunden Eisenbahn fiihren kann,
zeigen folgende Uberlegungen.

a) Die im Bundesbahnbericht dar-
gestellten Verhéltnisse hinsichtlich
des Leistungsanteils der 6000 Ab-
fertigungsstellen lassen erwarten,
daB bei Durchfiihrung der notwen-
digen MaBnahmen neben einem
minimalen Ertragsriickgang eine
betrdchtliche Kostenminderung ein-
tritt.

b) Der Giiterverkehr insgesamt
war 1963 unter Beriicksichtigung
einer Vollkostenrechnung geméB
den in der Privatwirtschaft gelten-
den Ma@stdben mit rd. 750 Mill. DM
defizitdr. Der Wagenladungsver-
kehr allein wies vergleichbar ein
Defizit von etwa 60 Mill. DM auf.
Durch die TarifmaBnahmen vom
Sommer 1964 sind diese Verluste
1964 auf mindestens 1 Mrd. bzw.
300 Mill. DM angestiegen. Trotz-
dem.kann als sicher angenommen

werden, daf die eintretende Ko-

stenminderung bei gleichzeitiger
Tarifkorrektur nicht nur den be-
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stehenden Mindestverlust im Gii-
terverkehr von rd. 18 % (1964) auf-
fingt, sondern das Gesamtunter-
nehmen rentabel werden 1aBt.

' Bundesbahn in heutiger Form
veraltet

. Die eingangs gestellte Frage ist
damit beantwortet: Die Deutsche
Bundesbahn als Unternehmen muf
unter den wirtschaftspolitischen
Zielsetzungen als veraltet bezeich-
net werden. Die Eisenbahn als
Verkehrsmittel jedoch kann nach
der strukturell bedingten Beschran-
kung auf die ihr eigenen Aufga-
ben und nach vollstandiger An-
gleichung der Wettbewerbsbedin-
gungen zu neuer Bliite gebracht
werden. Damit wiirde ein organisch
gebildeter Verkehrsmarkt entste-
hen, in dem fiir die seit Jahrzehn-
ten andauernden Auseinanderset-
zungen der Verkehrstrdger kein
Platz wiére. Ansdize zu einer dann
bestechenden Zusammenarbeit sind
bereits heute im Huckepackverkehr

vorhanden, der-auch vom gewerb-

lichen Giiterfernverkehr stark be-
fiarwortet wird. e S

Der Verkehrspolitik stellt - sich
nunmehr die dringende Aufgabe,
mit der notwendigen Behutsamkeit
zur Vermeidung sozialer Harten

nebeneinander und koordiniert -

die Wettbewerbsbedingungen so
anzugleichen, daB bei allen Ver-
kehrstrdgern 6konomische Prin-
zipien die Preisgestaltung be-
stimmen,

das Leistungsangebot der Eisen--

bahnen auf den Aufgabenbereich
zu konzentrieren, fiir ‘den die
Eisenbahn prédestiniert ist. -

Das Ergebnis dieser MaBnahmen
wird eine moderne, gesunde Eisen-
bahn in' einer gesunden, harmo-

nisch zusammenarbeitenden Ver-

kehrswirtschaft sein.

Wilhelm Dreskornfeld,
Bundesverband des Deutschen Fern-
verkehrs e. V., Frankfurt/M.

Auf langen Strecken nicht zu schlagen

er Standpunkt der Deutschen

Bundesbahn zur Verkehrspoli-
tik des Bundes wird ganz wesent-
lich bestimmt von ihrer — im
urspriinglichen Wortsinn — ein-
zigartigen Stellung im Kreis der
binnendeutschen = Verkehrstriger.
Damit ist nun — um MiBverstédnd-
nissen vorzubeugen — nicht etwa
eine ,Bevorzugung” welcher Art
auch immer angesprochen, deren
stindige Wiederholung durch in-
teressierte Stellen sie zwar an pro-
pagandistischem - Effekt, nicht aber
an Wahrheitsgehalt gewinnen 148t,

sondern ihre Unternehmensstruk-
tur. Gleich den mit ihr zu Lande,
zu Wasser und in der Luft konkur-
rierenden Verkehrstrdgern betreibt
die Deutsche Bundesbahn Handels-
geschdfte, die sich seit den Ver-
kehrsdnderungsgesetzen von 1961

_Je nach Angebot und Nachfrage
auf den einzelnen Verkehrsmérk-

ten durch das Spiel marktwirt-
schaftlicher Regeln gestalten und
entwickeln. Geschdftszweige dieser
Gattung sind vor allem der Wagen-
ladungsverkehr, - Teile des Stiick-
gutverkehrs und der Personenfern-

verkehr.' Mit diesem kommerziel-

len Bereich ist aber — anders als

bei den  iibrigen Verkehrstrigern
— ein. anderer, der Daseinsvor- *
sorge gewidmeter. Bereich verbun-
den, der seinen Ausdruck in einer
Vielfalt gemeinwirtschaftlicher Lei-
stungen findet. Hier spielt der Per-
sonennahverkehr auf der Schiene
(Personenzug- und ' Naheilzugver-
kehr) die tiberragende Rolle. Mit
seinen ungedeckten Kosten von
fast 930 Mill. DM allein im Jahre
1963 bewegt er sich in einer Gré-
fenordnung, hinter der das nega-
tive finanzielle Ergebnis des Ex-
prefgutverkehrs und des unwirt-
schaftlichen Teiles des Stiickgut-
verkehrs zuriicktritt. Der Umfang

derartiger ~ gemeinwirtschaftlicher
Leistungen orientiert sich ohne
Riicksicht auf - Wirtschaftlichkeit

weitgehend an wirtschafts- oder
sozialpolitisch fiir deckungswiirdig
erachteten Bediirfnissen der Allge-
meinheit, beispielsweise am duBerst
kurzfristigen Spitzenbedarf des Be-
rufsverkehrs oder etwa an dem
Bestreben, die entferntesten Dor-
fer des flachen Landes zu versor-
gen, Der gemeinwirtschaftliche Un-
ternehmensbereich muB daher einer
wirtschaftlich optimalen Betriebs-
gréBe und -organisation entsagen.

wMonopol der schlwﬁten Risiken®
mindert Wettbewerbskraft der Bahn

Das ist unbedenklich, solange der
aus diesen schlechten, aber auch
aus guten Geschiftszweigen be-
stehende Angebotsficher — wie
meist — durch ein Monopol oder
eine  monopolartige Stellung ge-
schiitzt ist, so daB sich die Kosten-
unterdeckung der gemeinwirtschaft-
lichen mit den Uberschiissen - der
anderen Leistungen ausgleichen

RegelmdBige l.inie'ndiénsie nach allen Teilen der Welt
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kahn. Sobald aber ein Unterneh- V

men auf den mit UberschuB arbei-
tenden Geschdftszweigen seine fak-
tische Monopolstellung durch das
Hinzukommen neuer Verkehrstra-
ger einbiiBt, gerdt dieser Ausgleich
in Gefahr. Das von den neuen
bzw. vollig umgestalteten Ver-
kehrstrigern (Kraftfahrzeug, Flug-
zeug, Rohrleitung und Binnenschiff-
fahrt) vertretene Erwerbswirtschafts-
prinzip hat, da sie keinen gemein-
wirtschaftlichen Verpflichtungen un-
terliegen, im Laufe der Zeit eine
solche Bedeutung gewonnen, daB
die Einheit des Wirtschaftssystems
im Verkehrswesen verlorenging.
Der StrauB der Verkehrsmérkte
_spaltete sich in einen von allen
Verkehrstrdgern umworbenen ren-
tablen und einen unrentablen ge-
meinwirtschaftlichen Teil, dessen
Bedienung auf Grund gesetzlicher
und politisdier Verpilichtung allein
den Eisenbahnen und den Unter-
nehmen des offentlichen Personen-
nahverkehrs obliegt. Dieses soge-
nannte ,Monopol der schlechten
Risiken* in Verbindung mit dem
Bemithen um einen Rechnungsaus-
gleich hat die Wettbewerbskraft
" der Deutschen Bundesbahn nach-
~ haltig beschnitten.

