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Wettbewerb im deutschen Fernverkehr
Von Dr. jur. Otto Conrad

Das deutsche Wirtschaftsleben wird beherrscht von den Grundgedanken eines
liberalen Wirtschaftssystems. Das freie Spiel der Krifte, das seinen letzten
Ausdruck in Angebot und Nachfrage findet, soll zu eciner natiirlichen Ordnung
des Marktes fithren, Es gibt demgemiB dem Wirtschaftssystem in der Bundess
republik Deutschland das entscheidende Gepriige. Strukturell liegen die Dinge in
den iibrigen Staaten der westlichen Welt, so z.B. in England und Frankreich,
mit gewissen Abwandlungen in der einen oder anderen Richtung ihnlich.
Ueberall gilt grundsitzlich das Prinzip der Freiheit, auch fiir die Wirtschaft.
Der Begriff der ,,Planwirtschaft" ist anriichig, ja geradezu verfemt. Deshalb darf
es eigentlich nicht wundernehmen, wenn-die Gedanken eines Wettbewerbs auch
im Verkehrswesen immer wieder anklingen, wenn man méglichst ungehemmte
Freiheit der Verkehrszweige im Kampfe miteinander fordert und glaubt, daB auf
diesc Weise cine cchte Koordinierung, Harmonisicrung zwischen ihnen am
chesten, einfachsten und natiirlichsten bewerkstelligt werden wiirde. Die Er-
rterungen dariiber schweben einmal in den beteiligten deutschen Verkehrss
und Wirtschaftskreisen, sie greifen aber andererseits auch in internationale
Gremien hiniiber, etwa in die Untersuchungen zwischenstaatlicher Verbinde
oder der Organe der Vercinigten Nationen. Dabei werden nach meinen Erfahs
rungen die Tatbestandmerkmale, auf dic es wirklich ankommt, nicht immer klar
erkannt, jedenfalls nicht klar herausgestellt, und darum treffen dann auch die
Ziclsetzungen fiir unsere deutschen Verhiltnisse nicht immer den wahren Kern
der Sache. ] .
I L}
Gibt es cinen echten Preiswettbewerb im Verkehr?

Die crste Frage mufd stets lauten: Gibt es iiberhaupt in Fernverkehr cinen echten,
freien Wettbewerb der Verkehrsmittel, soll es ihn geben und kann es ihn
geben? M. E. ist diese Grundfrage fiir dic Bundesrepublik Deutschland glatt
zu verneinen! Verkehr ist focrl:tllchcr Dicnst, die Ausfithrung der Beforderungs-
leistungen geschieht im allgemeinen Interesse der  Offentlichkeit der Bevilkerung
und der Wirtschaft, und insoweit bestcht kaum ein Unterschied gegeniiber den
sonstigen &ffentlichen Versorgungsleistungen, wie der Bereitstellung von Wasser,
Gas und Elektrizitit. Kein Land der Welt aber hat es bisher unternommen,
derartige Leistungen ctwa dem freien Spiel der Krifte, dem: natiirlichen Aus-
pendeln unter den Marktgegebenheiten zu iiberlassen. Selbst die USA, deren
liberales Wirtschaftssystem unbestritten ist, kennen auf diesen Gebieten — auch
im Verkehr — eine Reglementierung von Staats wegen und cine staatliche Ueber-
wachung, die unsere und die curopiischen Vorstellungsbegriffe erheblich iibers
steigt.}) Offenbar hat man auch in der Neuen Welt erkannt, daf bei aller Durch-

1) Vgl. dazu den ausgezeichneten Ucherblick, den Prof. Dr. Moormanun in seinem Aufsatz ,,Ver-
kehrspolitik in den USA" gibt. Der Aufsatz ist veroffentlicht in der Zeitschrift ,.Dio Dundesbaln”
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< Vig:r‘]itgi Offcntllchtfn und des Wirtschaftslebens mit den Prinzipien der Freilve.
anders dis i1::;\«{(:5(:11 cine cigengesetzliche Reglementierung notwendig hat, we

nicht ¢ fﬁlltmwzf-fi(::_ﬁdmn Interesse zu stellenden Beforderungsaufgaben einfac.

Dabej . ' .
€l .besteht noch cin gewichtiger Unterschied zugunsten Nord:Amerikas in
ergleich mit fast -

der Verkeh 5 llen Lindern Westeuropas in der wirtschaftlichen Struktu:
aliih Tkehrszweige insofern, als die Verkehrsmittel in den USA durc?nvci
sin ;Il tli ‘:h. privat wirtschaftlich-kaufminnisch organisiert und ausgerichte
I . ﬂl‘nfrnthch auch die Eisen b ahnen sind in NordsAmerika nahezu iiber-
i]i Privatwirtschaftlich betricbene Gesellschaften, deren Ziel es ist, sich im staat=

c reg_ufiertcn Wettbewerb mit den iibrigen Verkehrsmitfeln, insbesondere
auch mit dem ney aufgekommenen Kraftwagen, zu behaupten und durchzusetzen-
Inf?lgcdessen spielen die kaufminnisch kalkulierten Selbstkosten fiir die
rreise der Beférderungsleistungen (die Tarife) driiben in der Neuen Welt eine
wesentlich stirkere Rolle als beispielsweise bei uns in Deutschland. Sie sind das
letztlich entscheidende Merkmal fiir die staatliche Festsetzung der Tarifentgelte
durch die INTERSTATE COMMERCE COMMISSION (ICC), die fir den
Fernverkehr zwischen den cinzelnen Bundeslindern der USA zustindig ist,
oder durch die fiir den innerstaatlichen Verkehr eingesetzte, ihr entsprechende
Verkehrsbehsrde dieser Einzelstaaten.

1
Der tragische Zwiespalt in der Verkehrsstruktur in Deutschland

Ganz anders liegen die Verhiltnisse in Deutschland und in den meisten Sia;:";:
von Westeuropa, Hier ist ‘ein geradezu tragischer Zwiespalt in der Struxtt

_ der Verkehrszweige vorhanden, der niemals iiberschen werden darf und dic AW -

gaben einer Koordinierung ins Ungemessene erschwert. Auf der eincn Seict;‘ f:: S
nimlich der zum 6ffentlichen Dienst auf gem 51 nwir t?sgltl a.f t}il ChI? 1;-111 reiner‘
lage verpflichtete Schienenverkehr in der orzanisaforischen +o ) sowi€

ite of i iner :
einer Anzahl privater Eiscnbahnen, auf der anderen Scite ein grofler Kreis kid

5 5 itschaftlich cingestellt und nach d&P
(Kraftwagen, Bi chiffahrt), betriebswirtsc . ) -
kaufm'zim%icsl:henmﬁ?:itrégeln verfahrend. Der Schlcnerév_e;kq_:hr der E:sani::inc
hat die Betriebspflicht; verbunden mit Beforderungs= un¢ anfzwan'g, o kten
Beforderungspreise (Tarife) werden nach volkswirtschaftlichen Gesichtspun
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;ﬁtﬁ:m \;g.itgej::?e(ilﬁr gr;;gii e:frl::ugn sich die privaten Vgrkehrsz_we_lge = lii‘ _

: Kraftwagen — hinsichtlich des

dem Gesetz. fast ungeschmilerten freﬂeﬂ.
A i Beforderungsgiiter nach ihrem
.h. sie sind j die ihnen angedienten R B
%eliebﬁls;aczlul:eﬁ;i:tﬁ%cér abzulehn’c_n. Je ’éﬂ"];tccllﬁm' wie sich fiir sie dic kalku
lierte Rentierlichkeit der Transportleistung car .
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E; _ ordinierungsverfahren
Das tarifliche Koor ; ‘

Nach d : tzen ist das gesamte __'I'arlfwesden !mv Fﬁ;ﬁf:tﬂfd;f
Nach den deutschen Gese Fahrzeuge hinaus) fiir alledrei > er r;g;
(ﬁbcréodl;rkvom St:i;ndort ‘3:-:5,:5 7 “der weder iibers noch untersc ritten werden
vom L& en des Festp ;
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darf — durchdrungen. Diese fiir die Verkehrsnutzer und die Verkehrszweige
in gleicher Weise verbindlichen (festen) Beférderungspreise werden von
der staatlichen Genehmigungsbehérde, dem Triger der staatlichen Tarifhoheit
— d. i. der Bundesminister fiir Verkehr gfs. im Zusammenwirken mit dem
Bundesminister fiir Wirtschaft —, festgesetzt, nachdem im sogenannten Ko-=
ordinierungsverfahren allen Beteiligten (einschlieSlich der Wirtschafts
kreise) Gelegenheit gegeben worden ist, ihren Standpunkt darzulegen, und der
Sach- und Streitstand abgeklirt wird. Bei dicser Sach- und Rechtslage gibt es
fiir cinen direkten, echten Preiswettbewerb der verschiedenen Verkehrss
mittel untereinander iiberhaupt keinen Raum. Ihre preislichen Wettbewerbs-
Auseinandersetzungen  beschrinken sich vielmehr auf das Koordinierungs-
verfahren, in dem dann jeder der Beteiligten der staatlichen Genchmigungs-
behdrde nachzuweisen sich bemiiht, daf3 er die in Rede stehenden Beférderungs-
leistungen technisch und preislich am giinstigsten auszufiihren vermag und dafl
der Tarif deshalb in seinem Sinne geregelt werden miisse. Allein, ein eigentlicher
Preiswettbewerb im wahren Sinne des Wortes kann auch insoweit nicht anerkannt
werden; denn in diesem Koordinierungsverfahren nchmen ja die anderen Ver-
kehrsmittel zu dem Tarifantrag kritisch Stellung, und diese Kritik liuft natiirlicher-
und begreiflicherweise darauf Hinaus, alles zu vermeiden, was fiir den antrag-

‘stellenden Verkehrszweig vorteilhaft ist. Denn das, was fiic ein Verkehrsmittel

tariflich von Nutzen ist, ist in der Regel fiir die anderen nachteilig oder wird
zum mindesten von ihnen als schidlich empfunden und entsprechend angefochten.
Alles in allem, miissen danach die in der 6ffentlichen Diskussion hiufig wieders
kehrenden Gesichtspunkte, Anrcize auf tariflichem Gebict zur bevorzugten
Benutzung des cinen oder anderen Verkehrsmittels zu schaffen, fiir unsere
deutschen Verhiltnisse ausscheiden.?) Wenn man sich dariiber klar geworden
ist, welches Verkehrsmittel den Verkehr im Einzelfall bedicnen soll — jeder Tarif

setzt jedenfalls cine geistige Konzeption in dieser Richtung voraus —, dann

brauchen lediglich dic Tarife selbst in der Weise erstellt zu werden, daf} sic in
dieser Richtung wirken, d.h. fiir dasjenige Verkehrsmittel anzichend sind, das
dic Leistungen nach dem Willen des Staates haben soll, weil es dafiir unter
Wiirdigung aller maflgebenden Faktoren im cinzelnen Falle volkswirtschaftlich
das geeignetste ist. Die gesamte Verkehrs- und Tarifpolitik muf3 also zum minde-
sten in der geistigen Schau auf eine verniinftige Aufgabenteilung abzielen.

