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Das Ausgleichsabgaben-Problem
in der deutschen Verkehrspolitik

Von Oberregierungsrat Dr. H. Rogmann, Diisseldorf

Vorbemerkung

Die Verkehrsministerkonferenz vom 10. und 11. Dezember 1952 in Dortmund
hat auf Grund der Anregungen von Ministerialdirektor Professor Brandt und
eines durch diesen Verkehrsexperten am 11.12.1952 gehaltenen Vortrages sowie
auf Grund einer vom Verfasser bearbeiteten Materialsammlung?), die allen Mit-
gliedern der Konferenz zugestellt worden war, einstimmig die Einsetzung eines
besonderen Sachverstindigen-Ausschusses beschlossen, der die aufgeworfenen
Fragen priifen und Vorschlige zur Losung des Problems vorlegen soll. Seitdem
ist fast ein halbes Jahr vergangen. Grofle verkehrspolitische Probleme haben
sich inzwischen mit der lingst vorhergesagten ernsten Tragweite jhres Gewichts
geltend gemacht. Man wird nunmehr mit dem Beginn der systematischen Arbeit
dieses Ausschusses rechnen diirfen. In seiner neuesten Abhandlung?) hat Brandt
empfohlen, man solle sich parallel zu den Arbeiten des Ausschusses bemiilen,
,den gesamten Problemkomplex in der Oeffentlichkeit mehr als bisher zu be-
handeln®. Verfasser kommt in der vorliegenden privaten Abhandlung dieser
Anregung nach. Er glaubt, die zahlreichen und umfangreichen allgemeineren
Veréffentlichungen zu diesem Problem?) als bekannt voraussetzen und sich
darauf beschrinken zu diirfen, lediglich die wichtigsten Vorschlige und Stellung-
nahmen zur Frage der Ausgleichsabgabe darzulegen und zu vergleichen, um auf
diese Weise eine fiir die Titigkeit des Sachverstindigen-Ausschusses unerlifliche
Vorarbeit zu leisten. Soweit Verfasser selbst Stellung nimmt, bringt er keine
offizielle, sondern seine private Auffassung zum Ausdruck.

I. Das Ausgleichsprinzip im Verkehr

In den ersten Jahren nach dem zweiten Weltkriege wurde die Verkehrspolitik
in der Bundesrepublik von den Schlagworten der ,,organischen Tarifreform™,
der , fiskalischen Koordinierung® und der ,jorganisatorischen Lésung der Ver-
kehrskrise beherrscht. Lange Zeit hat man ernsthaft daran gedacht, das geltende
Eisenbahntarifsystem, das in starkem Grade von gemeinwirtschaftlichen Prin-
zipien bestimmt wird, auf die Selbstkosten auszurichten. Man erkannte aber,
daf} eine derartige grundsitzliche Aenderung des Tarifsystems nicht mdglich ist,
weil die Standortbedingungen der deutschen Wirtschaft in starkem Grade auf
dem gemeinwirtschaftlichen Tarifsystem beruhen. Die fiskalische Koordinierung
kam ebenfalls nicht recht voran. Die organisatorische Lésung hat zwar zur Ver-
abschiedung des Bundesbahngesetzes und des Giiterkraftverkehrsgesetzes gefiihrt,
ohne daf sich daraus jedoch die Wiederherstellung der Ordnung im Verkehr
ergeben hitte. Seit Anfang 1952 hat die Ueberzeugung, dafl das Verkehrswesen
insgesamt und in seinen einzelnen Arten des internen und / oder externen Aus-
gleichs bedarf, wenn eine ausreichende Wiederherstellung der Ordnung im
Verkehr erzielt werden soll, an Boden gewonnen. Seitdem ist auch der Gedanke,
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den Verkehr durch die Erhebung und die sinnvolle Verwendung von Ausgleichs-
abgaben zu ordnen, immer stirker in den Vordergrund getreten. Wenn man von
Einzelheiten absicht, liegen den Vorschligen zum Teil iibereinstimmende, zum
Teil verschiedenartige Ausgangsiiberlegungen und Zwecksetzungen zu Grunde.