Der Druck des stetig angewach-
senen Konkurrenzkampfes, der
heute den Einsatz der ehemals frei
verfliigbaren Ertrdge bereits voll
fiir die kaufménnisch bewirtschaf-
teten Geschéftszweige erfordert,
forderte inzwischen die Unmog-
lichkeit des inneren Rechnungsaus-
gleichs zutage. Gleichwohl fehlt es
nach wie vor an einer ausreichen-
den Abgeltung fir die Wahrneh-
mung der oben umrissenen gemein-
wirtschaftlichen Aufgaben.

Uberfiithrung des Derkehrsmarktes
in Marktwirtschaft nicht gelungen

In den Lauf dieser Entwicklung
versuchte der Staat ordnend einzu-
greifen. Dazu bediente er sich zu
verschiedenen Zeiten der unter-

schiedlichsten Mittel. Die auf dem

Boden dirigistischer Wirtschaftsauf-
fassung gewachsene hoheitliche
Preiskoordinierung erwies sich auch
im Zusammenspiel mit weiteren
MafBnahmen u.a. wegen der un-
vergleichbaren Kostengrundlagen
-der Verkehrstrager als untauglich.
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Da der Dirigismus im Verkehrs-
wesen dariiber hinaus in Wider-
spruch geriet zu der neuen Doktrin
der sozialen Marktwirtschaft, be-
miihte sich der Staat mit den Ver-
kehrsénderungsgesetzen von 1961,
die Verkehrswirtschaft durch einen
KompromiB, der die Wahrung
wichtiger Belange der &ffentlichen
‘Wohlfahrt im Auge behielt, an die
Prinzipien der Marktwirtschaft her-
anzufiihren und damit eine volks-
wirtschaftlich sinnvolle Ordnung
des Verkehrs, insbesondere eine

" wirtschaftlich optimale, zugleich fiir

den Staat und die Allgemeinheit
tragbare’ Aufgabenteilung unter
den Verkehrstrdgern zu schaffen.

Das ist bislang nicht gelungen.
Zwar stand mit der neuen Mog-
lichkeit, ohne iibertriebene Riick-
sicht auf Konkurrenten einen am

‘Markt orientierten Preis zu bilden,

den Verkehrstrdgern nunmehr ein
Mittel zu Gebote, unter wirtschaft-
lich optimaler Auslastung des per-
sonellen und technischen Appara-
tes den Okonomischsten Einsatz
des investierten Vermégens anzu-
streben. Und die Bundesbahn hat
davon zur Wahrung der zugunsten
ihrer Wettbewerber seit dem Krie-
ge stdndig mehr oder weniger riick-
ldufigen Anteile an den lukrativen
Verkehrsmérkten von Anfang an
weitgehenden, erfolgreichen Ge-
brauch macht. Das marktwirtschaft-
liche Verkehrswesen bedarf aber
— dariiber besteht Einigkeit —
auBer der Liberalisierung der min-
destens gleichzeitigen Harmonisie-
rung - der Wettbewerbsbedingun-
gen, wozu folgerichtig die Bundes-
regierung durch EntschlieBungen
des Deutschen Bundestags ver-

pflichtet wurde. Gleichwohl schritt -

man mit der am 11. Mérz 1964 er-
folgten Aufstodkung der Kontin-
gente im gewerblichen Giiterfern-
verkehr und der Absenkung der
Beforderungsteuer im Werkfern-
verkehr von 5 auf 3 Dpf/tkm ab
1. Oktober 1964 zu weiterer Libe-
ralisierung, wéahrend die Bereini-
gung der Wettbewerbsverzerrun-
gen, die die Eisenbahn wegen ihrer
Zwitterstellung als Wirtschaftsun-
ternehmen und Bedarfsdeckungs-
anstalt ungleich stdrker Dbelastet,
auch nach dem Bericht der Bundes-
regierung vom 2. August 1963 auf

dem urspriinglichen Stand verharrf.
Allerdings soll nicht verkannt wer-
den, daB es sich- dabei um einen

der schwierigsten Problemkreise
der Gesamtwirtschaft iiberhaupt
handelt, weshalb ja auch jeder

einzelne Verkehrstriger die feste
Uberzeugung &uBert, die Harmo-
nisierung werde gerade seiner
Wettbewerbslage besonders zugute
kommen.

Das Problem der Wegekasten

Welches sind nun die -~ wesent-
lichen Wettbewerbsverzerrungen
vom Blickpunkt der Deutschen
Bundesbahn? An der Spitze einer
Staffelung nach der finanziellen
GroBenordnung stehen die Wege-
kosten. Die Eisenbahnen bestrei-
ten den Aufwand fiir die Unter-
haltung und die Modernisierung
ihrer Fahrbahnen selbst; und zwar
nach rein 6konomischen Grundsit-
zen, weshalb manche wiinschens-
werte technische Verbesserung un-
terbleiben muB. Die Fahrwegaus-
gaben der Deutschen Bundesbahn
betrugen im Jahre 1963 an Brutto-
investitionen und Unterhaltung rd.
2 Mrd. DM. Vollig andere, im ein-
zelnen allerdings nicht erkennbare
MaBstébe gelten fiir die Fahrwege
aller iibrigen Verkehrstrager. Ob
es sich nun um StraBen, Wasser-
straBen oder Lufthédfen handelt, die
Investitionsmittel fiir einen groB-
ziigigen Aus- und Neubau stellen
die. offentlichen Haushalte unmit-
telbar. zur Verfiigung. Dabei spielt
es — jedenfalls bislang — keine
Rolle, ob und in welcher Hohe die
staatlichen Investitionen durch Ab-
gaben der Nutzer gedeckt werden.

Im StraBenbau iibersteigen die
Ausgaben der o&ffentlichen Hand
im Jahre 1964 die Einnahmen aus
der Mineral6l- und Kraftfahrzeug-
steuer nach Mitteilung des Staats-
sekretdrs im. Bundesfinanzministe-
rium um voraussichtlich 2,2 Mrd. .
DM. Nun sind zwar Ausgaben
keine Kosten. Aber eine Kosten-
rechnung wiirde bei dem laufenden
hohen Aufwand zu einem &hn-
lichen Ergebnis fiithren, wie ein-
schldgige Untersuchungen gezeigt
haben. Eine weitere Verzerrung
ergibt sich aus den Folgerungen
des AASHO-Road-Tests, der nach
den Feststellungen des Bundesver-
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kehrsministeriums unbedenklich auf
deutsche Verhdltnisse - anwendbar
" ist. Danach beanspruchen die iiber-
wiegend - als Wettbewerber der
Bahn' in Frage kommenden Fahr-
zeuge des StraBengiiterverkehrs
die Strafie gegeniiber den Perso-
nenkraftwagen ungleich stédrker,
ohne daB dieser Umstand in der
steuerlichen Belastung ausreichend
berticksichtigt wird.