3
' Die gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkte

Es ist ganz-selbstverstindlich, daB8 in diesem Koordinierungsverfahren
nicht allein die auf der Selbstkostenstruktur der beteiligten Verkehrszweige
fuBlenden preislichen Gesichtspunkte zu beachten sind. Hiufig geben sogar
iibergeordnete volkswirtschaftliche Griinde zugunsten ciner davon
abweichenden tariflichen Beurteilung den Ausschlag, sei es, dafl anderenfalls ein
volkswirtschaftlich sinnvolles Zusammenwirken der verschiedenen Verkehrs:
mittel in Frage gestellt wiire, sei es, dafl dringende gesamtwirtschaftliche Riick-

2) Die sogenannien ,,Anreizzuschlige”, die im Verhiltnis Eisenbahn/Binnenschiffahrt in dio
Tarife der Bisenbahnen cingerechnot werden, sind elwas ganz anderes. Es handell sich dabei gar
nicht darum, cinen ,,Anrciz” zu schaffen fir die bevorzugle Benutzung des Kahnraumes, sondern
der Staat will dic verkelrstechnischen Unterlegenheilen der Sehiflsbeforderung (lingero Transport-
dauer, geringere Schonung der Beforderungsgitter u. a.) in den beiderseiligen Frachten zum Aus-

druck bringen.
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sichten, iiberragende Interessen der Bevolkerung oder P

Regf:hmg erheischen. Es handelt sich dabei um a[]él e:!:i ?Vll‘fsclmft. cine
Gcs:chtspunkte, die gemeinhin als Merkmale der gem e n"w‘_’OIkswirtschnftlichm
. Crk&hrsbcdicnung, des gemeinwirtschaftlichen Verkehys Ittschaft]icp tn
 aerausgestellt werden. Dazu gehdren u. a.: Systems schlechthyp

L die gleichmagi 6 i
; ge Berechnung der Beforderungspreise :
undinverkehrsschwachen Gebicten, also Erh:&l‘;erdkCH I'Sstarkep
rungsentgelte auf allen Strecken ohne Riicksicht auf dje %, CIESCIbcn Befrdes
die Anlage. und Betriebskosten der einzelnen Strecken: | Cr<ehrsdichte oder

- 2. die Alimenti bl Beférd "

¥ ierung unrentabler Beforderungsvorgin . .
S:chvrung von Verkehrsleistungen, c!ercn Ausfriil-u;ﬁig“-'1;1.:Iiil< rentable 2y,
unentbehrlich ‘erscheint, auch wenn dic hierfiir dnz“r-'iumo SWirtschaflich
vollen Selbstkosten nicht decken; , enden Tarife qje -

3. die Aufs 'Befs liter i '

: paltung der Beférderungsgiiter in Wertklassen

Tarifs), um eine volkswirtschaftlich erwiinschte Standorgi‘ﬁ:tsfaf fel des -

Ng zu gewihy,

iei..sten, auch wenn dabei die eigenwirtschaftlichen Interes
mittels (nach sciner Betriebskostenstruktur) zu kurz k Omms:;. des Verkehrs:

4. die Erstellung volkswirtschaftlich notwendiger A ysp , Bene it
arife,

4
Der Einflufl der Selbstkosten

Die Meinungen dariiber, ob derartige gemeinwirtschafel:

angesichts des auflerordentlich starken Ringens der V;‘;(f:{::hc' Gesichtspunkte
in den Tarifen iiberhaupt noch ihren Niederschlag finden difflel‘l‘el miteinander

v}nilis }I;ccht weit auscinander, Die priv:atwirfschaftlichskaufmanni tﬁn, gehen aller,
dler ehrsbetriebe (Kraftwagen und _anenschiffahrt) Vertreten 'SCh ausgerichteten
ie Allffassung, daf} die durch die, Selbstkosten der Befied 'm groben Schnitt
Emzc[lfallc bestimmte Eigenwirtschaftlichkeit des gesamten V), ei”ngsleistung im
zahimch_cn Einzelunternehmungen die Grenze ' bilden mii“:r ’:_hrs mit seinen
%e:améwutschafﬂichen Erfordernissen nur Rcch:?ung geh‘agc'n 15 zu der “den
Bczsi] roBunternehmen der staatlichen' Deutschen Bundesbalyp Wcrc‘!en diirfe,
chung demgegeniiber viel leichter insofern, als es in seiney (f;‘;:) bSLICh !['_ln der
alrechnung

andmf

-viel mehr und stirkere Ausgleichsméglichkeiten ZWischen rengap)
a

r.cntabl-en oder unrentablen Beforderungsleistungen hat, die ein Nadk elg, weniger
geben gegens

iiber den gemeinwirtschaftlichen Notwendigkeiten im ej
;nzléncelrhin hat sich der deutsche Gesetzgeber mit der g‘élsrz:f:zin Falle gestatten.
Lo ¢s neuen Bundesbahngesetzes vom 13. Dezember 1951 % zue:[-l chchmg des
ekannt, dafl dic nachteiligen finanziellen Auswirkungcn ¢m Standpunkt
D:c aus Griinden der Gesamtwirtschaft ‘notwendig crschcin‘éon I“rifﬂ“ﬂagcn,
aui;ugchen Bundesbahn in ihrem Haushalt verkraftet Wcrde;’ 11I1Ichf von der
e Btlnsgruch und Antrag der Bundesbahn auf den aHngcine;OSten, sondern
Tori fau?] estepublik zu iibernehmen :e.md. Freilich sind damit Ied-ai‘;iSImushalt
iy agen (fiir die zukunftj‘ gemeint, wihrend es fijr die Ver iglich neue
e T:r_zf"“ig_ﬂn Zustand verbleibt; dies bedeutet, dafl die staatlich%nggeﬂhclt bei
worden“ ¢ die ihr friiher aus irgendwelchen ,sozialen* Riicksicht undesbahn
sind, in ihrem Tarifsystem und damit auch in ihrer L‘igcn:n lz{ﬂgﬁmut{:t
N Rechnung

%) BGBI.T 1951 5. 955 ¢t
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weiter tragen mufl. Die, Bundesbahn betrachtet die daraus fiir sie folgenden
Nachtcile dennoch als fiir sie auf die Dauer untragbar und kimpft um ihre Be-
seitigung mit der Begriindung, daf8 cs sich um unzumutbare ,,politische” Lasten
handele.

5

Die politischen Gesichtspunkte

Ist daher schon innerhalb der verschiedenen Verkehrszweige keine
iibereinstimmende Meinung {iber die Grenzen fiir die Beriicksichtigung der ge-
meinwirtschaftlichen Gesichtspunkte zu erreichen, so wird das Gesamtbild erst
recht verzahnt, wenn man diesen Auffassungen nun noch die der politischen
Stellen und der Wirtschaft gegeniiberstellt. Erst dic langwicrigen und wider-
streitenden Erérterungen iiber die jiingste Tariferhthung?) haben dicse Wider=
spriiche wieder einmal mit erschreckender Deutlichkeit hervortreten lassen,
namentlich in dem Streit iiber cine erneute Verstirkung, Abknickung der Ent-
fernungsstaffelung in den zu erhdhenden Wagenladungs-Tarifen des Eisenbahn-
giiterverkehrs zur Schonung lebenswichtiger Interessen der revierfernen Rand-
gebiete der Bundesrepublik (SchleswigzHolstein, Bayern). Die Verkehrszweige
hatten sich dazu ziemlich einhellig zu der Auffassung durchgerungen, daf} eine
lineare gleichmifige Anhebung dieser Wagenladungsfrachten methodisch das
cinzig Richtige und Gerechte sei, da sie doch von den unbestreitbaren Kosten-
steigerungen des Eisenbahn-Betriebes (Neuregelung der Kohlenpreise) auszus
gehen habe und eine Verschicbung der Wettbewerbsverhiltnisse zwischen den
Verkehrszweigen, die dhnliche Ausgabeerhdhungen zu verzeichnen hatten, vers
meide. Wenn sich die revierfernen Linder durch die damit verbundene Vers
teuerung der Rohstoffbeziige ihrer Wirtschaft, insbesondere angesichts der alls
gemeinen politischen Erschwerungen nach dem 2. Weltkriege (Eiserner Vorhang
in den Wirtschaftsbezichungen zwischen West und Ost), zusitzlich beschwert
fiihlten, so konne und diirf% es nicht Aufgabe der Verkehrsmittel sein, diesen
allgemeinen politischen Erfordernissen dadurch Reclinung zu tragen, daf
sie dicse Wirtschaftsgebicte durch verbilligte Frachten subventionieren. Dies
miisse vielmehr der Allgemeinheit, dem Staat, der Bundesrepublik iiberlassen
bleiben. Die revierfernen Linder haben dagegen den Standpunkt cingenommen,
daft auch diese Verpflichtung schr wohl in den Rahmen der gemeinwirtschaft-
lichen Aufgaben des Verkehrs einzuordnen sei, und sie haben dementsprechend
cine Beriicksichtigung ihrer besonderen Belange durch die geforderte Vergro-
Berung der Entfernungsstaffel immer wieder und mit Nachdruck verlangt, Erst
Jder Deutsche Bundesrat hat sich in sciner denkwiirdigen Plenarsitzung vom
31. Juli 1952 nach leidenschaftlichen Auseinandersetzungen iiber das Fiir und
Wider der beiderseitigen Standpunkte (auch in den Fachausschiissen) fiir die
Meinung der Verkehrszweige entschicden und die Antrige einzelner Linder
auf erneute Verstirkung der Entfernungsstaffel abgelehnt. '

Im iibrigen ist das Bild gewthnlich so: Der einen Ausnahmetarif beantragende
Wirtschaftszweig wird nicht zufriedengestellt, wenn es nach miihevollem Ringen
gelingt, die Auffassungen der Verkehrszweige dazu auf einer Linie zu cinigen,
wobei die Wirtschaft nicht mit Unrecht immer wieder geltend macht, daf sie ja
schlieflich die hoheren Frachten, also die Zeche, bezahlen miisse. Anderseits
widersetzt sich mindestens einer der Verkehrstriger der beantragten Regelung,

- 4)'Sin ist zam 5. 8, 1952 in Kraft gelreten.
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wenn die Wirtschaft damit einverstanden ist. Die Zwiespiltigkeit im Verkehrs-
und Tarifsystem, die zwischen den privaten Verkehrsmitteln der Schiffahrt und

des Kraftwagens auf der cinen Seite und dem staatlichen GroBunternchmen der.
Eisenbahn auf der anderen Seite nun cinmal besteht, verhindert cben meistenteils

cine alle Beteiligten befriedigende Kompromiflssung, Es ist ja auch einleuchtend:

der private Kaufmann cines Schiffahrts- oder Kraftwagenbetricbes muf3 zwangs= -
liufig in jedem dieser Fille die Lebensinteressen gerade seines Unternehmens’
entscheidend in die Waagschale werfen (also nicht nur der Schiffahrt oder des

Kraftwagens schlechthin), wihrend die Bahn als staatliche Grofunternchmung -
von sich aus viel mehr Spielraum in den Ausgleichsmoglichkeiten zwischen ren= |

tablen und weniger rentablen Tarifen hat. Und wenn man weiter bcdenl-_:i‘, flﬂﬂ
die Staatsbahn mit ihren Tarifen auch Notwendigkeiten erfiillen soll, die ihre

Ursache in allgemeinen politischen Erwigungen der verschiedensten Art haben

(,,Gemeinniitziger Dienst an Volk und Wirtschaft”) dann kann es kaum noch
Zweifel geben, daBl eben solche gemeinwirtschaftlichen Tarifauflagen aus staats-
politischen Bediirfnissen mit den betriebswirtschaftlichen Interessen der privaten

Verkehrsunternehmen schwerlich oder {iberhaupt nicht koordiniert werden kon=

nen. Die privaten Verkehrszweige lehnen die Anerkennung derartiger Auflagen

mit Recht und guten Griinden ab — 'nicht zuletzt unter Hinweis auf die andern-
falls gefihrdete Rentierlichkeit ihres Geschiftsbetriebs, die auch wegen der steuers:

lichen Verpflichtungen gewihrleistet werden miisse —, von der Staatsbahn wird_
aber ihre Erfiillung nichtsdestoweniger verlangt und erwartet.