Alle Vorschlige gehen von der Tatsache aus, dafl der Bundesbahn durch die
Beforderungspflicht, die Betriebspflicht, den Tarifzwang, Einriumung von
niedrigen Ausnahmetarifen und Gewihrung von sozialen Personentarifen, die
Vorhaltung von Transportreserven, durch politisch bedingte Personalausgaben,
durch die Pflicht zum Ausbau und zur Unterhaltung der Verkehrsanlagen,
durch besondere Verkehrssicherungsvorschriften und nicht zuletzt infolge von
Kriegsschiden und Modernisierungsriickstinden besondere Verpflichtungen und
Belastungen auferlegt sind, welche die iibrigen Verkehrstriger iiberhaupt nicht
oder nicht in gleichem Grade zu tragen haben. Die aus der Monopolzeit iiber-
nommenen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und betriebsfremden Lasten
haben die Wettbewerbsfihigkeit der Bundesbahn so stark eingeschrinkt, daf3 es
auf die Dauer fraglich erscheint, ob ihre fiir die Volkswirtschaft unerlifiliche
Funktion auch zukiinftig noch gewihrleistet ist, wenn der Bahn nicht im Wege
der Gewihrung von Ausgleichszahlungen oder durch die Auferlegung von
Ausgleichsabgaben auf andere Verkehrstriger ein Aequivalent geboten wird.
Wie hoch der Gesamtbetrag ist, der sich aus jenen gemeinwirtschaftlichen Vers
pflichtungen und betriebsfremden Lasten ergibt, ist noch ungewif3. Ohne Beriicke
sichtigung der Kriegsschiden und Modernisierungsriickstinde schwanken die
Schitzungen®) zwischen 400 Millionen und fast einer Milliarde DM jihrlich.
Man hofft, durch die Einfithrung von Ausgleichsabgaben verschiedener Art cine
wenigstens notdiirftige Gleichstellung der Wettbewerbsgrundlagen zwischen den
verschiedenen Verkehrstrigern und Verkehrsarten herbeifiitbren zu konnen.
Allen Vertretern des Gedankens der Ausgleichsabgabe kommt es darauf an,
durch die sinnvolle Verwendung des Ausgleichsabgabenaufkommens zu erreichen,
dafl nicht nur die Bundesbahn in ihrer Wettbewerbsfihigkeit gehoben, sondern
dal auch innerhalb des gewerblichen Giiterverkehrs mit Lastkraftwagen cin
innerer Ausgleich dergestalt erfolgt, dafl die bisher vernachlissigte Bedienung
des Flichenverkehrs verbessert und die Wirtschaftsentwicklung abscits gelegener
Gebiete durch Verbilligung des Verkehrsdienstes ermoglicht wird. Man denkt
w. a. an die Entwicklung eines Ausgleichsabgabensystems, das nicht nur den
gewerblichen Lastkraftwagenverkehr und den Werkverkehr mit Lastkraftwagen,
sondern auch den Omnibusverkehr und den Giiterverkehr der Binnenschiffahrt
umfassen soll. Nirgendwo wird ernsthaft der Gedanke erwogen, durch ErhShung
der Kosten bestimmter Verkehrsarten das volkswirtschaftliche Verkehrskosten-
niveau zu heben, d.h. ungiinstiger zu gestalten. Es wird auch nirgendwo daran
gedacht, durch eine fiihlbare Kostenerhdhung die Wettbewerbsfihigkeit etwa
des Lastkraftwagenverkehrs gegeniiber der Schiene zu verschlechtern, vielmehr
kommt es allen Autoren darauf an, mit Hilfe des Ausgleichsabgabensystems eine
bessere Ordnung im Verhiltnis der einzelnen Verkehrstriger untercinander und
zum Nutzen der deutschen Volkswirtschaft zu erreichen.

II. Vorschlige iiber die Erhebung und Verwendung von Ausgleichsabgaben

Die Vorschlige zur Ausgleichsabgabe unterscheiden sich in manchen Punkten
wesentlich voneinander, in manchen Punkten decken sie sich. Aus einer groflen
Zahl von Vorschligen sollen einige nachstehend kurz erdrtert werden. Die auss
fiihrliche Wiedergabe der Vorschlige verbietet sich aus Raumgriinden. Zum



190 ‘ H. Rogmann

volligen Verstindnis der Vorschlige ist das Studium der angegebenen Quellen
unerlifllich. Welcher Autor zuerst den Gedanken der Ausgleichsabgabe ent-
wickelt hat, war einwandfrei nicht festzustellen. Man hat den Eindruck, als ob
dieser Gedanke nach einer langen Zeit des Tastens etwa zu gleicher Zeit in
mehreren Kopfen entstanden ist.

1. Der Vorschlag von Dr. Bohm (f 21.5.1953)

In einem lingeren Aufsatz®) spricht Bohm (Verkehrsexperte der Wirtschafts-
vereinigung Eisen- und Stahlindustrie) die Vermutung aus, dafl erstmalig wohl
Professor Berkenkopf im Jahre 1950 einen Ausgleich zwischen den kon-
kurrierenden Verkehrsmitteln empfohlen habe. Bohm geht von der Auffassung
aus, das Grundiibel der ganzen Wettbewerbsfrage liege in der Ungleichheit ihrer
Ausgangsgrundlagen. ,,Der durch ihre gemeinwirtschaftlicht?n Lasten (Betriebs-,
Beforderungss und Tarifpflicht) volkswirtschaftlich verpflichteten und staats-
politisch gebundenen Eisenbahn steht im Lastkraftwagen ein Fahrzeug gegeniiber,
das diese Fesseln nicht kennt und wahrscheinlich nicht seine vollen Fahrbahn-
kosten trigt. Die Gleichheit der Leistungsbedingungen zwischen den Wett-
bewerbern mufl dadurch geschaffen werden, dafl dem Kraftverkehr eine diesen
Pflichten der Eisenbahn iquivalente Belastung und das volle Mafl der auf ihn
entfallenden Straflenkosten auferlegt werden . . . Auch der Giiterkraftnahverkehr
wire diesem Ausgleich zu unterwerfen, um unerwiinschte Verschiebungen zu
Lasten des Fernverkehrs zu vermeiden ... Fordert man also dem gewerbs-
miBigen Kraftverkehr aus volkswirtschaftlichen Griinden neue Lasten ab, so wird
sich ihnen auch der Werkverkehr unterwerfen miissen . . .*“ Ueber die Wirkung
der von ihm vorgeschlagenen Ausgleichsbelastung urteilt B. ganz offen: ,,.Der
Giiterkraftverkehr wird sich verteuern und Verkehrsverluste erleiden . . . Das
Ausmaf} der restringierenden Wirkung 1iBt sich aber ebenso genau wie einfach
durch das Gewicht der den Kraftwagen treffenden Belastungen steuern. Ein
schrittweises Vorgehen ist durchaus denkbar.” Was die Wirkungen auf die ver-
ladende Wirtschaft anlangt, meint B.: , Tatsichlich wiirde aber eine solche Fracht-
‘verteuerung nichts anderes darstellen als eine nachtrigliche Abldsung der jalres
lang von ihr entgegen aller volkswirtschaftlichen Regel aus den verbilligten
Kraftwagentarifen genossenen Vorteile.”