Am Rande sei ferner auf die zu

Lasten der Bahn unterbliebene Tei-
lung der laufenden Kosten von
hohengleichen Schiene-StraBe-Kreu-
zungen im Verhédltnis 50 : 50 hin~
gewiesen.

Fiir die WasserstraBen anderer-
seits wird allein der Bund (also
ohne Lénder und Gemeinden) im
Jahre - 1965 Pressenotizen zufolge
etwa das Achtfache seiner Einnah-
men aus den WasserstraBen-Benut-
zungsgebithren aufwenden. Ange-
sichts der fiir die néchste Zeit vor-
gesehenen WasserstraBenbauten ist
mit einer noch wachsenden Dis-
krepanz zu rechnen. Man denke
nur an die Plane zur Kanalisierung
der unteren Fulda, die mit einem
Kostenaufwand von — nach dem
Stand von 1956! — etwa 80 Mill.
DM auf"der 27 km langen Strecke
Kassel—Hannoversch-Miinden fiir
das 1350-t-Europaschiff ausgebaut
werden soll, ohne daB die anschlie-
Bende, iiber 200 km lange Ober-
weser in ihrer DurchlaBfdhigkeit
auf Schiffe solcher GréBe auch nur
anndhernd zugeschnitten wire. Da-
bei mag man als eine besondere
Delikatesse verzeichnen, daB diese
- isoliert im Raum liegende GroB-
schiffahrtsstrafie von einem heuti-
" gen, liberwiegend aus — fiir das
Kasseler Gaswerk bestimmter —
Kohle bestehenden Gesamtver-
kehrsaufkommen von etwa 70 000 t
im Jahre ausgehen muB, einer
Menge also, die die Bundesbahn
dort in nicht ganz 3 Tagen bewil-
tigen konnte. Dieses lediglich bei-
spielhaft erwdhnte Bauvorhaben
ist aus der volkswirtschaftlichen
Gesamtschau um so bemerkens-
werter, als durch den AnschluB des

Kasseler Gaswerks an die siiddeut--

sche Ferngasleitung dieser Kohle-
verkehr 1965 praktisch zum Erlie-
gen kommen wird. In &hnlichem
Mifverhidltnis stehen die Ausga-
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ben und Einnahmen der offent-
lichen Hand fiir die Infrastruktur

.des Luftverkehrs.

Bei all diesen Uberlegungen sind
die recht erheblichen Ausgaben fiir
die Fahrwegsicherung noch nicht
beriicksichtigt (die dem StraBen-
verkehr anzulastenden Polizeiaus-
gaben betrugen im Jahre 1962 z. B.
1,4 Mrd. DM). Cos

Weldhe Preischancen den Wett-
bewerbern der Deutschen Bundes-

bahn aus dieser ungleichen Wege-
kostenanlastung erwachsen, zeigt
das Verhdltnis zwischen dem Auf-
wand der Verkehrstriger fiir den
Fahrweg und ihrem -Gesamtauf-
wand:

Verhiltnis von Aufwendungen fiir den

Fahrweg zu den Gesamtauiwendungen
einzelner Verkehrstriger (in*/s)

Giliterkraftverkehr 12 bis 16
Omnibusverkehr ca. 11
Rheinschiffahrt 0
Ubrige Binnenschiffahrt 5 bis 15
Deutsche Bundesbahn ca. 33
507
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Das Problem der Dersorgungslasten

Auf der zweiten Stufe der Skala
stehen = Wettbewerbsverzerrungen
auf dem Personalsektor, vor allem
die nicht unternehmensbedingten
iiberhéhten Versorgungslasten der
Bundesbahn. Als Alimentation ver-
drangter Reichsbahnbediensteter,
volksdeutscher Bediensteter frem-
der Staatsbahnen, Westberliner
_Eisenbahner und Kriegsversehrter
sowie als Folge der kriegsbeding-
ten Personalvermehrung sind sie
Auswirkungen des Krieges, die
keinem der iibrigen Verkehrstra-
ger anhaften. Der Bund hat im
Jahre 1957 die betriebsfremden
Versorgungslasten.  iilbernommen,
hinsichtlich der zuletzt genannten
strukturellen UberhSéhung aller-
dings  erst vor kurzem anerkannt,
daB der Bundesbahn nicht zuzu-
muten ist, an Versorgung mehr als
30%0 der Bezlige fir aktive Be-
dienstete aufzuwenden. Diese sog.
»30%0-Lésung” hitte die Bundes-
bahn allein 1963 um immerhin 508
Mill. DM entlastet, wohingegen
die- tatsédchliche Ubernahme nur
285 Mill. DM betrug. Die Entlastung
der DB im Rahmen der 30%¢-Losung
soll im iibrigen auch kiinftig nur
nach Lage des Haushalts erfolgen.
Es ist weiter kein Geheimnis, daB
die Privatwirtschaft an Versorgung

nur etwa 22% der Beziige fiir Ak-

tive aufwendet., In diesem Zusam-
menhang verdient auch das Kin-
dergeld Erwéhnung, das nur die
Bundesbahn selbst, bei ihren Wett-
bewerbern dagegen der Staat tragt.

Das Problem der steuerlichen
Belastung

_Eine dritte Wettbewerbsverzer-
rung liegt in der Steuergesetzge-
bung begriindet. Zwar genieBt die
Bundeshahn gewisse, von der Kon-
kurrenz stets herausgestellte steuer-
liche Vergiinstigungen. Die Benach-
teiligungen gegeniiber ihren Wett-
bewerbern auf diesem Gebiet iiber-
wiegen jedoch bei weitem. So
betrdgt nach dem Wettbewerbsver-
zerrungsbericht der Bundesregie-
rung die Entlastung der Binnen-
schiffahrt durch Steuerbefreiungen
— bezogen auf den Umsatz im Gi-
terverkehr— das Vierzehn- bis Acht-
zehnfache der Entlastung der DB.
Gegeniiber dem gewerblichen Stra-
Bennahverkehr ist die Bahn in der
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Weise benachteiligt, daB jener in-
nerhalb seiner Bereichsgrenzen von
praktisch 120 km nur 4%, diese
dagegen auf Entfernungen iiber
50 km 7% Beférderungsteuer ent-
richten muB. Was den Giiterfern-
verkehr betrifft, ist bereits bei der
Behandlung des Wegekostenpro-
blems darauf hingewiesen worden,
daB seine steuerliche Belastung
vom Standpunkt der ihm anzula-
stenden Wegekosten aus unzurei-
chend ist. Dabei ist nicht nur an
den nach dem Energieausnutzungs-
grad von Vergaser- und Diesel-

kraftstoff ungerechtfertigt niedri- .

gen Satz der Mineralélsteuer des
letzteren gedacht, sondern ganz
allgemein an den Modus, nach dem
die durch Mineralél- und Kraft-
fahrzeugsteuer teilweise gedeckten
Wegeausgaben auf den Last- und
den Personenkraftwagen verteilt
werden; eingedenk der im AASHO-
Road-Test klar erwiesenen Tat-
sache, da eine 8-t-Lkw-Achse (die
heute zuldssige Adchslast betrdgt
bereits 10 t, und im Rahmen der
EWG strebt man teilweise die 13-t-
Achse an) die StraBe 160 000mal
stirker abnutzt als z.B. die Achse
eines Volkswagens, liegt das un-
geheure AusmaB der Subventionie-
rung des Lastkraftwagenverkehrs
durch den Personenkraftwagen auf
der Hand.