Dies erweisen auch gelegentliche Verhandlungen vor dem Deutschen Bun-
destag in Tarifsachen. Unter Verkennung ihrer eigentlichen verfassungss
mifBigen Zustindigkeiten als Gesetzgebun gsorgan wird nimlich die Volks=
vertretung dennoch gar nicht selten als eine Art Beschwerdeinstanz in solchen
Anliegen angerufen. Zwar haben sich die mit hervorragenden Fachleuten des .
Verkehrs und der Wirtschaft besetzten Ausschiisse fiir Verkehrswesen und
fiir Wirtschaftspolitik des Bundestags mit den Exekutivbehdrden auf der Linie
gefunden, dafl eben die Deutsche Bundesbahn gemifd § 4 des neuen Bundesbahn-
gesetzes vom 13. 12, 1951 nicht nur ,,unter Wahrung der Interessen der deutschen
Volkswirtschaft" (Gemeinwirtschaftlichkeit), sondern auch nach , kaufminnischen
Grundsitzen" zu verwalten sei, dal mithin die eigenwirtschaftlichen (betricbs=
wirtschaftlichen) Gesichtspunkte der Bundesbahn bei keiner Mafinahme auller
acht gelassen werden diirften, und weiterhin, dafl die geforderte Tarifmafinahme
mit den privatwirtschaftlich-kaufminnischen Belangen der iibrigen Verkehrs=
mittel in Einklang gebracht werden miisse, was jedenfalls dann nicht zutreffe,

wenn sich diese mit allem Nachdruck dagegen zur Wehr setzen. ,

Es werden dann aber doch fters einzelne Stimmen laut, die sich iiber diese Ein:

winde hinwegsetzen, und zwar zu der mangelnden Eigenwirtschaftlichkeit fiir dic

Bundesbahn mit der Begriindung, daf8 die staatliche Eisenbahn unter allen Ums

stinden vorrangig den gemeinniitzigen Erfordernissen entsprechen miisse und dafl

demgegeniiber ihre eigenwirtschaftlichen Interessen zuriickzutreten hitten. Die

Unméglichkeit einer Koordinieriing innerhalb der verschiedenen Verkehrszweige

wird zumeist mit einem bedauernden Achselzucken abgetan und unter Hinweis

- darauf, dafB} jedenfalls auf die staatliche Eisenbahn iiber den parlamen-

tarisch verantwortlichen Bundesminister fiir Verkehr ein entsprechender Einfluf§
bestehe, sic gehdre dem deutschen Volk und habe dem Willen der Volks-
vertretung zu geniigen. o '

-
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II

Die mangelnde Tariftreue

In meinen friiheren Ausfilhrungen (oben Abschn. I 2) habe ich dargelegt, dafl
ein echter Preiswettbewerb zwischen den verschiedenen Verkchrsmitteln in
Deutschland z. Z. nicht besteht, weil fiir alle groflen Verkehrszweige die Be-
forderungsentgelte als Festpreise staatlich festgesetzt und in den Tarifen re-

guliert werden. Dieses System der festen Tarife soll zu einer verniinftigen, wirt- *

schaftlich gebotenen Aufgabenteilung zwischen den Verkehrsmitteln
fiihren, und es wiirde und kénnte dieses Ziel auch verwirklichen, wenn (ja,
wenn!) die Tarife in der Praxis tatsichlich eingehalten wiirden. In Wahrheit
ist es darum recht schlecht bestellt, und dic Kenner des Verkehrswesens machen
gerade diesen Mangel an Tariftreue in erster Linie und mit Recht verantwortlich
fiir die gegenwirtigen beklagenswerten Zustinde (ziigelloser Preiswettkampf
JAller gegen Alle"). Die Oeffentlichkeit beschiftigt sich wohl am meisten mit
den Tarifunterbietungen des Kraftwagens. Sie werden dort gleichsam aus Ge=
wohnheitsrecht kaum noch als Rechtswidrigkeit empfunden und trotz der scharfen
Strafdrohungen nur noch selten als kriminelle Delikte gewertet. In der Binnen:
schiffahrt sind sie ebenfalls festzustellen, so namentlich bei Groflkontrakten
zwischen Reedern und Industrieunternehmungen zu Beférderungspreisen, die von
den amtlich festgesetzten abweichen. Und selbst Stellen der Bundesbahn lassen
sich in der letzten Zeit zunehmend zur Flucht in dic Illegalitit verleiten, indem sic
aus einer gewissen Panikstimmung heraus zur Verhinderung weiterer Abwan-
derungsverluste der Schiene in falsch verstandener Selbsthilfe tarifwidrige Sonder-
abmachungen iiber die Beforderungsentgelte der Eisenbahn treffen. Zu verstehen
sind alle diese Vorginge durchaus, denn niemand will tatenlos zuschen, wie der
Ast, auf dem er sitzt, abgesigt wird. Zu entschuldigen sind sic hingegen nicht!
Hier muf} vielmehr grundlegender Wandel geschaffen werden. Wenn auch die
gegenseitigen Bezichtigungen der Verkehrstriiger manchmal mehr den Splitter
im Auge des anderen als den Balken iin cigenen schen mdgen, so kann dieser. Zus
stand der gesetzlichen Verstéfe doch nicht linger geduldet werden. Aber wie ist
Abbhilfe zu schaffen? An Vorschligen erfahirener und gelehrter Kopfe des deuts
schen und internationalen Verkehrswesens zur Bercinigung der unheilvoll vers
fahrenen Lage fehlt es nicht. Man empfichlt u. a. die Schaffung cines besonderen
Verkehrss und Tarifgesctzes, die Errichtung cines dem friiheren
‘Reichs:Kraftwagen=Betriebs-Verbande ihnlichen Verbandes zur Ucbers
wachung der Tariftreue beim Kraftwagen, Ausgleichszuwendun gen
aus offentlichen Mitteln an notleidende Verkehrszweige zur Sicherung' gleicher
Wettbewerbsbedingungen fiir alle Verkchrsmittel, die Erhebung ciner Aus-
gleichsabgabe des Kraftwagenverkehrs zur steuerlichen Abschopfung seiner
Vorteile im Preiskampf, Lockerung des Tarifzwangs, um den Verkchrs-
mitteln eine elastische (gesetzlich dann zulissige) Fithrung ihrer preislichen
WettbewerbszAuseinandersetzungen zu gestatten, usw.

Allein, in der dffentlichen Meinung hat bislang keine dieser Anregungen eine
einmiitige Zustimmung oder auch nur cine erkennbare Mchrheit der Stimmen
gefunden, M. E. wiirden uns auch in Deutschland die vorgeschlagenen Maf3-
nahmen gesetzgeberischer oder organisatorischer Art nicht weiterbringen. Was
fehlt, ist zunichst eine fithlbare Hebung der Rechtsmoral im BewuBtsein
der Bevlkerung. Die Bevdlkerung mufS von der Ueberzeugung durchdrungen
werden, dafl Gesetze, — wozu hier auch im weiteren Sinne dic Tarife zu rechnen
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wiren —, vom Staate zu dem Zwecke erlassen werden, dafl sich der einzelne
Staatsbiirger streng daran zu halten hat. Und diese Wiedererweckung einer vers -
besserten Rechtsmoral muf begleitet sein von dem ernsten Willen der mit der
Vollstreckung der Gesetze (und Tarife) betrauten staatlichen Stellen, den Anords
nungen mit allen Machtmitteln der Staatsgewalt zur unbedingten Geltung zu
verhelfen. Solange die Staatsbiirger nur auf Mittel und Wege sinnen, wie sic die”
tariflichen Regelungen des Staates unter Ausschépfung aller Auswegméglichs
keiten umgehen konnen, solange fehlt ¢s eben an der nétigen Rechtsmoral. Und
neue Gesetze versprechen wenig Erfolg, solange Verwaltung und Rechtr
sprechung nicht einmal dic bestehenden ernstlich vollstrecken, denn das
durch wiirden die schwersten Schiden unseres derzeitigen Verkehrschaos bereits -
beseitigt werden kinnen (Ueberwachung der Einhaltung der Tarife)!

ITI

Vorschldge zur Entwirrung der tatsichlichen Lage .
Alle Pline zur Behebung der Notstinde und Wirrnisse scheinen mir viel zu viel -

in den Gedanken eines echten Wettbewerbs — auch auf dem preislichen -

Gebiet — zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln befangen zu sein. Viels
leicht wiirde cine solche Elastizitit im freien Spiel der Krifte in der Tat zu den
besseren Erfolgen fiihren, die sich die Verfechter dieser Meinung vorstellen, Dazu
miiiten aber unbedingt zwei Voraussetzungen vorweg erfiillt werden, nimlich: .
1. Entweder Lockerung des gemeinwirtschaftlichen Tarifzwanges fiir alle Vers
kehrsmittel, die ihm jetzt noch unterliegen, oder Unterwerfung aller Vers
chrsmittel unter den gleichen Zwang;
2, gChAfflljmg gleicher Bedingungen (Startvoraussetzungen) fiir diesen Wetts
ewerb,
1

Lockerung des Tarifzwanges?

Zu der ersten Voraussetzung ist zu sagen: Die Lockeru n g des Tarif-
fwa“gCS. die auch unter den Reformvorschligen zum Verkehrssystem einen
Yervorragenden Platz cinnimmt, wiirde im Grofien und Ganzen die Preisgabe
Sig r Ge meinwirtschaftlichkeit in der Verkehrsbedienung bedeuten.

Mmiifite ja zwangsliufig allen Verkehrsmitteln, also auch der staatlichen

Bundesbahn, zuteil werden und wiirde dann dazu fithren, daBl bei jedem Vers

kd‘?mittcl die Selbstkosten — und zwar in jeder einzelnen Verkehrsz,
Z’;;’ llildung — die unentrinnbare Kalkulationsgrundlage fiir die Befdrderungss
gelte, die Tarife, bilden miifiten, Damit wiirden die Gesichtspunkte, die frither

(oben Abschn, I 3) als Merkmale der Gemeinwirtschaftlichkeit herausgestellt - -

wocden sind, als mit der Selbstkostenlage im Einzelfalle unvereinbar sehr stark -

in den Hintergrund treten.