Der Verband der Automobilindustrie hat zu den Vorschligen von Bdhm ab-
lehnend Stellung genommen®) und erklirt, ,,daf3 dem Verfasser nicht daran
gelegen ist, eine echte Wettbewerbslage zwischen den beiden Verkehrstrigern
herzustellen, sondern vielmehr die Bedingungen fiir arteigene Tarife des Kraft-
wagens so zu gestalten, daf} eine Wettbewerbsfihigkeit mit d;er Eisenbahn nicht
mehr gegeben ist. Der Verfasser begniigt sich nicht damit, die aus der Struktur
der Verkehrstriger bedingten Unterschiede der Selbstkosten und damit der Tarife
festzustellen, sondern er will sie verindern, indem er zusitzliche Belastungen
fiir den Kraftwagen einfiihrt. Er verleugnet zwar den Tarif als Ordnungsmittel,
aber er fithrt ibn dann als solches wieder ein, nachdem er die Vorbedingungen
zum Nachteil eines der beiden Verkehrstriiger verstellt hat. An spiterer Stelle
wird ausgefiihrt: ,,Die Ausgleichsabgabe, mit der der Kraftwagen belastet werden
soll, ist ja in Wirklichkeit auch nicht als rechnerischer Ausgleich gedacht, son-
dern als ein Lenkungsmittel, mit dessen Hilfe das ,,Ausmaf} der restringierenden
Wirkung gesteuert werden soll. Man verstricke sich damit ,,in dem Gestriipp
des Dirigismus”. AbschlieBend wird festgestellt: ,Daber diirfte der Vorschlag
eher geeignet sein, die Spannungen zu verschirfen, als die Bereitschaft zum Aus-
gleich zu vertiefen..."
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Bdhm hat gegeniiber dieser Stellungnahme der Automobilindustrie wieders
holt bei anderen Gelegenheiten zum Ausdruck gebracht, dafl seinen Vorschligen
die von spiteren Autoren mehr in den Vordergrund geriickte, auf eine organische
Losung hinzielende Grundkonzeption nicht fehle. '

2. Der Vorschlag von Dr. Helfrich

Als Vertreter der Wirtschaft hat auch Helfrich zum Ausgleichsabgaben-
problem Stellung genommen.”) Gleich eingangs betont er: ,Die Frage einer Neu-
ordnung des Verkehrs birgt eine ungeheure Fiille von Problemen, die weder
technisch noch juristisch, sondern nur durch eine volkswirtschaftliche Konzeption
zu 15sen sind.” H. fihrt dann fort: ,,Die volkswirtschaftliche Betrachtung macht
es notig, das Verkehrswesen als Ganzes und in der gegenseitigen Bedingtheit und
Abhingigkeit der Verkehrsmittel bezw. der Verkehrstriger voneinander, aber
ebenso in der Wechselwirkung von Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage,
und damit in der Verflechtung mit der Gesamtwirtschaft zu sehen. H. beziffert
nach den Ergebnissen der Reprisentativstatistik vom Jahre 1950 die Summe, ,die
der Eisenbahn im Bundesgebiet durch den Lastkraftwagenverkehr entzogen wird,
nach Abzug des mdglichen Neuverkehrs zur Zeit auf mindestens eine halbe
Milliarde DM jihrlich”. Sodann nimmt H. Stellung zur Frage der Gemeins
wirtschaftlichkeit des Tarifsystems. ,Entscheidend ist die Ueberlegung, dafl die
Tarife der Bahn auf Grund einer Globalrechnung bezw. einer Poolung der Er-
gebnisse simtlicher Eisenbahntransporte zustande kommen und dafl nicht die
Selbstkosten je Strecke und Transport, sondern die globalen bezw. durchschnitts
lichen Selbstkosten die Tarife bestimmen. Dies gilt sowohl fiir die Anwendung
des Grundsatzes der Tarifbemessung nach der Belastbarkeit der Giiter (Werts
und Entfernungsstaffel), als auch fiir den Grundsatz der Einheitlichkeit der Tas
rife, unabhingig von den unmittelbaren Selbstkosten bezw. der Streckenfrequenz.”
Die Wirtschaft habe ein Interesse daran, das sogenannte gemcinwirtschaftliche
System im Sinne einer ausgleichenden und gleichmiBigen Verkehrsbedienung
aufrecht zu erhalten und zu erweitern. Zum Ausgleichsproblem selbst sagt H.:
,Zu der viel berufenen Anniherung der Startbedingungen gehért auler der Tis
nanzierung der Fahrbahn, der Verwaltungss und Verkehrssicherungskosten durch
jedes Verkehrsmittel (nicht durch den Staat, der lediglich fiir die Kriegsschiden
aufkommen sollte), aufler der Gleichstellung beziiglich der politischen, sozialen
und fiskalischen Lasten (am besten dadurch, dafl der Staat der Bahn mindestens
die politischen Lasten abnimmt) auch — wo angingig — die Einfiihrung einer
Beforderungs und Betriebspflicht beim Kraftwagen oder cine dquivalente Bes
lastung des Kraftwagens, wo er diese Pflichten nicht zu iibernehmen vermag.
Die finanziellen Ergebnisse sind auf alle Fille fiir Zwecke des Verkehrs zu
binden. In einer zweiten Stufe der Koordinierung miifite versucht werden, die
Globalrechnung der Bahn auch auf andere Verkehrsmittel zu iibertragen, um zum
Beispiel auch im Bereich des Kraftverkehrs einen internen Ausgleich unter an-
derem zugunsten der billigeren und besseren Bedienung der Fliche abseits der
groflen Straflen herbeizufiihren... Selbstverstindlich ist der Werkverkehr in
diesen Ausgleich einzubeziehen®. Schliefllich fordert H., dafl in einer dritten
Stufe der Koordinierung ,die dringend nétige Zusammenarbeit oder Verbund,
wirtschaft der Verkehrstriger vertieft oder herbeigefiihrt wird. Als Endziel kénnte
man sich eine {ibergeordnete Organisation der Transportvermittlung vorstellen,
welche die Beforderungsleistungen auf die sich anbietenden Verkehrstriger nach
volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten verteilt. Auf dem Wege der Liberalisies
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rung des Verkehrswesens fortzuschreiten, gefihrdet die Erhaltung des freien
Marktes in der iibrigen Wirtschaft, verstirkt die Ballungstendenzen und die Ge-
fahr der Versdung der Randgebiete.”