~ Die Liste der belastenden Wett-
bewerbsverzerrungen lieBe sich
fortsetzen, man denke nur an die
mangelnde Kapitalausstattung der
Bundesbahn seitens ijhres Eigen-

. tiimers oder an die versdumte Ab-

geltung der sédchlichen Kriegsfolge-
lasten. - Vordringlicher erscheint je-
doch, auf die wesentlichen Vor-
wiirfe der DB-Wettbewerber kurz
einzugehen. An hervorragende
Stelle geho6rt hierbei die Auffas-
sung, die gemeinwirtschaftliche Be-
lastung sei durch den Verzicht des
Bundes auf eine Verzinsung des
Eigenkapitals der Deutschen Bun-
desbahn und jhre Steuervergiinsti-
gungen mehr als aufgehoben. Dafl
die Binnenschiffahrt sich diese An-
sicht zu eigen macht, entbehrt nicht
einer gewissen Ironie, ist doch ge-
rade sie es unter den Verkehrstra-

gern, die nicht nur die weitestge- .

henden Steuerprivilegien in An-
spruch nimmt, sondern nach Ver-

lautbarungen mafgeblicher Repra-
sentanten dariiber hinaus bereits
seit ldngerer Zeit Transporte bis
zu 42,5%¢ unter den Kosten aus-
fiihrt. In der Sache diirfte selbst
den Konkurrenten der Bahn schwer-
lich verborgen geblieben sein, daB
einmal das Bundesbahngesetz auf
Grund der geschilderten besonde-
ren . Situation mit Recht lediglich
dazu anhdlt, eine angemessene
Verzinsung des Eigenkapitals an-
Zustreben (§ 28 Abs. 1, 2. Halb-
satz), daB zum zweiten einer Zins-
rechnung nicht etwa das 18 Mrd.
DM betragende Eigenkapital zu-
grunde gelegt werden kann, son-
dern — im Hinblick auf den Grund-
satz der Gleichbehandlung -— unter
den augenblicklichen Verhéltnissen
nur der nach Abzug des Fahrweg-
anteils von 14,5 Mrd. DM verblei-
bende Rest und daB letzthin die
Bundesbahn in den Tarifkalkula-
tionen kalkulatorische Zinsen des
gesamten betriebsnotwendigen Ver-
mogens einsetzt, ohne sie aller-
dings — aus verstdndlichen Griin-
den — im gemeinwirtschaftlichen
Bereich erwirtschaften zu konnen.

Genauso unzutreffend wie der
angebliche Ausgleich zwischen Ge-
meinwirtschaftlichkeit einerseitsund
Steuervorteilen sowie Verzinsungs-
mangel andererseits, ist die Be-
hauptung, die Bundesbahn ziehe
aus der gleichzeitigen Produktion
von Giiter- und Personenverkehr
Vorteile. Mit der Behauptung, der
Personenverkehr - subventioniere
den Giiterverkehr durch die Ver-
teilung der Gemeinkosten lediglich
im Verhéltnis 1 :2 — weil nimlici
bei seinem hypothetischen Weg-
fall der Fixkostenanteil des Giiter-
verkehrs infolge der Kuppelpro-
duktion erheblich ansteige —, grei-
fen die Konkurrenten der Bahn die
Scheidung zwischen den rentablen
kommerziellen und den unrentab-
len gemeinwirtschaftlichen Verkeh-
ren an. Gerade sie ist aber das
Postulat einer einwandfreien oko-
nomischen  Unternehmenspolitik:
Zundchst einmal handelt es sich

- hier nicht um eine Kuppelproduk-

tion, d.h. eine zwangsldufige Er-
zeugung mehrerer Produkte inner-
halb eines Produktionsganges (Ge-
winnung von Koks, Gas, Teer etc.
bei der Verkokung), vielmehr fehlt
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es, da der. Personen- und’ Giiter- -

verkehr .auch- unabhédngig vonein-
ander betrieben werden konnte,
gerade an dem Erfordernis der
Zwangslaufigkeit. Die Eisenbahn-
produktion 148t sich daher nur mit
einem Industriebetrieb vergleichen,
in dem zur Herstellung mehrerer
Erzeugnisse teilweise dieselben
Maschinenanlagen benutzt werden.
Zum zweiten besteht zwar dariiber

kein Zweifel, daB es bei einer Ver-
 wendung derselben Anlage fiir
zwel unterschiedliche Erzeugnisse
keinen ,absolut richtigen®, d. h.
idealen Kostenverteilungsschliissel
gibt. Ebenso sicher ist aber, daB
der objektive MaBstab des Um-
fangs der Anlagenbenutzung allen
betriebswirtschaftlichen = Anforde-
rungen geniigt und dem ,Ideal-
schliissel” ndher steht als das ange-

strebte subjektive Tragfdhigkeits-

prinzip oder jede sonstige Losung.

Auch rein empirisch fithrte im
iibrigen eine aus anderem AnlaB
angestellte Untersuchung einiger
Strecken zu der Erkenntnis, da8
bei volliger Stillegung des Perso-
nenverkehrs die Kosten des dann

Teinen = Giiterzugbetriebes = infolge

des Wegfalls ganzer Dienstzweige

(Fahrkartenverkauf, ExpreBgut, Ge-
pdck, Personenbahnhofsdienst liber-
haupt) und wesentlicher techni-
scher Vereinfachungen (Signalwe-
sen, Oberbau etc.) die Hoéhe der
nach dem geltenden Modus zuge-
schriebenen Kosten nicht iiberstei-
gen wiirden.

Derkehrspolitische Alternativen

Der Themenkreis schlieBt sich
mit einem Blick auf die Zukunft,
die der Verkehrspolitik schon in

allernichster Zeit die auBerordent- -

lich schwerwiegende Entscheidung
abfordern wird, ob sie der Deut-
schen Bundesbahn angesichts ihrer
finanziellen Lage und der geschil-
derten verkehrspolitischen Situa-
tion — im Einklang mit der Wei-
sung des § 28 Abs.1 Satz2 BbG —
gestattet, sich von dem Bedarfs-
deckungsprinzip, insbesondere im
Personennahverkehr und in der

Bedienung der Flache und der’

Punkte mit geringem Verkehrs-
wert, weitgehend zu l6sen oder ob
sie demgegeniiber vorzieht, das

Ziel der Eigenwirtschaftlichkeit der:

Bundesbahn durch die volle finan-
zielle Ablésung aller bestehen blei-

benden gemeinwirtschaftlichen Lei-

stungen zu erreichen.

Auf welchen dieser Wege die
Wahl auch fallen mag, die Eisen-
bahn hat auf Grund ihrer techni-

. schen Eigenart auch unter den hdu-

fig verdnderten und sich weiter
verandernden Verhéltnissen &ko-
nomische Vorziige, die eine echte
‘wirtschaftliche Zukunft garantieren.
Thre O6konomische Kraft liegt in
der Fahigkeit, mit Hilfe der
Zwangsfithrung ihrer Fahrzeuge
durch Spurkranz und Gleis groBe
Menschenmengen und Giitermassen
mit verhdltnismédBig bescheidenen
Antriebskréften, geringem Perso-
naleinsatz und - wenig Raumbedarf
bei jeder Witterung schnell und
sicher iiber weite Entfernungen zu
beférdern; sie ist um so -stédrker,
als die Eisenbahn noch auf lange
Zeit das einzige Verkehrsmittel
sein wird, welches sich die Vor-
teile der Elektrizitdt und Elektro-.
nik, einer weitestgehenden Auto-
matisierung iiberhaupt in steigen-

‘ Ganz einfach:

Wissen Sie, wie man sich
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dem MaBe nutzbar macht. Eine
Eisenbahn, deren Einsatz sich an
den durch diese technische Eigen-
art eroffneten Moglichkeiten aus-
richtet, die sich nicht mit Riicksicht
auf althergebrachte, liebgewordene
. Vorstellungen in Verkehrsberei-

chen bewegen muB, die nach dem
Vordringen des Kraftwagens - fiir
sie ,artfremd” geworden sind, hat
in jedem noch so starken Wettbe-
werb alle Chancen auf ihrer Seite.
Deutsche Bundesbahn,
Hauptverwaltung, Frankfurt/M.