S:llf\::lh?liﬂﬂig? B3f§rderung59r°i5e fiir verkehrsstarke und verkehrss
prefse eF ¢ Gebiete wiren alsd;um wahrscheinlich nur noch als Durchschnittss
vor allcm‘g Globalrechnung bei den grofien Unternchmen des Verkehrs,
sl Vm er Bundesbahn, zu halten:l Aber auch in diesen Fillen wiirde doch
ewe:ﬁauss:cht nach der clan.n zuldssige, gewiinschte und gewollte Wetts
gegeben Pd"fnf _\fer;}nlas;_scn,.dne von den individuellen Verkehrsmitteln vors
f¢ Preislinie fiir die einzelne Verkehrsrelation nicht zu iiberschreiten,

um- kej - p i
- ¢inc Beforderungsleistungen an die Konkurrenz zu verlieren. Die Folge

-
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Wire eine Zersplitterung des gesamten Preisbildes im Verkehrswesen, die eine
srundsitzliche Abkehr von allem, was wir bislang gewohnt sind, bedeuten wiirde.
Ferner: Die Wertstaffel des Giitertarifs wiirde sich nur noch insoweit durch=
setzen, als sie sich mit den e¢igenwirtschaftlichen Interessen des Verkehrs-
tweiges vertrigt, nicht aber zur Sicherung volkswirtschaftlicher Zielsetzungen,
insbesondere in der Standortbildung, und volkswirtschaftlich an sich notwendige
Ausnah metarife wiirden lediglich noch dann gegeben werden, wenn die

betricbswirtschaftlichen Erfordernisse des Verkehrsmittels es gestatten. Es I38t

sich leicht ausmalen, welche verheerenden Auswirkungen eine derartig umgestellte
Tarifpolitik fiir die deutsche Wirtschaftsstruktur haben miiGte.

Nachdem nun ecinmal im geschichtlichen WachstumsprozeB der deutschen Wirt-
schaft und des deutschen Verkehrs die Linie der ,,Gemeinwirtschaft" nachhaltig
und mit bemerkenswerten Erfolgen eingehalten worden ist, 1afit sich cin Umbruch
dieser Auffassung in der angedeuteten Richtung schon mit Riicksicht auf die
historische Standortbildung der Wirtschaftszweige schlechterdings nicht ver-
antworten,

2

Qder Bindung aller Verkehrsmittel?

Also bliebe nur der andere Ausweg iibrig, d. h. Auferlegung der gemeinwirtschaft-
lichen Verkehrsz und Tarifbindungen auf simtliche Verkehrszweige. In
den theoretischen Erbrterungen um eine Reform der Verkehrstarife taucht diese
Forderung von Zeit zu Zeit auf, ohne daf} freilich bisher brauchbare Vorschlige
zu ihrer praktischen Verwirklichung gemacht worden wiren, In dem zwiespil-

tigen deutschen Verkehrsgebiude besteht der wesentlichste Unterschied zwischen

dem Groflunternchmen der Lisenbahn cinerseits und den privatwirtschaftlich-
kaufminnisch betricbenen Verkchrsunternchmen (Binnenschiffahrt und Kraft-
wagen) anderseits darin, daB nur dic Eisenbahn dic Betriebss und Bes
forderungspflicht hat, dic Anderen Verkehrsmittel dagegen nicht. Es ist
ein bekannter Streit, ob diese Betriebss und Beforderungspflicht des Schicnens
verkehrs unter den heutigen Verhiltnissen eine einscitige Belastung darstelle
pder nicht, und, wenn ja, ob und in welcher Iohe man sic in Geldeswert auss
driicken konne. Eines ist doch wohl sicher: wenn die in eine Unzall kleiner und
klcinster Verkehrsunternchmungen aufgespaltenen®) privaten Verkehrsmittel
diese Pflicht gleichfalls iibernchmen sollen, dann wiirde man dem gesteckten
Ziele doch nur niher kommen, wenn alle dicse Unternchmungen zu einem
Zwangs verband zusammengeschlossen wiirden, der — unter Vorhaltung
ciner Laderaumreserve fiir Spitzenleistungen — fiir ihre Einhaltung einzustehen
hitte. Angesichts der gesetzgeberischen Mafinahmen zur Dekartellisios
rung sind wir in Deutschland davon weiter denn je entfernt!

3

. Herstellung gleicher Wettbewerbs:Voraussetzungen

Dic zweite Voraussetzung fiir einen echten Preiswettbewerb betrifft die Schaffung
gleicher Startbedingungen. Diese Forderung klingt in der &ffent-
lichen Diskussion der Probleme immer wieder auf, wird gleichsam leicht hins
geredet, ohne daf man sich anscheinend recht dariiber lar ist, was sie cigentlich

5) Der Kraftwagen in Deutschland ist dazu iibrigens grundsitzlich hereit, ibergangsweiso viel-
leicht zuerst nur fiir Liniendienste und fiir hestimmte Gutarten.
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auf sich hat. Auch die internationalen Gremien (der Vereinten Nationen) be-
schiftigen sich lebhaft und tiefgriindig damit. Selbstverstindlich muf dazu zuerst
untersucht werden, wo denn Ungleichheiten in den Wettbewerbsvoraussetzungen

vorliegen. Es wird hingewiesen auf UngleichmiBigkeiten fiir die verschiedenen’
Verkehrstriger in der Steuer gesetzgebung und die daraus folgende ungleiche -

Heranzichung zu Steuerleistungen, gepriift werden die unterschiedlichen Lasten
aus sozialen (gemeinwirtschaftlichen) Tarifauflagen des Staates sowie aus
der Verpflichtung zum Bau und zur Erhaltung der Fahrbahnen und vermerkt

" wird — last not least — die cinscitige Belastung des Schienenverkehrs mit der

Betriebs: und Befdrderungspflicht, dic in den meisten Lindern
allein die Eisenbahn trifft. Die zweite logisch anzuschlieBende Frage wire dann
doch wohl die: Wie sollen und kénnen die etwa festgestellten Ungleichheiten
behoben werden? Dariiber verlautet schon erheblich weniger. Man spricht von
Ausgleichszahlungen der &ffentlichen Hand an die benachteiligten Verkehrss

mittel oder von Ausgleichsabgaben (Sondersteuern) der begiinstigten. Nun,’

finanzpolitisch wire der zweite Weg fiir den Finanzminister gewif3 der angeneh=
mere und bequemere, denn in diesem Falle wiirde er zusitzliche Einnahmen in
seinen &ffentlichen Kassen zu verzeichnen haben, wihrend er im ersten Falle

Zahlungen leisten miifite. Ich glaube allerdings, dafl wir in Deutschland weder,

den einen noch den anderen Weg beschreiten sollten, zumal da ihnen beiden
doch sehr gewichtige Bedenken gegeniiberstehen. Wir haben das auch gar nicht

nétig, denn die staatliche Tarifhoheit hat es mit dem System der festen, staatlich

regulierten Tarife fiir simtliche Verkehrszweige neben anderen Mitteln in
der Hand, den Verkehr in dic Kanile zu lenken, in denen er flieen soll.

4

Mengenrabatte und Regelmﬁﬂigkeilspr.éimien in den Eisenbahntarifen

Weil ich einen echten Preiswettbewerb zwischen den Verkehrsmitteln z. Z. weder
fiir vorhanden noch fiir erreichbar halte, vermag ich mich auch nicht mit den
Gedankengingen zu befreunden, die der bekannte Verkehrswissenschaftler Prof.
Dr. Schulz-Kicsow in seiner ausgezeichneten, tiefgriindigen Studie dariiber kiirzs'

lich in dieser Zeitschrift veréffentlicht hat.%) Prof. SchulzsKiesow méchte”
Mengenrabatte und RegelmiBigkeitsprimien auch in den Regeltarifen der

Eisenbahnen verankert wissen, anscheinend dergestalt, daf8 die Bahn in diesen
Fillen nicht blof} ermichtigt, sondern auch verpflichtet wird, solche Frachtnach-

lisse zu gewihren. Er fithrt aus, es sei nicht von der Hand zu weisen, daf die "
bet;iehlichcn Selbstkosten des Schienenverkehrs bei der Aufgabe gréflererMengen |
.geringer seien als bei einzelnen Sendungen, und diese Kosten-Degression miisse -

auch in den Beférderungsentgelten ihren Ausdruck finden. Auf diese Weise.

“:ﬁrde die Eisenbahn ihren Kunden einen willkommenen und volkswirtschaftlich -
richtigen Anreiz zur bevorzugten Wahl des Schienenversandes bieten. Offenbar

sei dieses Problem in der Vergangenheit entweder gar nicht erkannt oder nicht
zutreffend gewertet worden. Auflerdem scien derartige Frachtnachlisse im bes

nachbarten Ausland, namentlich bei den franzésischen Bahnen, lingst und mit

gutem Erfolge eingefiihrt.
Selbstverstindlich sind die Selbstkosten der Eisenbahn bei der Befsrderung gro-

Berer Mengen geringer als beim Transport von Einzelsendungen. Dies gilt inss

%) Schulz-Kiesow: ,,Dic Mengenstaffel in ihrer Dedeutung fur die Eisonhahn—Giilcrtaril:;pol'ilik." /

Zeitschrift fiir Verkchrswissenschaft 1left 2/1952 8. 79 .



Wetthewerh im deutschen Fernverkelir 11

besondere bei der Abfuhr ganzer Ziige oder geschlossener Wagengruppen, die
vom Versand: bis zum Empfangsbahnhof durchlaufen oder zwischen groflen
Verkchisknotenpunkten verkchren (Durchgangsgiiterziige). In allen diesen
Fillen ‘tritt die Kosten-Degression so klar zutage, dafl ich mir nicht vorstellen
kann, dic Eisenbahner der Vergangenheit, unsere Vorfahren, hitten das iibers
haupt nicht erkannt. Wenn dennoch daraus fiir das System der Regeltarife keine
tarifmiBigen (preislichen) Folgerungen gezogen worden sind, so hat das m. E.
berechtigte Griinde. :

Ich habe schon mehrmals darauf hingewiesen, daB das Tarifsystem der deutschen
Eisenbahnen grundsitzlich von den Selbstkosten losgelost ist. So wird es auch
bleiben miissen, tweil andernfalls das gemeinwirtschaftliche Verkehrsgebaren,
die Erfiillung der volkswirtschaftlichen Notwendigkeiten von Grund auf ges
fihrdet werden wiirde. Wenn aber das Tarifsystem der Regelklassen auf den
Selbstkosten aufgebaut, also dahingehend umgestellt werden konnte, wiirde es
nur von den Durchschnittskosten .des gesamten Eisenbahnbetriebes,
mindestens im Giiterverkehr (um den es sich hier allein dreht), ausgehen kénnen.
Diese Durchschnittskosten wiirden dann jedoch bereits alle betrieblichen
Ersparnisse, die aus Mengenbefsrderungen entstehen, in sich schliefen (z. B, Er-
sparnisse an Personal, an Rangieranlagen und dergl. mehr). Es wire mithin nicht
zu vertreten, dic Bahn zu weiteren Frachtnachlissen in den Fillen von
Massentransporten zu berechtigen “oder sogar zu verpflichten. Man wiirde
doch auf diese Weise aus der Gesamtheit der Unkosten der Beférderungs-
leistungen, dic der Preisbildung in den Tarifen zur Zeit eben nicht zus
grunde licgen und auch in Zukunft nicht zugrunde liegen werden, ¢in Kosten:
clement herausschneiden und es zum Ausgangspunkt von Frachtverbilligungen
nehmen. ;