In einer anderen Abhandlung?®) bedauert H., dal noch immer eine klare Richtung
der amtlichen Verkehrspolitik nicht zu erkennen sei: ,,Weder ist die Bahn wenig:-
stens von ihren politischen und sozialen Lasten befreit oder dafiir entschidigt,
noch ist andererseits die Ordnung des Giiterkraftverkehrs iiber Ansitze heraus-
gekommen.“ Es sei auch noch kein ernsthafter Versuch unternommen worden,
»den Kraftwagen in die allseits bejahte gemeinwirtschaftliche Verkehrsordnung
und ein System des — internen und externen — Verkehrslastenausgleichs ein-
zufiigen und ihm insbesondere den Flichenverkehr, zu dessen Intensivierung
er sich wie kein anderes Verkehrsmittel eignet, etwa durch eine entsprechende
Differenzierung der Beforderungssteuer oder durch Abzweigung von Ueber-
schiissen des ertragreichen Verkehrs oder andere Mittel schmackhaft zu machen®.

3. Die Auffassung von Dr. Kampf und Dr. Kolath

Kampf (Prisident des Verkehrsausschusses des Deutschen Industries und
Handelstages) und Kolath (Leiter der Verkehrsabteilung des Deutschen In-
dustrie- und Handelstages) haben vor kurzem ausfiihrlich zur Verkehrspolitik
Stellung genommen und dabei auch das Problem der Ausgleichsabgabe beriihrt. —
Kolath behandelt die verschiedenen Méglichkeiten einer Regelung des Wett-
bewerbs und stellt die Pline, dem Lastkraftwagen ihnliche gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen wie der Bundesbahn aufzuerlegen, heraus.?) Voraussetzung
dafiir sei die Schaffung eines Zwangsverbandes aller Kraftwagenunternehmer.
Eine Lockerung des gemeinwirtschaftlichen Tarifsystems lehnt er wegen der Nach-
teile fiir die Wirtschaftsstruktur der Bundesrepublik ab. Auf zwei Wegen kdnne
der Bundesbahn eine Hilfestellung gegeben werden: mit Hilfe staatlicher Finanz-
hilfen und mit anderen Ordnungsmafinahmen. Subventionen an die Bundesbahn
seien abzulehnen. Der Staat solle aber die Bundesbahn finanziell dadurch unter-
stiitzen, dafd er ihr die Sonderlasten aus ausschlieBlich politisch bedingten Griinden
und diejenigen Sonderlasten, die als Folge des Krieges entstanden sind, abnehme.
Einc Abgrenzung von Verkehrsgebieten bezw. Verkehrsrelationen zwischen
Schiecne und Strafle sei schwer denkbar. Man koénne erwigen, dem Lastkraft-
wagen ihnliche gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, wie sie die Bundesbahn
zu tragen hat, aufzuerlegen. In das Gebiet der Wettbewerbsordnung falle schlief3-
lich der Vorschlag einer fiskalischen Belastung der Verkehrstriger, des Kraft-
verkehrs und der Binnenschiffahrt, durch eine Ausgleichsabgabe. Die Verkehrs-
wissenschaft habe den Vorschlag gemacht, einen Betrag von insgesamt 400 Mil-
lionen DM jihrlich ohne politische Lasten als abgeltungsbediirftig (Ausgleich
fiir die gemeinwirtschaftliche Belastung der Eisenbahn, hervorgerufen durch die
Beforderungs- und Betriebspflicht, Bedienung wirtschaftsschwacher Gebiete und
des Berufsverkehrs) herauszustellen. Daraus ergiben sich rund 16% Belastung
unter Zugrundelegung der Einnahmen im Eisenbahngiiterverkehr iiber 50 km.
Selbstverstindlich miisse auch der Werkfernverkehr die Belastung in Kauf neh-
men, die Belastung des Wasserstraflenverkehrs solle indes nicht 16%, sondern
nur 6% betragen. Die durch die Ausgleichsabgaben aufkommenden Einnahmen
sollen zweckgebunden verwendet werden, entweder fiir den Aufbau der Strafen
oder der Wasserstraflen. Wenn das entsprechende Verkehrsdepot zur Uebers
nahme gewisser gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen (Betriebs: und Befsrde-
rungspflicht, Tarifzwang) bereit sei, so kénne von einer Belastung mit der Aus=
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gleichsabgabe Abstand genommen werden. Mit geringen Abinderungen ent-
sprechen die hier von Kolath aufgezeigten Maglichkeiten den Vorschligen von
Prof. Pirath. Kolath hilt auch einen anderen Weg fiir denkbar, nimlich den,
iiber eine differenzierte Beforderungssteuer im Eisenbahn- und Giiterfernverkehr
zu erreichen, dafl die Mehreinnahmen der Verkehrstriger aus der Tarifanhebung
in den oberen Klassen der Staffel abgeschopft und bei den unteren Klassen die
Mindereinnahmen dadurch ausgeglichen werden, dafl die Beférderungssteuer