Die Bundesbahnkrise - ein Anpassungsproblem

Die Schopfer der Verkehrsgesetze
von 1961 waren davon ausge-
gangen, daB die Anwendung markt-

"~ wirtschaftlicher Mittel die seit Jah-

ren unbefriedigende Situation in
der Verkehrswirtschaft giinstig be-
einflussen wiirde. Man versprach
sich vor allem durch die Befreiung
der Tarifpolitik von staatlicher Be-
vormundung eine bessere Aufga-
benteilung zwischen den Verkehrs-
trdgern und eine endglltige wirt-
schaftliche Gesundung der Deut-
schen Bundesbahn.

Zweifel an der Funktiomf&higkeit
freier Derkehrsmdirkte

Dieses Vertrauen in die Markt- .

kréfte schien angesichts der Er-
folge, die mit dem marktwirtschaft-
lichen System in der deutschen
Nachkriegsgeschichte erzielt wor-
den waren, nicht unberechtigt. Es
wurden allerdings auch Zweifel
geduBert. Die Funktionsfdhigkeit
freier Verkehrsmirkte wurde be-
stritten. Diese Kritik griindete sich
sowohl auf die Erfahrung, die man
insbesondere bei miteinander kon-

kurrierenden Eisenbahnen mit einer:

unbeschrédnkten Preisbildung ge-
macht hatte, als auch auf bestimmte
»Besonderheiten”, die als Ursache
fiir die vielfach zu beobachtende
Gleichgewichtslosigkeit der Ver-
kehrsmédrkte angesehen wurden.
Diesen Bedenken hatte der Gesetz-

geber durch die Verhinderung des
unlauteren und unbilligen Wettbe-
werbs Rechnung tragen wollen.
Aber mit dem Begriff der Unbillig-
keit war ein neues Element der Un-
sicherheit geschaffen worden; denn
die Ansichten {iiber die Abgren-
zung von Billigkeit und Unbillig-
keit gingen erheblich auseinander.
Der Bundesverkehrsminister selbst
hat ein wirtschaftswissenschaft-
liches und ein rechtswissenschaft-
liches Gutachten eingeholt, um die-
sen neuen Begriff zu klaren. Die-
ser Unsicherheit ist es zweifellos
mit zuzuschreiben, daB die Neu-
ordnung im Verkehr nicht behut-
sam vor sich ging, wie es nach dem
‘Willen maBgeblicher Initiatoren der

neuen Verkehrsgesetze beabsich-

tigt war, sondern da8 eine grund-
legende Umgestaltung eintrat, wie
der Bundesverkehrsminister selbst
verschiedentlich bestdtigt hat. Die
neuen Verkehrsgesetze waren so-
mit ein Experiment, dessen Aus-
gang malBgeblich davon abhing,
wie diese Gesetze gehandhabt
wurden.

Die Bundesbahn betrachtete die
Neuordnung von Anfang an.als
Mittel zur Durchsetzung bestimm-
ter eigener Ziele. Sie hat dement-
sprechend von den vom Gesetzge-
ber gewdhlten -Méglichkeiten rege
Gebrauch gemacht. Uber 100 Aus-

nahmetarife und Erweiterungen

bestimmter Ausnahmetarife sind
allein gegen die Binnenschiffahrt
gerichtet worden. Hinzu kommen
weitere Wettbewerbstarife gegen
den StraBenverkehr, der erst in
jingerer Zeit das Objekt tarifari-
scher Angriffe wurde. Die Bundes-
bahn konnte bei dieser Aktions-
freudigkeit des Beifalls der Wirt-
schaft sicher sein. Aber auch die
UOffentlichkeit, viele Politiker, die
Wissenschaft und die Presse zoll-
ten ihr nicht geringe Anerkennung.
Man lobte allgemein die Initiative
und die Wettbewerbsfreudigkeit
der Bundesbahn. - :

Trotz der Mengensteigerung blieb
das finanzielle Ergebnis der Bun-
desbahn nicht nur unbefriedigend,
sondern es verschlechterte sich in
diesem Jahr rapide. Die Lohn- und
Gehaltserhohungen sowie die Stei-
gerung der Sachkosten haben die
Bundesbahn an der Wende von
1964 auf 1965 in die schwerste
Liquiditatskrise seit Kriegsende ge-
bracht. In seinen Vorschligen zur
Verbesserung der wirtschaftlichen

~Lage der DB forscht der Vorstand

nach den Ursachen dieser besorg-
niserregenden Verschlechterung der
Finanzlage in den letzten Monaten.
Er fithrt das Steigen der Verluste
im wesentlichen auf drei Ursachen

" zuriick:

Ursachen fiir die Liquiditditskrise
der Bundesbahn

1. Er stellt zunéchst fest, daB das
Ausbleiben von Mafnahmen zur
Angleichung der Wettbewerbsbe-
dingungen, insbesondere die Neu-
ordnung der finanziellen Beziehun-
gen zwischen Bund und Bundes-
bahn, einer der Hauptgriinde fiir
die defizitdre Entwicklung der Bun-
desbahn sei. 4

Die Bundesbahn geht aber offen-
sichtlich von den Feststellungen

VEREINSBANK IN HAMBURG

ALTESTE HAMBURGER GIROBANK

. ZENTRALE: HAMBURG 11, ALTER WALL 20—-30, TELEFON 361 061
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des Brand-Berichtes und ihren eige-
nen Vorstellungen iiber die Ver-
zerrungen der Wettbewerbsbedin-
gungen aus. Sie kritisiert ferner
den Bericht der Bundesregierung
iiber die Wettbewerbsverzerrun-
gen, weil dieser die Vorstellungen
der DB nicht voll anerkannt hat.

Offenbar hdlt die Bundesbahn
ihre Vorstellungen iiber die Wett-
bewerbsverzerrungen fiir allein
richtig. Sollte die DB ihre Ge-

schiftspolitik auf eine solche ein-.

seitige Auffassung iiber die Wett-
bewerbsverfilschungen und auf die
daraus abgeleiteten Erwartungen
abgestellt haben, ihre Forderungen
auf dem Gebiet der Wettbewerbs-
verzerrungen seien berechtigt und
miiften voll erfiillt werden, so
wire das eine bedenkliche Fehl-

spekulation. Die Kritik der kon--

kurrierenden Verkehrstréager, aber
selbst auch der Bericht der Bundes-
regierung zeigen, da8 das Problem
auch eine andere Seite hat. Auch
hétte' die mangelnde Zahlungswil-
ligkeit des Finanzministers als ein
Indiz dafiir angesehen werden
miissen, daf die Forderungen der
Bundesbahn nicht in vollem Um-
fang anerkannt sind und dement-
sprechend nicht honoriert wiirden.

2. Die Bundesbahn macht weiter-
hin die hohe Fremdverschuldung
fiir ihre schlechte Finanzlage ver-
antwortlich. Sie beschwert “sich
schon seit Jahren iber die Verzo-
gerung bei der Verbesserung ihrer
Kapitalstruktur.