Im iibrigen geht es bei den groBen Transporten des Eisenbahnverkehrs in der
Regel um  Giiter, dic ohnchin ecine Ausnahme tarificrung beanspruchen,
beispiclsweise um Massengiiter wie Erze und Kohle, dic in gréfieren Versands
mengen zur Beférderung gelangen. Die Erstellung solcher Ausnalunetarife zwingt
stets zu genaucster Berechnung und Beriicksichtigung der Selbstkosten iin LEinzels
falle, um zu ergriinden, wo dic Grenze der niedrigsten Frachtsitze liegt. Bei der
Aushandlung der herabzusetzenden Frachten werden dann aber nicht nur die
bereits klar vorhandenen betricblichen Ersparnisse der Eisenbahn beriicks
sichtigt, sondern s werden dariiber hinaus dem Verfrachter fast immer auch
noch weitere Auflagen gemacht (etwa Errichtung von besonderen Verlades
einrichtungen, Uebernahme von Eisenbahnaufgaben, wie Ausrangicren, Bezetteln
der Wagen, bestimmte Abfertigungsleistungen u. a. m.), um zu méglichst niedrigen
Selbstkosten zu gelangen, welche die Gewihrung der verbilligten Frachtsitze
— auch im Koordinierungsverfahren gegeniiber den Widerstinden der anderen
Verkehrsmittel — rechtfertigen. Mir scheint darum, daf dieses ganze Problem
fiir das Gebict der Regeltarife eine verhiltnismiBig bescheidene Bedeutung
hat, dort indessen nicht einmal berechtigt wiire. ’ _

Wenn schlieBlich Prof. SchulzzKiesow seine Vorschlige mit der Begriindung
abstiitzt, auf diese Weise wiirde fiir die bevorzugte Benutzung des Eisenbahn:

verkehrs cin A nreiz geschaffen, so hat eben dabei die m.E. unzutreffende

Vorstellung eines Preiswettbewerbs zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln
Pate gestanden. Ich muf} immer wicder betonen, daBl wir in Deutschland nach
meiner Ansicht cinen solchen echten (ungeregelten) Preiswettbewerb der
Verkehrszweige zur Zeit nicht haben und ihn aller Voraussicht n.“h auch nicht
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bekommen werden. Wenn der Staat zu der Ueberzeugung durchdringt, dafy der |

in Frage stehende Massenverkehr volkswirtschaftlich am zweckmifligsten von
der Eisenbahn bedient wird, dann hat er andere Mittel, seinem Willen Ausdruck

zu geben, indem nimlich die Tarife so festgelegt werden, daf3 sie gerade fiir dic. -
Eisenbahn anziechend wirken, fiir dic iibrigen Verkehrszweige hingegen nicht. .

Das geschicht in dem Koordinierungsverfahren, in dem alle diese Gesichtspunkte
— cinschlieflich der Selbstkostenlage im einzelnen Falle — mit allen gegensitz-

ichen Auffassungen der Verkehrszweige dazu behandelt und beurteilt werden.

v

Der faire Leistungswettbewerb

Aus dieser Lage haben namhafte Stimmen des Verkehrswesens die Folgerung
gezogen, die Verkehrsmittel sollten sich nich t mit ihren Beférderungspreisen

gegenseitig Wettbewerb bereiten, dieser Wettbewerb solle und miisse vielmehr

auf einen Leistungswettbewerb, und zwar einen fairen Leistungswettbewerb,
beschrinkt werden.

Nach meinen Erfahrungen ist es mir mehr als zweifelhaft, ob sich eine derartige
Unterscheidung zwischen Preis und Leistungswettbewerb, die begrifflich durch-
aus moglich erscheinen mag, in der Praxis {iberhaupt durchfiihren 1afit. Der Giites
grad einer Beférderungsleistung wird nimlich immer von ihrer Preiswiirdigkeit
entscheidend mitbestimmt. Und gerade im Giiterverkehr pflegt die verladende
Wirtschaft die Fishe der Frachtsitze, selbst wenn es sich fiir das t/km lediglich
um Bruchteile von Pfennigen handelt, ausschlaggebend in die Waagschale zu
werfen. Sie muf} das auch tun, weil sie bei dem scharfen Wettbewerb innerhalb
der produzierenden Wirtschaft, nicht zuletzt auf dem Weltmarkt, cinfach ge-
zwungen wird, die Frachtaufwendungen ganz spitz zu kalkulieren und méglichst
nicdrig auszuhandeln, Bei annidhernder Gleichwertigkeit der Leistungen wird
daher in der Regel dasjenige Verkehrsmittel den Sieg davontragen, das die Transs
porte am preisgiinstigsten auszufithren bereit ist. Auch der Staat als Triger
der Tarifhoheit wird diesen Gesichtspunkten bei der staatlichen Genchmigiing
der Verkehrstarife Rechnung tragen miissen.

Was heifit im iibrigen , fairer" Leistungswettbewerb? Uecber die Grenzen der
Fairness sind die Verkehrszweige im bekannten Gegencinander ihrer Meinungen

el

gewdhnlich durchaus unterschiedlicher Auffassung. Und der Fall ist gar nicht , "

st_:ltcn, daBl dic staatlichen Behérden dazu wieder einen anderen Standpunkt
cinnechmen und einnehmen miissen.

Damit soll freilich nichts gesagt werden gegen alle die technischen Vers

esserungen, welche die einzelnen Verkehrsmittel in der technischen Ausfithrung
der Befordérungsleistungen anwenden (z. B. Beschleunigung des Zugverkehrs der
Eisenbahnen, Motorisierung in der Schiffahrt). Soweit sic bei gleichbleibenden,
unverinderten Beforderungspreisen stattfinden, sind sie in der Tat cin echter
und im allgemeinen auch fairer Leistungswettbewerb, der nicht zuletzt auf
¢ine Rationalisierung der Betricbsweise hinausliuft. Allein, sofern und solange
dlpse Mittel nicht von der tariflichen Seite her bestimmend unterbaut werden,
reichen sic offensichtlich nicht aus, um eine »Selbstkoordinierung” der ver-
schiedenen Verkchrszweige zu bewirken. Dariiber darf man sich keinen Illusionen
hingeben, '

1
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A%

Der technische Fortschritt

Im Streit der Meinungen um ecine Entwirrung des derzeitigen Verkehrschaos
hort man immer wicder die Auffassung, die gegenwirtige Aufspaltung des
deutschen Verkehrs in die staatliche GroBunternehmung der Eisenbahn einer-
seits und eine Vielzahl kleinerer privatwirtschaft-kaufminnisch betriebener
Verkehrsunternehmen anderseits miisse auf jeden Fall erhalten bleiben, denn
sie allein ermégliche einen Wettbewerb, der als Antrieb fiir den techs
nischen Fortschritt unentbehrlich sei. Der Wettbewerb sei darum nicht
bloB wirtschaftlich gesund, sondern wegen des technischen Fortschritts, der
andernfalls gefibrdet wiirde, auch unerlifilich.

Diese These wird mit so viel Selbstverstindlichkeit vorgetragen und vertreten,
dafd man sich gar nicht die Miihe macht, ihrer Richtigkeit nachzugehen. Und den:
noch habe ich erhebliche Zweifel, ob man hier nicht die Gefahren fiir den
technischen Fortschritt iiberschitzt, wenngleich die Uecberlegung auf den ersten
Blick schr viel Bestechendes fiir sich hat. Es ist eine geschichtlich unantastbare
Tatsache, daB die Preuflische Staatseisenbahnverwaltung vor dem ersten Wjelt:
kriege (also etwa bis zum Jahre 1915) dem technischen Fortschritt in einer
beispielhaften Weise gedient hat, die in der ganzen Welt bewundert und an-
erkannt worden ist, obwohl damals bei dem faktischen Verkehrsmon opol
der Eisenbahnen der Gedanke cines Wettbewerbs im heutigen Sinne als Motor
dieses Fortschritts fast v6llig ausschied. Zwar haben sich damals dic Staatsbahn=
netze der ecinzelnen Linder in Deutschland auch schon cinen gewissen Wetts
bewerb untercinander bereitet; er hielt sich jedoch in so bescheidenen Grenzen,
daB er mit den heutigen Auscinandersetzungen der verschiedenen Verkehrss
mittel schwerlich verglichen werden kann, Dabei wurden die Staatscisenbahnen
seinerzeit in Deutschland durchweg als echte Staats-Regicbetriebe gefiilrt, sic
galten als Teile der allgemeinen Staatsverwaltung und waren aufs engste mit il
verbunden.

VI

Leitgedanken der staatlichen Tarifregelung

Ich habe immer wieder betonen miissen (vgl. oben Abschnitt T und II) und tue
es auch an dieser Stelle aufs neue, daf8 es nach meiner Auffassung cinen echten

Wetibewerb im cigentlichen Sinne des Wortes zwischen den verschiedenen

Verkehrsmitteln in der Bundesrepublik Deutschland nicht gibt und nicht geben
kann. Was sich dennoch an Wettbewerbs-Auscinandersetzungen abzeichnet und
vollzicht, sind illegale Machenschaften Einzelner innerhalb ‘_bcstimmter Kreise
unterschiedlicher Grofle. Denn der preisliche und leistungsmiBige Wettbewerb
mul sich nach der Gesetzeslage beschrinken auf das Koordinicrungss
verfahren vor dem Triger der staatlichen Tarifhoheit, dem Bundesminister
fiir Verkelir, in dem eben jeder Verkehrszweig seine Vorziige fiir die Verkehrs-
bedienung in dem zur Verhandlung anstehenden Falle dartut und eine Tarif-
entscheidung in seinem Sinn anstrebt.