unter das bisherige Maf} gesenkt werde. Kolath befiirwortet schlielich eine Aus-
weitung des Spannungsverhiltnisses im Werttarif auf ein Maf3 von etwa 100:38,5,
wobei die Klasse A um 129 angehoben, die Klasse G um 5% gesenkt und die
Klasse D beibehalten werden soll. Auf diese Weise wiirde sich eine Differenzie-
rung der Befdrderungssteuer zwischen 18% der Klasse A und 1% der Klasse G
als Voraussetzung fiir den Erfolg einer solchen Mafinahme ergeben. Der Aus-
bau des Werttarifsystems, wie er von der Wirtschaft gefordert werde, sei nur dann
der Bundesbahn zuzumuten, wenn durch eine verinderte Wettbewerbsordnung
es dem gewerbsmifligen Straflenverkehr und dem Werkverkehr unmoglich ge-
macht werde, das Werttarifsystem weiter auszuhdhlen. — Kamp f hat im grofien
und ganzen die Auffassung von Kolath unterstrichen.'®) Er fordert, ,man miisse
zunichst einmal die Bundesbahn von all den Lasten befreien, die nicht unbedingt’
mit jhrem Betrieb zusammenhingen, oder dafiir einen Ausgleich schaffen. Man
kann nicht wirtschaftliche und kaufminnische Geschiftsfiihrung verlangen und
gleichzeitig politische Lasten aufbiirden, die die Durchfiihrung dieser Forderung
unmdglich machen.* Der Kraftwagen habe nach dem Kriege aus mancherlei
Griinden giinstigere Startbedingungen gehabt. Die Steuerpolitik fithre u. a. dazu,
dafd sich der Werkverkehr immer mehr ausdehne und der Bahn vicle Transporte
abnehme. , Die Bundesbahn, deren Tarife nach gemeinwirtschaftlichen Gesichitss
punkten aufgestellt sind, konnte diesemn Konkurrenten Grundsitzliches nicht ents
gegensetzen." Kampf lehnt den Gedanken an die Aufgabe des Prinzips der Ges
meinwirtschaftlichkeit durch die Bundesbahn ab: , Fin solcher Wechsel des
Prinzips wiirde Standortverschiebungen der Wirtschaft und Situationen in den
peripheren Gebieten der Bundesrepublik hervorrufen sowie Folgen fiir einzelne
grofle Wirtschaftszweige haben, die uniibersehbar sind und einer Revolution
unseres ganzen Wirtschaftssystems gleichkimen. Das Prinzip der Gemeinwirts
schaftlichkeit liegt unbedingt im Interesse der Wirtschaft, um alle Gleichgewichts=
storungen zu vermeiden.“ Mit besonderer Betonung fihrt Kampf dann fort:
, Wenn aber ein Verkehrstriger seine Verkehrspolitik und die Tarife nach ge-
meinwirtschaftlichen Gesichtspunkten ausrichten muf, so miissen dies die anderen
Verkehrstriger entweder ebenfalls tun, oder es muB ein gerechter Ausgleich ge-
funden werden.” Der Staat habe die Aufgabe, im Interesse seiner Biirger den
Verkehrsablauf zu iiberwachen und zu steuern ,;und im Interesse der Allgemein-
heit fiir einen Ausgleich zu sorgen.” Aufgabe der Verkehrspolitik der nichsten
Zeit miiflte es sein, ,,vor allem in dem Verhiltnis Schiene — Strafle etwas Grund-
sitzliches zu tun, und man sollte dabei auch nicht vor durchgreifenden Maf}-
nahmen zuriickschrecken. Im weiteren Verlauf stellt Kampf die Grundsatz-
frage, ob DEGT und RKT miteinander gekoppelt sein sollen. Diese Frage be-
diirfe noch der eingehenden Klirung. Kampf zitiert, nachdem er die verschiedenen
Mittel zur Wiederherstellung der Ordnung im Verkehr erdrtert hat, den Bundes-
verkehrsminister Dr. Seebohm, der in seiner Rede vor dem Verband der
Automobilindustrie weitere Mdglichkeiten aufgezeigt habe. ,,Es handelt sich um
die Belastung der einzelnen Verkehrstriger mit den Kosten ihrer Fahrbahn, das
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Problem der Ausgleichsabgabe und um die Frage, ob cine uferlose Ausdehnung
des Werkverkehrs hingenommen werden soll.”

4. Der Vorschlag von Professor Dr. Berkenkopf
Berkenkopf hat schon frithzeitig den Gedanken an die Ausgleichsabgabe
vertreten.!!) Bei einem Vortrag in Wien'?) fiihrte B. u. a. aus: ,,Wenn man Eisen-
bahn und Kraftwagen auf einigermaflen gleiche Kostengrundlage stellen will, muf3
man ferner die gemeinwirtschaftlichen Belastungen der Bahn, wie Tarifzwang,
Beforderungszwang, Gleichheit der Tarife usw., beriicksichtigen. Mein Kollege
Pirath kam zu dem Ergebnis, daf} diese zusitzlichen Belastungen etwa 200 Mil-
lionen DM im Jahre betragen. Wenn man nur ungefibr diese Kosten in Rech-
nung stellt, ergibt sich die Notwendigkeit, auch dem Kraftwagen entsprechende
zusitzliche Lasten aufzuerlegen ..."