Diese Beschwerde zeigt, daB8 die
Bundesbahn vollig anders rechnet
‘und auch anders rechnen kann als

'1964/X11

ein 'Privatunternehmen. Sie kann
solche Vorstellungen nur entwik-
keln, weil sie nicht der normalen
Besteuerung unterliegt und weil

sie niemals von ihrem Eigentiimer

ernstlich gezwungen worden ist,
eine Verzinsung des Eigenkapitals
zu erwirtschaften und in Form
einer Dividende an ihren Eigen-
timer abzufithren. Fiir ein Privat-
unternehmen ist das Wirtschaften
mit Eigenkapital wegen des Zwan-
ges zur Gewinnausschiittung und
der damit verbundenen hohen
Steuerbelastung teurer als mit
Fremdkapital; denn die Zinsen fiir
Fremdkapital sind bei der Besteue-
rung abzugsfihig. Ein Privatunter-
nehmen hétte daher das Fremd-
kapital dem Eigenkapital vorgezo-
gen, soweit dies die Kreditfahig-
keit und -wirdigkeit zugelassen
hitten.

Im iibrigen hat der Bundesver-
kehrsminister in einem Artikel im
Handelsblatt Nr. 220 vom 13./14.
November den Vorwurf, daff der
Bund bei der Ausstattung der DB
mit Kapital versagt habe, mit -Ent-
schiedenheit zurtickgewiesen. Er
hat zum Beweis fiir die Hilfestel-
lung des Bundes den Betrag von
tiber 11 Mrd. DM genannt, den die
Bundesbahn seit 1950 allein aus
Bundesmitteln erhalten hat.

Das bei der Bahn vorliegende.

Verhéltnis von Fremdkapital zu
Eigenkapital wie 40:60 ist auch
gar nicht als so ungewdohnlich oder
sogar ungesund zu bezeichnen. Die

_Schweizerische Bundesbahn, die im

allgemeinen als gesundes Unter-
nehmen gilt, - hat jedenfalls ein

viel ungiinstigeres Verhéltnis von
Eigenkapital zu Fremdkapital. Nach
der Bilanz fiir 19631!) betrdgt das
Eigenkapital der SBB 628 Mill. SFr
und das Fremdkapital 2 Mrd. SFr.
Hier tiiberwiegt also bei weitem
das Fremdkapital, ohne daB jemals
der Vorwurf vernommen worden
wire, das Verhiltnis der beiden
Kapitalquoten sei zu ungtinstig.

3. SchlieBlich gibt die Bundes-
bahn den Personennahverkehr als
Hauptverlustquelle an. Zweifellos
stellt dieser Betriebszweig eine
sehr bedeutende Verlustquelle dar,
Ob allerdings der Betrag von 900
Mill. DM richtig errechnet ist, mufl
bezweifelt werden. Die Brand-
Kommission hat sich ebenfalls mit
dem Personennahverkehr befaBt
und dessen Verluste errechnet. Im
Gegensatz zur Bundesbahn beriick-
sichtigt die Brand-Kommission je-
doch, daB bei einem etwaigen Fort-
fall des Bezirkspersonenverkehrs
ein Teil der fixen Kosten nicht
mehr gedeckt wird und deshalb
auf die anderen Verkehrsarten der
Bahn umgelegt werden mufB. Die
echte, durch Aufgabe des Personen-
nahverkehrs erzielte Einsparung
stellt sich infolgedessen nach den
Berechnungen der Brand-Kommis-
sion fiir 1958 auf nur rund 100
Mill. DM. ’

Fine differenzierte Kostenrech-
nung ist zweifellos unumganglich. *
Jedes moderne GroBunternehmen
ist darauf angewiesen, wenn es
sich einen Uberblick iiber die Ren-
tabilitdt seiner einzelnen Betriebs-

1} Mitgeteilt im Verkehrs-Brief Siller,
Nr. 21/22 v. 15. Mai 1964,
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zweige - verschaffen will. Das Ver-
. fahren der DB, praktisch alle die-
jenigen Verkehre, die keine volle
Kostendeckung erzielen, zum ge-
meinwirtschaftlichen Bereich zu
rechnen, also aus dem kommer-
ziellen Bereich auszuklammern, ist
jedoch hoéchst anfechtbar. Viele
Unternehmen, insbesondere GroB8-
betriebe, miissen oft ein differen-
ziertes- Sortiment anbieten, obwohl
sie genau wissen, daB einzelne
Teile dieses Sortiments verlust-
reich sind. Doch ihre Reputation
erfordert ein solches Angebot.
Ohne das Angebot der verlustbrin-
genden Teile sind sie in ihrem
Gesamtangebot weniger marktgén-
gig. Sie haben oft einen Ruf, der
sich in der Hauptsache gerade auf
die verlustreichen Zweige griindet
(Verlage). Die Verluste werden bei
diesen Betrieben stets aus ande-
ren gewinnbringenden Produktions-
zweigen ausgeglichen. Dieses Ver-
fahren hétte auch oberstes Gebot
der Geschiftspolitik der Bundes-
bahn sein miissen. Die Kosten hit-
ten demgem4B nicht nach dem tech-
nischen Prinzip der Benutzung der
Bahnanlagen durch die verschiede-
nen Betriebszweige, sondern nach
dem Grundsatz der Tragfahigkeit
aufgeschlisselt werden miissen.

Dem Personenverkehr kann auch
nicht die alleinige Schuld an der
defizitiren Entwicklung der Bun-
desbahn zugeschrieben werden.

- Diese ist in ebenso hohem Mable
auf die falsche Giitertarifpolitik
zuriickzufithren. Die Bundesbahn
hat mit einer sicherlich verstdnd-
lichen Sorge die relative Riick-
laufigkeit des Giiterverkehrs, ge-
messen am Gesamttransportvolu-
men, beobachtet. Sie hat deshalb
den Preiswettbewerb konsequent
. angewandt mit dem Ziel, durch
Gewinnung zusatzlicher Verkehrs-
mengen eine bessere Auslastung
ihrer Anlagen und damit eine
filhlbare Kostendegression und
eine Besserung ihrer Ertragslage
zu erreichen. Die ,magische Ziffer”,
wie Professor Oeftering die Pro-
zentzahl des Bundesbahnanteils am
gesamten Verkehrsvolumen nannte,
sollte wieder steigen. Bei den er-
heblichen Preissenkungen hitten
jedoch die Mengensteigerimgen,
von echtem Neuverkehr abgesehen,
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‘Werte bis zu 809%, haben miissen,

damit das Produkt von abgesetz-
ten Leistungsmengen mal Preis auf
derselben Hohe gehalten werden
konnte wie vorher. Diese auBer-
gewdhnlichen Mengensteigerungen
konnten aber nicht eintreten, weil
die DB die Marktlage, speziell die
Reaktionsfdhigkeit der Nachfrage
auf Preissenkungen, wohl zu posi-
tiv eingeschdtzt hat. Verkehrslei-
stungen sind schon an sich nicht
durch Preissenkungen beliebig ver-
mehrbar. Aber auch die Konkur-
renten der Bahn konnten sich keine
Mengenabwanderung zur Schiene
gefallen lassen. Die Bundesbahn
hat, das wird jetzt mit aller Klar-
heit deutlich, ihr Ziel nicht erreicht,
sondern Geld verschenkt.