Wenn man fragt, nach welchen Grundsitzen diese Entscheidungen des Bundes=
ministers fiir Verkehr getroffen wiirden, so ist das schwer oder auch leicht
zu beantworten. Die, Verkehrss und Tarifpolitik ist Teil der allgemeinen Staatss
politik, also nichts anderes als Staatskunst im Rahmen des Méglichen. Infolges
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dessen gibt es im Kern der Sache nur einen Leitgédanken fiir alle Regelungen:
Es soll etwas volkswirtschaftlich Sinnvolles, etwas Verniinftiges dabei heraus-
kommen, und zwar: ;

1. im Verhiltnis der Verkehrsmittel Iuntercinandcr (Harmonisierung, Koordi-
nierung),

2. im Verhiltnis des gesamten Verkehrs zur Wirtschaft, welche die fest-

zusctzenden Beférderungsentgelte schliefllich zu tragen hat.
Dariiber, was volkswirtschaftlich ,,sinnvoll“ oder ,,verniinftig" ist, gehen freilich

diec Meinungen der Beteiligten im Einzelfalle regelmifig weit auscinander,

Die Verkehrszweige vertreten im allgemeinen den Standpunkt, dafl eine Tarif-
maBnahme nur noch dann wirtschaftlich zu rechtfertigen sei, wenn sie dem
Verkehr das gebe, was ihm gebiihrt, d. h. auch fiir ibn rentierlich sei, also

mindestens die Deckung der vollen Selbstkosten gewidhrleiste. .
Die an dem Tarif interessierten Wirtschaftszweige pflegen dagegen dic Verkehrs-

mittel als Teil, mitunter sogar als Diener der Wirtschaft, zu betrachten
und stellen Forderungen, die dariiber nicht unerheblich hinausgehen (Beispiel:
Ausfuhrforderung der deutschen Exportindustrie); dies geschicht insbesondere

gegeniiber der Deutschen Bundesbahn unter Berufung auf deren gesetzlich vers

ankerten ,,gemecinwirtschaftlichen" Verpflichtungen (§ 4 des Bundesbahngesetzes).
Es ist fast immer ausgeschlossen, in diesem Kampf der gegensitzlichen Meinungen
eine Losung zu finden, die alle auch nur einigermaflen zufriedenstellt, Darum

 sind die Tarifentscheidungen des Bundesministers fiir Verkehr so unpopulir,
so ,,weltfremd". Sie werden mindestens von demjenigen heftig kritisiert, der mit

seiner Auffassung nicht durchgedrungen ist.

1

Grenzen der Gemeinwirtschaftlichkeit

Die Qeffentlichkeit, d. h. sowohl das reisende Publikum wie auch die verladende :.

Wirtschaft, wird sich mit der Zeit mehr und mehr daran gewthnen und damit
abfinden miissen, dafl die sogenannten gemeinwirtschaftlichen Pflichten aller

Verkehrstriger (,Verkehr ist offentlicher Dienst") ihre natiirliche Grenze in =
den cigenwirtschaftlichen Notwendigkeiten jedes Verkehrsunternchmens finden. *

Ich habe bereits frither (oben Abschnitt I 4) darauf aufmerksam gemacht, daf
sich die Deutsche Bundesbahn als staatliche Gro unternehmung in dieser
Bezichung an sich leichter tun kann als kleine kaufminnische Geschifts-

betricbe des Verkehrs. Denn sie hat eine Globalrechnung, innerhalb der alle
Ertrige der Beforderungsleistungen die gesamten Aufwendungen fiir. ihre '
Ausfiithrung decken miissen, hat also cinen gewissen Spielraum zwischen rentablen . -

und weniger rentabel gestalteten Tarifen, wihrend der kleine Fuhrbetrieb seine

Geschiftsrechnung innerhalb der ihm gesetzten engeren Grenze ausgleichen mufl.

Aber man darf auch gegeniiber der Bundesbahn den Bogen nicht iiberspannen.

Deshalb stellt das neue Bundesbahngesetz in seinem § 4 ausdriicklich fest, daff =
die Bundesbahn (neben der gemecinwirtschaftlichen Verpflichtung) auch nach' - .
,kaufminnischen” Grundsitzen zu verwalten sei, und als Ausflufl dieses Prinzips '
verleiht der § 28 dieses Gesetzes der Bundesbahn unter gewissen Voraussetzungen *

cinen Ausgleichsanspruch an den Bundeshaushalt, falls neue Tarifauflagen’

der Staatshoheit, dic aus allgemeinen staatspolitischen oder volkswirtschaftlichen® -
Riicksichten fiir unausweichlich gehalten werden, den Rahmen der Eigens

wirtschaftlichkeit iiberschreiten.

B
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Es bedarf doch wohl kaum der Hervorhebung, daf} die friihere Deutsche Reichs-
bahn in den Zeiten, als ihr Betricb namhafte Ueberschiisse fiir den Staatshaushalt
des Reichsfinanzministers abwarf, wesentlich mehr Méglichkeiten in der Be-
friedigung gemeinwirtschaftlicher Anspriiche der Oecffentlichkeit hatte als die
heutige Deutsche Bundesbahn, welche die volle Schirfe des illegalen , Wett-
bewerbs” unter den Verkehrsmitteln aushalten mufl, M. E. ist das Bild, das der
Herr Bundesministér fiic Verkehr in personlichen Reden schon mehrmals ge-
braucht hat, durchaus zutreffend: .

,Einem kranken Gaul, der sich selbst nur noch miihsam dahinschleppt,

darf man nicht noch andauernd neue Lasten aufbiirden wollen.”

2

Wettbewerb zwischen Staatseisenbahn
und privatwirtschaftlichen Verkehrsmitteln?

b

In diesem Zusammenhang sei eine Frage gestreift, dic in der Diskussion dér Dinge
dann und wann gestellt wird, nimlich die Frage, ob es grundsitzlich {iberhaupt
richtig sei, daB die staatliche Bundesbahn den privaten Verkehrsmitteln
»Wettbewerb® bereitet. Ich fiir meinen Teil bejahe diese Frage und finde dic
gesetzliche Grundlage fiir meine Ansicht in dem § 4 des neuen Bundesbahn:
gesetzes, der eben auch kaufminnische” Geschiftsfithrung bei der Bundesbahn
vorschreibt.

Bemerkenswerte Vertreter aus den Kreisen der privaten Verkehrszweige haben
den Grundsatz aber betont abgelehnt und dazu folgende wenig iiberzeugende
Argumentation vorgetragen, die doch wenigstens angemerkt werden soll:

Die Deutsche Bundesbahn sei ohnehin hoffnungslos defizitir. Dic Fehlbetrige
zu decken, sei Aufgabe des sffentlichen Staatshaushalts. Es geschehe aus den
Linnahmen dieses Haushalts, die im wesentlichen auf den Steucrcingingen bes
ruhten. Die Steuergelder kimen von den Steucrzahlern, zu denen auch das
private Verkehrsgewerbe im vollen Umfange gehore. Infolgedessen miisse
der Staat, vertreten durch seinen Finanzminister, ein Interesse daran haben, daf
dic Steuerleistungen der privaten Verkehrsbetricbe nicht dadurch herabgesetzt
wiirden, da ihr Umsatz, ihy Verkehrsvolumen, durch Wettbewerb der staats
lichen Bundesbahn eingeengt wiirde.

Wollte man sich diese Auffassung zu cigen machen, so wiirde dic Deutsche
Bundesbahn in der Tat nur noch Liickenbiiier im Verkehr sein, denn sie wiirde
daqn nur noch die Beférderungsdienste ausfithren diirfen, die den iibrigen
(privaten) Verkehrsmitteln nicht reizvoll, anzichend crscheinen. Wiirden sie auch
von den privaten Verkehrszweigen umworben, so hitte dic staatliche Eisenbahn
jedenfalls zuriickzustehen.

3

Rationalisierung

Arbeitet die Eisenbahn wirklich ,hoffnungslos” mit Fehlbetrigen? Die Anhinger
dieser Meinung machen geltend, die Bahn solle ihr Heil weniger in aussichtslosen
Wettbewerbsauseinandersetzungen mit den anderen Verkehrsmitteln, insbesondere
mit dem modernen, wendigen, technisch in jeder Bezichung fortschrittlichen und
tiberlegenen Kraftwagen suchen, sondern zunichst cinmal im eigenen Betrieb.
Er sci nimlich ginzlich veraltet. Es miiftc rationalisiert werden, um
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dadurch zu einer Verbilligung der Gest
von selbst eine Senkung der Tarifsitze

lichkeit immer wicder mit neuen Wiinschen au
Das Gewicht dieser Hinweise soll keinesweg

Conrad

chungskosten zu gelangen, dic dann
ermoglichen wiirden, anstatt die Ocy
(£ Tariferhdhungen in Atem zu |l
s unterschitzt werden! Die Bal-
b den heutigen Anforderunger

sich auch véllig klar dariiber, daf3 ihr Betricb d

Verkehrsabwicklung besser angep
Betrieb noch an vielen neuralgisc
bietet. Allein, was an Verbesserungen
schehen konnte, will die Bundesbahn

ausgefiihrt haben, und nunmehr sei c!)e‘n_
Rationalisierungsmafinahmen (Elektrifizierung

forderten. Dies sei aber infolge der bek
nicht zu beschaffen.

Im iibrigen hat jede Rationalisierung un
dann einen betriebsékonomischen Sinn

durch maschinelle Anlagen ersetzt, wobei

im Laufe der Zeit grofler sein miissen als

darum dicsen Sinn, wenn die Arbeitsplitze er
sollen und erhalten bleiben miissen, um den

af3t werden miisse und daf} ihr weitver=we
hen Punkten Mdglichkeiten zu Einsparus

ohne nachhaltigen Kapitalaufwang
in der jiingsten Vergangenheit be.
leider der Zeitpunkt erreicht, wo wej
1) Geld zu ihrer Fin:mzier:ung
annten Enge am deutschen Kapitalny,

ter Einsatz von zusitzlichem Kapital -

wenn sic Arbeitskrifte freistellt o.
% die ersparten Personal=Au th’—'ndLu]g
das aufzuwendende Kapital. Sje verl;
halten bleiben, erhalten blejk
deutschen Eisenbahnern ihre A rp5

und ihren Verdienst zu sichern. Ferner darf man auch die finanzwirtschaftlich

Wirkungsmaglichkeiten solcher Mafinah
wohnlich werden sie von denen e¢iner

etwa einer Fahrpreisermifligung aus sozia

men nicht zu hoch veranschlagen, G
gemeinwirtschaftlichen Tarifauflage .
len Griinden — weit in den Schattc

gestellt. Und zu den Rationalisierungsmafinahmen gchﬁrf_ schlieBlich auch 4.
Ausbau des Behilterverkchrs der Eisenbahn, der Einsatz von Collice
Verpackungsmaterial, von StraBenrollern (Culemeyer=F ahrzeugen), von Schiener

omnibussen usw., technische Neuerungen,

die entweder einen bescheidenen Flads

Haus-Verkehr erméglichen oder den technischen Apparat der Lisenbahn dem
verinderlichen Verkehrsbediirfnis angleichen sollen. Gerade diese MaBnalymer
werden aber von den Verkehrswettbewerbern (Kraftwagen) als unfaire Kampf
methoden - angefeindet, offenbar weil sic gecignet erscheinen, Verkehr fiir die

Schiene zuriickzugewinnen und dami
Lebensraum streitig zu machen.

t den StraBenverkehrsunternehmyp gien

VII -

Wer soll wa:

s fahren?