Auch in seinem Vortrag in Saarbriicken?) betonte B., daf} eine Befriedigung
des Problems Schiene—Strafie nur mdglich sei, wenn man dem Lastkraftwagen-
verkehr die gleichen Startbedingungen und Zhnliche soziale Verpflichtungen, wie
sic seit Jahrzehnten fiir die Eisenbahn gelten, auferlege. Eine Ausgleichsabgabe
sei zu diesem Zweck unvermeidlich, wobei allerdings deren Bemessungsgrund-
lagen und Hoéhe noch sehr sorgfiltig gepriift werden miif3ten.

Im Dezember 1952 hielt B. in Kéln einen grofl angelegten Vortrag iiber ,Die
Stellung des StraBlenverkehrs in der modernen Verkehrswirtschaft“.14) B. be-
dauert vor allem, daf} die technischen Mdoglichkeiten des Kraftwagens, in wei-
testem Umfang Erginzungsfunktionen zur Eisenbahn durchzufiihren, auf Grund
der tatsichlichen Verkehrssituation stark gehemmt werden. Der Lastkraftwagen:-
verkehr habe in diinnen Verkehrsrelationen so hohe Selbstkosten, dafl er Preise
verlangen miifite, welche die Wirtschaft solcher Gebiete nicht zu tragen vermége.
Die Bundesbahn habe durch den Aufbau ihres Tarifsystems eine im volkswirt-
schaftlichen und staatspolitischen Interesse liegende verbilligte Bedienung dieser
verkehrsschwachen Gebiete, z. T. unter Selbstkosten, durchgefiihrt, und alle Wirt-
schaftszweige dieser Gebiete hitten sich seit Jahrzehnten auf diese Kosten-
grundlage eingestellt. Der private Kraftwagen miisse seine Preise auf die Deckung
der Kosten der einzelnen Leistung abstellen, er kénne daher unter den heutigen
Umstinden seine Aufgabe, die Eisenbahn weitgehend im Flichennahverkehr zu
erginzen oder auch zu ersetzen, in diesen Gebieten nicht erfiillen. B. wirft die
Frage auf, ob nicht in der Zukunft durch eine staatliche Subventionierung des
Kraftverkehrs in diesen Gebieten die erforderliche verbilligte Vierkehrsbedienung
ermoglicht werden soll. Im grofleren verkehrspolitischen Zusammenhang bejaht
B. die Vorschlige, durch eine gewisse Ausgleichsbelastung des Kraftwagens
in etwa gleiche Kostengrundlagen fiir Eisenbahn und Kraftwagen einschl. des
Werkverkehrs zu ermdglichen. B. sagt: ,,Wenn nun eindeutig feststeht, dafl der
eine dieser Partner, die Bundesbahn, mit Sonderaufgaben belastet ist, die der
andere, der Kraftwagen, nicht zu tragen hat, dann bleibt nichts anderes iibrig,
als der Eisenbahn diese Sonderbelastungen entweder abzunehmen, d. h. auf den
Staat zu iibernehmen, oder aber dem Kraftwagen auch diese Sonderbelastung
aufzuerlegen, entweder, so weit es mdglich ist, real oder sonst in Form einer geld-
lichen Ausgleichsabgabe. Die Uebernahme der Kosten fiir diese Sonderbelastun-
gen auf den Staatshaushalt sei fiir absehbare Zeit nicht moglich, sie sei aber auch
als Dauersubvention abzulehnen. ,,Bleibt also nur der andere Weg der Aus-
gleichsbelastung des Kraftwagens in Form einer Sondersteuer... Dieser Sonder-
abgabe (etwa in Form einer Sonderabgabe auf den Treibstoff oder evt. diffe-
- renzierter Zuschlige zur Beforderungssteuer) miifite der gesamte Lastkraftwagen-
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verkehr unterworfen werden, Nah- wie Fernverkehr einschl. des Werkverkehrs.
Diese Sonderabgabe wire an den Staat abzufithren und diirfte nicht als Steuer
in den allgemeinen Staatssickel flicflen, sondern miifite als Zwecksteuer (eine