Bei verniinftiger Betrachtung hétte
sich die DB sagen miissen, da das
Verkehrsvolumen absolut stin-
dig gestiegen ist und daB infolge-
dessen kein ernsthafter AnlaB be-
stand, mit so betrdachtlichen Tarif-
senkungen die Entwicklung beein-
flussen zu wollen. Man hat jedoch
bei der DB nur auf den relati-
ven Verkehrsriickgang gesehen
und gehofft, diese fiir alle Eisen-
bahnen in der Welt typische Ent-
wicklung aufhalten zu koénnen.
War es aber wirklich vertretbar,

wegen dieser relativen Verluste

eine derartige Tarifpolitik zu be-
treiben wund sichere Einnahmen
aufs Spiel.zu setzen? Diese Frage
ist um so berechtigter, als die Ko-
sten laufend stiegen und der Zeit-
punkt abzusehen war, an dem die
Kosten- die Erloskurve einholen
wiirde.

Strukturwandel im Derkehrsbereich
— ein weltweites Problem

Die Einordnung der Eisenbahnen
in das sich quantitativ und quali-
tativ rasch ausfdchernde Angebot
von Transportleistungen stellt in
der ganzen Welt ein 6konomisches
Anpassungsproblem erster Ord-
nung dar. Es ist daher notwendig
und begriiBenswert, wenn der Vor-
stand der DB dazu seine Vorstel-
lungen bekanntgibt. Diese Vor-
stellungen sind in ihrer 6konomi-
schen Logik sicher kaum angreif-
bar, wenn sie auch in der Uffent-
lichkeit eine gewisse Schockwir-
kung ausgeldst haben. Man wird

natiirlich noch tiber die Abgren-
zung des kommerziellen Bereiches
von dem gemeinwirtschaftlichen
Bereich sprechen miissen. Auf je-
den Fall wird man es der Bundes-
bahn nicht iiberlassen kdnnen, dar-
iber allein zu befinden; denn ge-
gebenenfalls muf ja die dffentliche
Hand ;r%z‘ahlen. Auch muB bedacht
werden, daf Subventionen niemals
so gezielt angebracht werden kén-
nen, daB sie ausschlieBlich dem
subventionierten Betriebszweig zu-
gute kommen. Stets wirken sich
die Begiinstigungen in dem Ein-
heitsbetrieb auch zugunsten ande-
rer Betriebszweige, also auch des
Giiterverkehrs, aus, so daB deren
‘Wettbewerbsposition ebenfalls ver-
bessert wird. Es wird daher stets
einer sorgfiltigen Priifung durch
die Aufsichtsorgane der DB bediir-
fen, wenn Strecken oder Dienst-
stellen stillgelegt werden oder
wenn die Aufrechterhaltung des
Betriebes aus o&ffentlichen Mitteln
finanziert wird.

In diesem Anpassungsproze8 ist
der Erlésgestaltung eine besondere
Aufmerksamkeit zu widmen. Die
einstigen Gewinne aus dem Giiter-
verkehr sind jetzt dahingeschmol-
zen, sie konnen nicht mehr als
»Strategische Reserve” verwandt
werden, und zwar weder zur Stér-
kung der Wettbewerbskraft im
Giiterverkehr noch zur Deckung
der Verluste im Personenverkehr.
Die Preispolitik wird sich infolge-
dessen von Grund auf &ndern miis-
sen. Sie wird weniger die Mengen-
gewinnung, sondern die Erldsstei-
gerung, und zwar auch bei Inkauf-
nahme etwaiger Mengenverluste,
zum Ziele haben miissen.

Neue Preispolitik unerldiflich

Nicht der Widerstand gegen eine
unaufhaltsame Entwicklung, son-
dern die Anpassung an diese unter
Auswirkung aller Méoéglichkeiten
zur Erléssteigerung diirfte der neue
‘Weg sein, der von der DB gegan-
gen werden muB. Natiirlich ist das
ein sehr dorniger Weg; denn Geld
verdienen ist leichter in der Ex-
pansion als, wadhrend einer Kon-
traktion. Aber da- diese” Kontrak-
tion auf jeden Fall im . Giiterver-
kehr und im schnellen Personen-
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verkehr nur relativ ist und absolut
immer noch ein gewisser Mengen-
zuwachs zu erwarten ist, sind
solche Moglichkeiten zur Erlgsstei-
gerung durchaus gegeben.

Es bedarf dazu allerdings auch
der Einsicht\der Uffentlichkeit und
politischen Stellen, daB Verkehrs-
entgelte nicht eine Art von Steuern
sind, die man, besonders in einem
‘Wahljahr, niedrig halten mu8, son-
dern daB sie die Kompensation
eines echten wirtschaftlichen Werte-

verzehrs bilden, also echte Preise
darstellen. Wenn die Kosten da-
vonlaufen und nicht mehr durch
Rationalisierung aufgefangen wer-
den kénnen, bleibt nur der Weg
der Preiserh6hung. Unter diesen
Voraussetzungen wird es auch
moglich sein, eine ,Klimaverbesse-
rung” in der Verkehrswirtschaft zu
erreichen und eine ruhige, stetige
Entwidklung in die Wege zu leiten.

Dr. Dieter Wulf,

Zentralausschufi der Deutschen
Binnenschiffahrt e. V., Beul (Rhein)

Entzerrung des Wettbewerbs allein geniigt nicht

ine vergleichende Betrachtung

der vorstehenden Beitrdge macht
die unterschiedliche Beurteilung der
anstehenden Harmonisierungspro-
bleme deutlich. Dazu gehoren unter
anderem die Wegekosteniibernah-
me, die steuerlich unterschiedliche
Belastung und die politisch beding-
ten Auflagen.

Das Problem der Wegekosten

Vor einer endgiltigen Ldsung
der Wegekostenanlastung steht die
exakte Ermittlung der durch die
Verkehrstrager verursachten Wege-
kosten. Die Kostenfeststellung bei
den drei Verkehrsmitteln mufl in
allen Phasen nach einander ent-
sprechenden Grundsétzen vor sich
gehen. )

Der WIRTSCHAFTSDIENST (1963,
H.6, S.237 ff.) hat zu einem Gut-

1) Vgl. E. Meyeru. F. Wilkenloh:
+Abbau der Wettbewerbsverzerrungen, in:
Schiene und Strafe 1963, S. 45,

achten (vgl. Bundestags-Drucksache
IV/1449) iber methodische Pro-
bleme der vergleichenden Wege-
kostenrechnung bereits Stellung
genommen. Der Verfasser spricht
dort von einem ,Ansatzpunkt zur
Versachlichung und Entspannung
der auch hier von Einzelinteressen
gepragten Diskussion und Verfah-
rensweise”. k

Koénnte man nicht im Anschluff
an den Hinweis der DB, daBl die
Binnenschiffahrt und der Giiterfern-
verkehr ihre Wege nicht selbst zu

finanzieren brauchen, fragen, ob

sich nicht wie in Frankreich der
Staat gesetzlich verpflichten sollte,
einen festen Anteil der Baukosten
der DB zu iibernehmen? Dadurch
wiére bis zu einem gewissen Grade
eine Wettbewerbsentzerrung zu
erreichen, Wenn auch die Argu-
mente der DB in der Wegekosten-
diskussion nicht ganz von der Hand
zu weisen sind, so geniefit sie doch

emnen . gewissen Vorteil dadurdh,
daB sie liber Ausbau und Moderni-
sierung ihrer Strecken selbst ent-
scheidet. Die beiden anderen Ver-
kehrstrager jedoch haben nur ge-
ringen EinfluB auf den ihren Inter-
essen entsprechenden Ausbau des
Wegenetzes.