Man kann die Dinge drehen und wenden, wie man will, immer wieder steht man
vor der Grundfrage: Wer soll was fahren? In meinem Aufsatz .,Grundfr::gcn
und Ausgangspunkte der Verkehrs: und Tarifpolitik"?) habe ich dazu sowic

zu den Grundgedanken der Tarifgebarung,

vor allem der Problematik ciner zuver.:

lissigen Erforschung der Selbstkosten im Verkehr, schon eingehend Stellyp
genommen. Ich beziehe mich auf diese fritheren Ausfithrungen und unterstreiclye -
daf} ich mich auch heute noch dazu bekenne. ; 3

1) Veriffentlicht im Internationalen Archiv fii

5. 244 und 246. -
N i

r Verkehrswesen 1951 S. 241 [T, inshesonders - ;
i 3
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L1
Das MiBverhiltnis zwischen Angebot und Nachfrage im Verkehr

Wenn ich bisher den Standpunkt eingenommen habe, daf ich in den staatlich
festgesetzten festen Tarifen der Verkehrszweige ein wichtiges Mittel sihe, den
Verkehr zu koordinieren, so muf} ich doch anderseits betonen, daf3 dieser Weg
kcincswegs.der cinzige, ja fiir sich allein gewif3 nicht ausreichend ist, um zu einer
Befriedung der kimpferischen Auseinandersetzungen zu gelangen. Der Wett:
bewerb entsteht naturnotwendig aus dem Ueberangebot an Beforderungsraum
im Vergleich mit der Nachfrage nach Befdrderungsleistungen. Mir ist bekannt,
dafl auch die Richtigkeit dieser These angezweifelt wird. Allein, hitten wir das
MiBverhiltnis nicht, hitten alle Verkehrsmittel ausreichende Beschiftigung, hitten
sie alle genug zu fahren, so wiirde die Jagd nach Verdienstméglichkeiten, das
Raufen um die Kisten, ganz von selbst aufhdren. An dieser Feststellung machen
mich auch nicht die gelegentlichen Engpisse im Verkehr irre, etwa zu Zeiten von
Spitzenleistungen wie im Herbst. Dabei ist ja auch von einiger Bedeutung, daf}
eine Erginzung des vorhandenen, zahlenmiflig zu kleinen und auflerdem ver-
alteten Giiterwagenparks der Bundesbahn durch Neubauten von den Fachleuten
als dringend erforderlich bezeichnet wird, weil er dem sonstigen Betricbsapparat
der Eisenbahn keineswegs entspricht. Endlich ist es bemerkenswert, daf das
kranke Verhiltnis zwischen dem zur Verfiigung stehenden Beférderungsraum
und der Nachfrage nach Beférderungsleistungen noch durch neue Verkehrs-
vorhaben stindig verschlimmert wird, sei es durch Vergréferung des Krafts
wagcanstnndcs, sei es durch den Bau neuer Verkehrswege (Kanalbau:Projekte).
Ufber .d:c Rentierlichkeit derartiger Vorhaben, namentlich iiber ilire schidlichen
RuCk‘Y‘fk:i'“gc_H auf die vorhandenen Verkehrsmittel und Verkehrswege, macht
mn S‘ch.. :lb“l wohl nur geringe Sorgen. Offenbar soll es dann Sache der Vers
Wc;e Ei:;’:u:ghiﬂf‘- fiir cine auskémmliche Beschiftipung de= neuen Mittel und

‘ 2
Konzesswmcrm:;g und Kontingenticrung der Lastkraftwagen it Giilerfernverkehr
Aus dcm__ Auscmanderklaffcn von Beférderungsraum cinerscits und Nachfrage
’1*"‘]‘ Bc{mdef“ngsleistungcn anderseits hat die Bundesrepublik Deutschland die
Folgerung gezogen, daB sie die im Giiterfernverkchr mit Kraftfahrzeugen titigen
I.astkraftw:fgcn auf ¢ine H o chstzahl beschrinkt hat. DaB dabei auch noch
andere Gesichtspunkte — Aufnahmefihigkeit des bis an die Grenzen des Ertrigs
lichen belasteten Straflennetzes, Verkehrssicherung gegen Unfallgefahren — eine
Rolle gespielt haben, braucht hicr nur angedeutet zu werden. Jedenfalls hatte der
Bundesminister fiir Verkehr das Problem von dieser Scite her bereits angefaft
und dic Hochstzahl der von den Straenverkehrsbehérden der Linder zuzus
lassenden Lastkraftwagen im Giiterfernverkehr auf 14788 fastgesetzt (Verords
nung vom 26. 6. 1951). Da sich aber mittlerweile immer mehr die Erkenntnis
durchsetzte — auch in den Kreisen des gewerblichen Giiterfernverkehrs mit
Kraftfahrzeugen selbst! —, da diese Zahl zu hoch sei, ist sie durch eine neue Vers
Ordr}“ng des Bundesministers fiir Verkehr vom 17. 7. 1952 auf 11850 (cinschl.
Berlin) herabgesetzt worden. Es handelt sich dabei um cine H6chstzahl die
in Sonderkontingenten auf die einzelnen deutschen Linder aufgeteilt worden ist
u'nd die nur ausgeschdpft werden darf, wenn in jedem Falle der Konzessionierung
cines Lastkraftwagenverkehrs ein Gffentliches Verkehrsbediirfnis

]
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hierfiir bejaht wird. Bei dem dichten Eisenbahnnetz in “der Bundes:‘t‘bubﬁ

Deutschland, das nahezu jeden Ort von einiger Bedeutung an das allgy meix

Eisenbahnnetz anschlieBt, kénnte man sich cigentlich fragen, wo und wany" g,
Voraussetzung des , 6ffentlichen Verkehrsbediirfnisses” erfiillt ist. Alley, "
méchte annchmen, daf3 ein solches offentliches Verkehrsbediirfnis schon” g,
anerkannt werden sollte, wenn der Kraftwagen nicht nur vcrkehrstcchhis'&
Vorziige (HaussHaus-Bedienung) ins Feld fiihren kann, sondern auch beh’-ieb:
okonomiische Vorteile, insbesondere cine Wohlfeilheit der Beforderung gu,.c
verbilligte Frachtkosten nach sciner Selbstkostenlage. Denn man kann dex dén
schen Verladerschaft doch wohl schwerlich Vorteile vorenthalten, die ihr . 4
Ersparnisse an Beférderungskosten durch ein modernes, technisch vervollk
netes Verkehrsmittel einzutragen vermdgen.
Wenn diese Verbilligungen der Frachtkosten beim Lastkraftwagen rech ;.
wirksam werden sollen, miissen sie in dessen Tarifen irgendwie ihren Nieder
schlag finden. SchlieBlich geht es ja nicht auf die Dauer an, dafl der Rcic[ﬁ
KraftwagensTarif (RKT) ein formales Eigenleben fiihrt, wihrend die tatsd f, Jjc)
erhobenen Beférderungsentgelte des Lastkraftwagenverkehrs dgvop in vieles
Fillen wesentlich abweichen. Nicht zuletzt darum bin ich in Meinem A e
,»Ein neues Tarifsystem fiir den Giiterfernverkehr?"®) fiir cine Beseitigun, de
ohnedies durchlécgerten Tarifparitit zwischen Schiene und Strafie und fiiy ain
allmihliche, evolutionire Auseinanderentwicklung der Tarife fiir die beiden ver
kehrsmittel eingetreten. Man verstche mich nicht falsch: Es kommt mir ;b
darauf an, den Kraftwagentarif auf dessen Selbstkosten abs und umzusty|Jen.
ich meine lediglich, der Kraftwagentarif miisse wie alle Verkehrstarife dessen
eigenartige Kostenstruktur zur Grundlage haben. M. E. hat es dic Vergango, heit
zur Geniige bewiesen, dafl die bisher verfolgte Linie einer vollen Tarifp st
zwischen Schiene und Strafle nicht gecignet ist, ,cinen gerechten Leistypge
wettbewerb zwischen Eisenbahnen und Kraftfahrzeugen sicherzustellen® (Vo
spruch zum Giiterfernverkehrsgesetz vom 26. 6. 1935).

3

Aufgabe der Selbstkosten:Untersuchungen

Mit diesen Darlegungen habe ich bereits umrissen, welches Ziel die Sellg¢s
kostenzUntersuchungen im Verkehrswesen eigentlich haben: Sie Spllen
erweisen, auf welchen Gebieten und innerhalb welcher Bezirke eine betriebss
okonomische Ucberlegenheit des einen Verkehrsmittels iiber das andere besteht,
und sie sollen damit die Grenzen abstecken, bis zu denen eine volkswirtscha s
lich niitzliche und darum zu férdernde Betitigung des einen oder anderen Ver
kehrszweiges iiberhaupt méglich ist. Deswegen brauchen die Tarife fiir die ver
schiedenen Verkehrsarten noch lingst nicht sklaviseh auf diese Selbstkostenstze
ausgerichtet zu werden. Aber die Funktionsrichtung muf erkannt

-+ werden, in der die Tarife nach der volkswirtschaftlichen, kostenmifig nachgewies

senen Eignung der Verkehrsmittel wirken sollen, denn nur so liBt Sich fir den
verantwortlichen Verkehrspolitiker eine Gesamtschau iiber die in der geistigen
Konzeption zu findende Aufgabenteilung unter den Verkehrsmitteln ents

. wickeln. Zu diesem Zweck hat der Bundesminister fiir Verkehr den ,,Selpsts

kostenausschuf3 bei seinem Ministerium ins Leben gerufen. Seine Arbeiten nehs

8) Deutsche Verkehrszeitung (DVZ) Nr. 30 vom 10. 4. 1952,

4
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men einen verheillungsvollen Fortgang, werden aber bei ihrem erheblichen Ums=
fange und Schwicrigkeitsgrade noch einige Zeit beanspruchen, wenn sie wirklich
niitzliche, vergleichbare und verwertbare Ergebnisse zeitigen sollen.

4

Die Ausnahmetarife

Wenn in den bisherigen Darlegungen wiederholt ausgefithrt worden ist, daf die
Tarife fiir die cinzelnen Verkehrsmittel zwar nicht das einzige, wohl aber das
wirksamste Mittel seien sowohl fiir eine Koordinierung, Harmonisierung des
Verkehrs wie auch fiir die Befriedigung der wechselvollen Bediirfnisse der Wirt-
schaftszweige, so ist damit im Grunde auch schon Stellung genommen zum
Schicksal der Ausnalhmetarife. M.E. sind Ausnahmetarife, die eben, wie
ihr Name besagt, eine Ausnahme darstellen von den Regeln der Regeltarifbildung,
der Weg, um den jeweiligen Anforderungen des Verkehrswesens und der
Wirtschaft elastisch zu folgen. Das Beispiel Nord-Amerikas, das nach den Fest-
stellungen von Prof. Moormann?) in den USA rund 12000 Sondertarife (1)
kennt, gibt ja auch zu denken. Angesichts dieser Sachlage kann man den Be-
strebungen, die auf eine wesentliche Einschrinkung oder sogar auf eine Besei-
tigung der Ausnahmetarife hinauslaufen, doch wohl nur geringe Erfolgsaus-
sichten voraussagen. Soweit sie lediglich eine Ueberfiihrung einzelner bedeutungs#
voller Ausnahmetarife, z. B, des allgemeinen KohlenzAusnahinetarifs der deut-
schen Eisenbahnen (AT 6 B 1), in das Regeltarif-System zum Ziele haben, mag
‘die Frage mehr formale Bedeutung haben, falls dabei die materielle Tariflage
(etwa auch beziiglich der abweichenden Entfernungsbildung) unverindert bleiben
soll, es sci denn, daf} kiinftig dic Fortbildung der Regeltarife in so starre Formen
geprefit wiirde, dafl darunter auchh der sachliche Bereich solcher Ausnahme:
tarifierungen Schaden nchmen miilte. Wenn jedoch dariiber hinaus Eingriffe
cben in diese materielle Tariflage stattfinden sollen, indem etwa alles in das
System der Regeltarife gezwingt wird, so wiirde damit ein unabschbarer Schaden
angerichtet und die letzte Waffe stumpf werden, die fiir cine Koordinierung der
Verkehrsmittel iiberhaupt noch vorhanden ist und der staatlichen Tarifholeit
unbedingt erhalten bleiben sollte. Im iibrigen sind Bemithungen, zu ciner Vers
cinfachung des gesamten Tarifgebiudes durch Einschrinkung der Zahl oder
des Inhalts der Ausnahmetarife zu gelangen, nicht etwa neu. Die deutschen
Eisenbahnen haben sie wiederholt unternommen.®®) Sic hatten damit aber stets
nur sehr beschrinkte Teilerfolge und auch diese nur fiir kurze Zeit. Die Ans
spriiche der beteiligten Wirtschaftszweige stellten sich nimlich immer wieder als
so zahlreich und gerechtfertigt heraus, daB ihnen allein durch bewegliche Auss
nahmetarife entsprochen werden konnte. Dies wird m. E. auch in der iibersehs
baren Zukunft so bleiben.