. Art Straflennutzungssteuer) fiir Zwecke des Verkehrs verwendet werden, in der

Weise, daf3 der iiberwiegende Teil derselben den Lindern fiir die Stralenverkehrs-
forderung, vor allem fiir die Foérderung des LKW-:Linienverkehrs in verkehrs-
schwachen Gebieten, iiberwiesen wiirde. Die Abgabe wiirde damit dem Straflen-
verkehr selbst zugute kommen. Um die Héhe der Ausgleichsabgaben feststellen
zu konnen, miifiten genaue Untersuchungen iiber die tatsichliche Héhe der
Kosten, die der Bundesbahn die Auflage ihrer Sonderleistungen verursacht, an-
gestellt werden. Dann miiflte ein Verteilungsschliissel auf die einzelnen Gebiete
der Kraftverkehrswirtschaft gefunden werden.“ B. fordert dariiber hinaus, dafl
die Forderung des Kraftwagenverkehrs in verkehrsschwachen Gebieten auf die
Dauer auf noch breiterer Basis geschehen miisse. In vielen Fillen werde hier der
Verkehr so diinn sein, daf} mit der regelmiBigen Bedienung durch den Kraft-
wagen nicht gerechnet werden konne. ,,So weit sich nicht durch Zuschiisse aus
der an den Staat abzufithrenden Ausgleichsabgabe hier eine hinreichende Ver-
kehrsbedienung durch den Kraftwagen durchfiihren liele, wire zu iiberlegen,
ob nicht eine Selbstverwaltungsorganisation des Kraftwagens, dhnlich dem alten
RKB, aber mit noch erweiterten Aufgaben, die Mdglichkeit bote, vinen gewissen
internen Ausgleich zwischen gut rentierenden und weniger gut rentierenden bezw.
Zuschuf3verkehren durch eine interne Umlage herbeizufiihren, shnlich wie etwa
ein Industriesyndikat gute mit schlechten Ertrigen verrechnet und die Differenzen
auf die Mitglieder umlegt. Auf diese Weisec kionnte auch der Lastkraftwagen
stirker in ein Ssytem gemeinwirtschaftlicher Verkehrsleistungen im Sinne ciner
globalen Kostenrechnung, dhnlich wie bei der Eisenbahn, cingeglicdert werden
und gemeinwirtschaftliche Aufgaben iibernehmen, ohne dafl ihm dabei die Ges
fahr der Verstaatlichung droht ... Was den Personennahverkehr angeht, so
miifite hier im 6ffentlichen Verkehr des Autobusses diesem die Verpflichtung
auferlegt werden, die Sozialtarife der Bundesbahn wenigstens in den Grundziigen
zu iibernehmen. So weit er das tite, konnte er von der Ausgleichsabgabe freis
gestellt werden ..." Die weiteren Ausfithrungen, die B, in seinem Vortrag machte,
sind von so grofler grundsitzlicher Bedeutung, dafl jedem Interessenten nur
cmpfohlen werden kann, sie im Originaltext nachzulesen.