Die DB wird durch eine weit-
gehende Verpflichtung zur Kreu-
zungssicherung eindeutig finanziell
belastet; aber erfghrt nicht auch
der private StrafSenverkehr allein
durch das Vorhandensein der Bahn-
kreuzungen eine gewisse Benach-
teiligung? Lange Schlangen und
Wartezeiten belasten die Kosten-
rechnungen auch der privaten Ver-
kehrsunternehmen nicht unerheb-
lich. Die Finanzierung der Kreu-
zungskosten erfordert daher zwi-
schen der Bundesbahn und dem
StraBenverkehr auszuhandelnde
KompromiBlosungen.

AuBlerdem kann die DB ijhre
Schienenwege nach eigenen Plénen
ausnutzen, der Giiterfernverkehr
dagegen ist von vielen Zufélligkei-
ten des StraBenverkehrs abh&ngig
(Stauungen bei Unféllen, Unpiinkt-
lichkeit bei Wettereinfliissen usw.).
Andererseits begiinstigen die rela-
tiv guten FernstraBen den Giiter-
fernverkehr, der eigentlich von
den technischen Gegebenheiten her
gesehen, Aufgabe der DB sein
kénnte. Dem Ausbau von interna-
tionalen Fernstrafen unter der Pla-
nungshoheit des Bundes steht der
mangelhafte Ausbau der Regional-
und LokalstraBen gegeniiber. Man-
gelnde Koordinierung der Pla-
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nungsorgane und die Hohe der
finanziellen Mittel haben in den
Ballungsgebieten zeitweise zu cha-
otischen Verkehrsverhéltnissen ge-
fihrt, 2) :

Bei dichten regionalen Strafien-
netzen kénnte gerade der Lastwa-
gen seine spezifischen Leistungs-
vorteile ausnutzen. Ein erster Schritt
zur Verbesserung dieser Verhilt-
nisse kénnte das in der Bundes-
tags-Drucksache 1V/2661 unter dem
Titel ,Bericht der Sachverstdndi-
genkommission nach dem Gesetz
. libér eine Untersuchung von MabB-
nahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhéltnisse der Gemeinden”
verdffentlichte Gutachten sein.

Die steuerlichen
Belastungsunterschiede

" Wenn man das Prinzip des Wett-
bewerbs  fiir den Verkehrsbereich
bejaht, dann miiBte die Finanzpoli-
tik eine neutrale Besteuerung der
Verkehrstrdger anstreben. Damit
fiele allerdings die Verkehrsbe-
steuerung als Mittel der Struktur-
politik aus. Der Bundesfinanzmini-

ster hat in einem Bericht aufge- -

zeigt, inwieweit die Verkehrstra-
ger steuerlich unterschiedlich be-
lastet sind.3) -Die vorstehenden
Beitrdge ‘diskutieren die Steuerbe-
lastungen von dem Standpunkt
ihres Verkehrstrdgers. her.. Die
entsprechenden Harmonisierungsge-.
setze stehen noch aus. Verschie;
dene Belastungsinderungen der

vergangenen Jahre (vgl. die Stel-

lungnahmen oben S. 501 ff.) haben
die Entzerrung nicht generell be-
seitigt. Die zur Zeit noch’ bestehen-
de unterschiedliche Belastung durch
die ‘Beforderungsteuer - (Aquivalent

2) Vgl. Georg Strickrodt: ,Staats-
wirtschaftliche Programmatik des StraBen-
baus”, in: Schiene und StraBe, 1963, S. 132.
8) Vgl. E. Meyer u. . lekenloh
a. a. 0., S. 47,

zur Umsatzsteuer) wird mit Einfiih-
rung der Mehrwertsteuer von
selbst hinféllig. Alle Binnenver-
kehrsmittel wiirden ‘dann gleich-
maBig von der Umsatzsteuer ge-
troffen.

Die gemeinwirtschaftlichen
Aufgaben

Zum Zwecke der Férderung des
Wettbewerbs (vgl. Verkehrsgesetze
von 1961) sind alle politisch be-
dingten Belastungen der Verkehrs-
trdger abzubauen oder zu entsché-
digen, soweit sie die Verkehrsmit-
tel unterschiedlich treffen. Unter
bestimmten Voraussetzungen be-
steht bereits eine Ausgleichspflicht
durch den Bund (vgl. § 28 BbG)
bei der DB. Bevor Ausgleichszah-
lungen z.B. an die DB geleistet
werden, sollte iiberpriift werden,
ob sich nicht einige der politisch
bedingten Auflagen ganz abbauen
lieBen. Seit neben die Eisenbahn
andere Verkehrsmittel getreten
sind, erscheint mancher unrentable
»Pflichtverkehr”. der DB nicht mehr
zwingend notwendig. Allerdings
wirde eine drastische Beschnei-
dung beispielsweise des Berufsver-
kehrs die Kosten der DB nur ge-
ringfiigig senken. Hinzu kommt,
daB bei der gegebenen Raumstruk-
tur ohne ihn ein Teil der taglichen
Produktion in den Ballungszentren
gefdhrdet wére.

" Vom rein $konomischen Stand-
punkt kénnte sich hieraus die Not-
wendigkeit zur Preissenkung in
diesem Zweig des Pflichtverkehrs
ergeben

Dxe heutlge Sltuat1on auf dem
Verkehrsmarkt ist indessen iiber
den Sektor  des Berufsverkehrs
hinaus durch politische Auflagen
gekennzeichnet, aus denen sich die

ungleichen Startbedingungen zwi-

schen den "Verkehrstrdgern erge-

. ben haben. Stehen der Beseitigung

derartiger, aus der Vergangenheit
stammender Auflagen auch heute
noch politische Ziele entgegen,
dann muB der Staat fiir einen finan-
ziellen Ausgleich sorgen. Die Hohe
der Ausgleichszahlungen zu be-
stimmen, ist allerdings recht pro-
blematisch, weil die Zurechnung
der Fixkosten auf die einzelnen
Verkehrsleistungen bis zu einem
gevyissen_ Grade willkiirlich ist.

Marktpreis als Ordnungsinstrument

Neben den Harmonisierungsauf-
gaben muB die Verkehrspolitik auf
den Bereichen des Marktzugangs
und der Kontrolle von Angebot
und Nachfrage tdtig werden, da-
mit der Marktpreis entscheidendes
Ordnungsinstrument auf dem Ver-
kehrsmarkt. sein kann.

AbschlieBend zu den drei Stel-
lungnahmen kann festgestellt wer-
den, daB.die Forderung der Ver-
kehrstrdger nach gleichen Startbe-
dingungen allein schon durch den
Auftrag des Gesetzgebers zur An-
nidherung der Verkehrswirtschaft
an einen moglichst weitgehenden
Wettbewerb geredltfertigt ist. Wenn
auch die einzelnen Forderungen
zur Entzerrung des Wettbewerbs
nicht immer unproblematisch sind,
so halten sie doch wenigstens die
notwendige Diskussion in Gang.
Allzu kurzfristig beschlossene Lg-
sungen beinhalten wegen der Viel-
schichtigkeit der Harmonisierungs-
frage ohnehin die Gefahr erneuter
unvorhergesehener Verzerrungen.

Die Forderung nach Wettbe-
werbsentzerrung allein kann die
Verantwortlichen - nicht von  der
Verpilichtung zur Ausarbeitung
eines langfristigen verkehrspoliti-
schen Konzepts entbinden.

Klaus Bolz, Hamburg
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