VIII

Der Werkverkehr

Der Werkverkehr gibt in der ganzen Problematik des Verkehrs zweifellos
die hirtesten Niisse zu knacken. Es ist darum nicht verwunderlich, wenn sich,

9) a.a.0. 8.396. Die dort genannten ,Sondertarife™ werden nach Inhalt und Zweckwidmung
den rd. 180 deutschen Ausnalmetarifen unbedenklich gleichgestellt werden kénnen. .
10) zuletzt wihrend des Zweiten Weltkrieges und nach dem Zusammenbruch.
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; ; i des gewerblichen Verkehrs (worunter ich Kjer 22
mecs.%?dc;i? llr;ndcr\lfgiilcl-ll-lern der gsi&an:ttli-:llcn Verkehrstriger vcrstandenlc;is:
e h;) cndi;c ]Sti:nmcn mehren, die cine Reglementierung des Werky kel
Ierr‘:;::gisn:i-l fordern, weil sie anders cine Qrc'lnung des Vcrkehm\_vesens tiberhat
nicht fiir erreichbar halten. Trotzdem bin ich ¢cin Gegner dieser Auffygous
In meinem Zeitungsaufsatz ,Leitgedanken zur Verkehrs- und Tarifpolitik* i) hz

ich dazu ausgefiihrt: g g _— .
: ntierung des -cchtcn_ erkverkehrs ist nach meine, A
;‘.‘fslsl:; ;{ighnii_lct méglich, wohl aber cin kl:}rcs und durchzusetzendes verk
des unechten Werkverkehrs. Der entscheidende Vorzug des Werkyerkel
Jiegt m. E. in der jederzeitigen Verfiigungsmoglichkeit des Vergend.
—F iiber das Transportgut. ;
g)ier l;;::g};fr:::ng(onkurrenz des Werkverkehrs wird wohl auf einen echite
fairen Leistungswettbewerb aller Verkehrsmittel gegen den firmepejgen
Verkehr hinauslaufen. Das Ziel muf} sein, den Firmen den Bewejs 5y

bringen, ; .
daB durch eine gute Organisation des gewerbsmifligen Verkehys ei
Giite. Sicherheit und Wohlfeilheit der Transportdienste erbrac
werden kann, wic sie der firmencigene Verkehr nicht erreicht,

Ein solcher echter Leistungswettbewerb setzt allerdings voraus, daf8 der Eige
verkehr der Firmen gerecht belastet ist, insbesondere auch an den Steue
lasten inncrhalb des gesamten Betricbes, fiir den er eingerichtet ist, ante
miBig richtig mittrigt. Wenn sich Firmen trotz nachgcwicscner Ueberlege
heit der gewerbsmifigen Verkehrsmittel den Luxus eines besonderen cigens
Verkehrs (Werkverkehrs) leisten, so spricht d_i_es = abgesehen von Speziz
fillen, ctwa der Eilbediirftigkeit besonderer Giiter in besonderen Transpos
gefifien — in der Regel dafiir, daB etwas mit der Preisgebarung oder mit ds
sonstigen finanziellen Verhiltnissen des betreffenden Unternchmens njck
in Ordnung ist. Fiir solche Fille wiire der Finanzminister oder der Wiz
schaftsminister zu interessieren.” :

———

Ich muf diesen Standpunkt trotz der schwerwiegenden Einwendungen ays de

Reihen der Verkehrireibenden aufrechterhalten. Erginzend bemerke icly: Da
Werkverkehr, der firmenecigene Verkehr, ist nun einmal die Urform de
Verkehrs iiberhaupt. Man denke etwa an die mittelalterlichen Verhiltnisse, i
denen jedes bessere Handelsunternchmen seine Waren mit eigenen Fahrzeuge
und mit eigener Schutzmannschaft von Ort zu Ort verbrachte. Wenn ich i
meinem fritheren Aufsatz darauf hingewiesen habe, dafl der entscheidende Vos
zug des Werkverkehrs m. E. in der jederzeitigen Verfiigungsmoglichkeit des Ve
senders (= Fuhrherren) iiber das Transportgut liegt, so habe ich damit lediglicl
den nach meiner Ansicht ,entscheidenden® Vorteil hervorheben woller
Dancben bestechen noch sehr viele andere Ueberlegenheiten, die als wichfig
Imponderabilien fiir die EntschlieBung der Firmen, einen cigenen Verkchy cin
zurichten, bestimmend sind (z. B. Inkassoméglichkeiten, Reklame durch besonder
Aufschriften auf den Fahrzeugen, Kundenpflege im allgemeinen, steuerliche Ge
sichtspunkte in der Rechnung der Firma usw.). ) i

Es ist'im Einzelfalle sicherlich schwierig, allen diesen Gesichtspunkten mit det
im Wettbewerb iiblichen Hinweisen auf die verkehrstechnische oder wirtschaft:
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liche Uecberlegenheit des gewerblichen Verkehrs (im weitesten Sinne) zu bes
gegnen. Selbst wenn dabei eine klare kostenmiBige U nter legenheit des Werk-
verkehrs erwiesen werden sollte, hat es ja die Firma, die ihn cingerichtet hat,
leicht, geltend zu machen, daf} sie die Mehrkosten des firmeneigenen Trans:
portes auf ihre Waren umlege, daf} sie in den Preisen ihrer Produkte ihren
Niederschlag finden, und diese Preise hitten sich unter der Herrschaft der
liberalen Wirtschaftsauffassung in Deutschland allein nach der
Marktlage zu richten. Fiir ein Eingreifen staatlicher Behdrden bestinde danach
weder ein Anlaf noch die Moglichkeit. Wenn die Kunden die Preise nimlich
als zu hoch empfinden, wiirde die Firma schon von sich aus zur Erhaltung ihres
Absatzes nach Verbilligungsméglichkeiten suchen und dann auch gewifl dem
nachgewiesenermaflen zu kostspielizen Werkverkehr zuleibe gehen, Zusammen-
gefafdt bin ich nach wie vor der Meinung, daf3 cine Reglementierung des Werk-
verkehrs weder innerlich berechtigt noch praktisch zu verwirklichen wire.
Ich halte dies vielmehr fiir das Gebiet, auf dem der Wettbewerbsgedanke im
Verkehr noch voll zum Tragen kommt und auch erhalten bleiben sollte.

IX

SchluBbetrachtung
Alles in allem gelange ich hiernach zu folgenden Ergebnissen:

1. Ein echter Preisz oder Leistungswettbewerb zwischen den verschiedenen Vers
kehrsmitteln ist nach der gesetzlichen Lage in Deutschland nich t vorhanden.

2. Dec lege kénnte das Verkehrschaos in der Bundesrepublik Deutschland
dadurch bercinigt werden, daB dic mit den Tarifen staatlich zu genchmigenden
Beforderungsentgelte, dic Festpreise fiir jedes Verkehrsmittel darstellen,
so gebildet werden, daf sie dic Beforderungsleistung demjenigen Verkehirss
zweig zuweisen, der dafiir unter Beriicksichtigung aller maBgebenden Faktoren
die volkswirtschaftlich beste Lignung besitzt,

3. Dies ist bereits nach der gegenwirtigen Rechtslage mdglich. s bedarf
dazu also weder neuer gesetzlicher noch organisatorischer Mafinahmen,

4. De facto sieht die Lage freilich wesentlich anders, und zwar erheblich
trostloser, aus. Das licgt daran, dafl mit den an sich verbindlichen Tarifen
mehr oder weniger Papicrarbeit geleistet wird, denn sie werden weder von
den Verkehrsmitteln moch von den Verkehrsnutzern eingchalten. Dadurch hat
sich cin Wettbewerb herausgebildet, der schlieflich in einen wilden, ziigel
losen Preiswettkampf aller gegen alle ausgemiindet ist.

In meinen fritheren Ausfithrungen (oben Abschnitt II) habe ich als unabding:
bares Erfordernis fiir die Durchsetzung des in den Tarifen des Verkehrs zum
Ausdruck kommenden staatlichen Willens cine merkliche Anhebung der
Rechtsmoral im BewufBitsein der Bevilkerung bezeichnet, Ich kénnte mir
vorstellen, dafy dieses weitgesteckte Ziel am chesten dann erreicht werden kann,
wenn die Bevolkerung fiir die Ueberzeugung gewonnen werden konnte, die
vom Triger der staatlichen Tarifhoheit festgesetzten Tarife seien richtig und
die dadurch bewirkte Aufgabenteilung unter den Verkchrsmitteln zutreffend.
Darum (ja, darum!) soll und muf} die geplante kiinftige ,,organische" Tarif-
reform auf den Selbstkostenerkenntnissen aufbauen, die mit den beim
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Bundesverkehrsministerium im Gange befindlichen Untersuchungen erarbeitet
werden sollen. Denn sie stellen doch offenbar die cinzige objektiv meRBbare
Unterlage fiir die volkswirtschaftliche Eignung des cinen oder anderen Verkehrss
mittels fiir die Verkehrsbedienung im einzelnen Falle dar. Auf alle Fille bleibt
die Verantwortung der Bundesregierung und des ressortmiBig zustindigen
Bundesministers fiir Verkehr fiir diese Entscheidungen riesengrof. Solange aber
einzelne Verkchrsmittel an dem Leitsatz festhalten, sie wollten ihren derzeitigen
— wie immer erworbenen — Besitzstand am Verkehr erhalten, sie wollten nicht
ein Kilogramm an Beforderungsgut einbiifien, solange ferner etwa die staatliche
Bundesbahn — wic namentlich ihre Wettbewerber meinen — in Erinnerungen
an die schénen und ruhigen Zeiten ihres unangefochtenen tatsichlichen Verkehrs
monopols lebt und danach trachtet, diese Verhiltnisse wieder heraufzufiihren,
solange wird nicht viel gebessert werden kdénnen. Der Verkehr ist eine wandels
bare Grofle, und die Folgen der Entwicklung sind stirker als das Schicksal des
Einzelnen. Mége es doch bald und endlich gelingen, mit Klugheit und Umsicht
eine Losung zu schaffen, die Bestand hat und den gegenwirtigen Wirrnissen

cin Ende setzt! :
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