5. Der Vorschlag von Professor Dr. Dr. Pirath

Besonders eingehend hat auch Pirath den Gedanken der Ausgleichsabgabe
erortert.’®) Ebenso wie Berkenkopf unterscheidet auch er zwischen einem ,,inne-
ren* und , duBleren* Ausgleich. Das Wesen des inneren Ausgleichs sei, dafl die
Ausgleichsbetrige im Bereich eines Wirtschaftszweiges erhoben werden, in dem
sie auch zur Verteilung kommen. Das Wesen des dufleren Ausgleichs bestehe
darin, dal fiir gemeinwirtschaftliche Verkehrsleistungen mit ihrer einnahme-
ungiinstigen Kostenstruktur von dritter Scite ein Ausgleich zur Deckung der
Unterbilanz geboten wird. Was die unmittelbare Einschaltung des Staates in
den Ausgleich gemeinwirtschaftlicher Verkehrsarbeit durch Ersatz der hierbei
entstehenden Mehrkosten aus offentlichen Mitteln angehe, so kénne aus der
Seltenheit eines derartigen unmittelbaren Ausgleichs der Schluf3 gezogen werden,
,,dafl prinzipiell dieser Weg seitens der Sffentlichen Hand nicht gesucht wird
und wohl in erster Linie deshalb abgelehnt wird, weil sich ein uniibersichtliches
Subventionswesen fiir eine gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung daraus ent«
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wickeln wiirde. P. verweist auf die Versuche der letzten Jahre, , durch Aus-
gleichsabgaben das Wettbewerbsverhiltnis zwischen der Schicne einerseits und
der Wasserstrafle und Strafle andererseits gesiinder zu gestalten und damit die
beiden letzteren Verkehrsmittel stirker an die gemeinwirtschaftliche Verkehrs-
bedienung zu binden, als es bisher der Fall war. Auf dieser Linie liegt einmal die
Ausgleichskasse fiir die Frachtenbildung fiir Kohle nach Siiddeutschland, die
durch Ausgleichsabgaben der Schiffahrttreibenden gebildet wird und die Be-
dienung rohstofferner Gebiete auf dem Wasserwege erleichtern soll. Zweitens
gehort hierher die vorgeschlagene Ausgleichsabgabe des Lastkraftwagenverkehrs
durch die offenbar die Eisenbahn Ffiir ihre gemeinwirtschaftliche Verkehrs.
bedienung entschidigt werden soll. P. erwihnt in diesem Zusammenhang den
Vorschlag von Ministerialdirektor Professor Brandt, den Giiterfernverkehr
mit Kraftwagen in das gemeinwirtschaftliche Verkehrssystem zu Lande einzu-
beziehen und zwar dadurch, dafl der ffentliche und Werkgiiterfernverkehr auf
Stralen zu einer Abgabe zu verpflichten sei, offenbar um eine Ausgleichskasse
zu schaffen vor allem zur Entschidigung der Eisenbahn fiir ihre gemeinwirts
schaftliche Verkehrsbedienung. ,,Auch diesem Vorschlag liegt der Gedanke zu-
grunde, einen gerechten Grund zur Frhaltung der gemeinwirtschaftlichen Ver-
kehrsbedienung zu schaffen, mit dem Ziel, einen regionalen und tarifarischen
Ausgleich zwischen wirtschaftsstarken und wirtschaftsschwachen Gebieten auf
dem Transportkostensektor zu erreichen.” Als zwackmifligste Losung schligt P.
den inneren Ausgleich im Bereich des Verkehrsmittels nach dem Beispiel der
Eisenbahn und der Post in Form der Deckung der Unterbilanz, die bei der
Erfillung gemeinwirtschaftlicher Pflichten entsteht, durch Mehreinnahmen in
anderen Teilen des Verkehrssystems vor. Die Durchfiihrung dieses inneren Aus-
gleichs werde im Straflenverkehr ebenso wie bei der Eisenbahn méglich sein,
»wenn die einnahmegiinstigen Transporte iiberall dort verwendet werden, wo der
Lastkraftwagen aufgrund seiner technischen Eignung besondere Vorziige fiir einc
gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung aufweist”. Fiir den Wasserstralen-
verkehr empfichlt P. ein dhnliches Verfahren, ,bei dem allerdings der Ausgleich
aus eigener Kraft und nicht durch Ausnutzung der gemeinwirtschaftlichen Ver=
kehrsbedienung durch die Eisenbahn, wie es bei der Ausgleichskasse (fiir die
Binnenschiffahrt) der Fall ist, gefunden werden muf3“. P. verweist sodann darauf,
dafl der Ferngiiterverkehr der Eisenbahnen aller Linder der erklirte Ausgleichs-
trager fiir den finanziellen Zuschuf3betrieb der gemeinwirtschaftlichen Verkehrs=
bedienung sei. ,.Es wire ein Akt ausgleichender Gerechtigkeit und positiver
Koordinierung der Verkehrsmittel, wenn auch die beiden anderen Verkehrsmittel,
Strafle und Wasserstrafle, sich in dhnlichem Sinn der gemeinwirtschaftlichen Ver:
kebrsbedienung zur Verfiigung stellen wiirden und dabei ihr Ferngiiterverkehr
als Ausgleichstriger verwendet wiirde.“ P. erkennt die Schwierigkeiten, die sich
aus der privatwirtschaftlichen Unternehmungsform dieser beiden Verkehrstriger
ergeben, und er erwartet kaum, dafd sie sich freiwillig fiir eine derartige Regelung
entschlieflen werden. Daher ,,sind ihnen gesetzliche Bindungen zu stellen, die
unter Beibehaltung ihrer privatwirtschaftlichen Fiihrung den gemeinwirtschaft-
lichen Einsatz in ihnlichem Sinn, wie es die Eisenbahn bereits seit Jahrzehnten
mz'lch.t, gewihrleisten. P. konkretisiert seinen Vorschlag wie folgt: , In formeller
Hinsicht wire nach dem Prinzip des inneren Ausgleichs im Giiterfernverkehr
der. Strafle (gewerblicher Verkehr und Werkverkehr) und Wasserstrae eine Aus-
glexchs:{bgabe auf die Verkehrsleistungen zu erheben, durch die die beiden Ver-
kehrsmittel in Stand gesetzt und verpflichtet werden, auch wirtschaftsschwache
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Gebiete unter Selbstkosten zu bedienen. Die Erthebung und Verteilung der Aus-
gleichsbetrige kann im StraBenverkehr durch das im Aufbau befindliche Bundes-
amt fiir den Giiterkraftverkehr erfolgen, im Wasserstralenverkehr durch das
Bundesverkehrsministerium, Abteilung Wasserstrafien, oder eine von ihm zu be-
stimmende geschiftsfithrende Wasserstralendirektion.“ Die Hohe der Abgabe
soll sich nach dem Vorschlag von P. in einem dhnlichen Prozentsatz der Ein-
nahmen im Giiterfernverkehr bewegen wie bei den Eisenbahnen, ,bei denen das
Verhiltnis zwischen betriebswirtschaftlicher und gemeinwirtschaftlicher Substanz
jahrzehntelang erprobt worden ist und im Laufe der Zeit das gesunde dezen-
tralisierte Wirtschafts- und Siedlungsbild in Deutschland mitgeschaffen hat, das
zu erhalten eine primire Aufgabe der Verkehrspolitik ist*. Fiir das Jahr 1951
errechnet P. ,als gemeinwirtschaftliche Belastung der Eisenbahn, hervorgerufen
durch die Beforderungs- und Betriebspflicht, Bedienung wirtschaftsschwacher
Gebiete und Berufsverkehr, einen Betrag von insgesamt 400 Mill. DM ohne
politische Lasten, deren Erstattung durch den Staat unbestritten ist und in irgend-
einer Form durch direkte Zahlungen erfolgen muf®. Die Belastung durch gemein-
wirtschaftliche Verkehrsbedienung stelle sich auf rd. 16%. P. empfiehlt, diesen
gleichen Prozentsatz auf die Einnahmen im gewerblichen und Werkgiiterfernver=
kehr zu erheben und den Betrag zur besseren Erschliefung des platten Landes
und vor allem der in ihm noch in hohem MaBe vorhandenen eisenbahnfremden
Gebiete durch Linienverkehr mit Omnibus und Lastkraftwagen zu verwenden.
Bemerkenswert ist, dal P. bei seinem Vorschlag beziiglich der Verwendung der
Ausgleichsabgabe nicht an deren Beschrinkung auf den Giiterfernverkehr,
sondern an die Verwendung im gesamten Bereich des StraBengiiterverkehrs denkt.
,Bei dieser Losung wiitde der gewerbliche Verkehr Vorziige vor dem Werk»
verkehr im Nahverkehrsbercich gewinnen, der den Werkverkehr auf scine cigents
liche Domine eines belebenden Elementes des Produktionsprozesses und Absatzes
beschrinken konnte.* Im Wasserstrallenverkehr hilt P. eine Ausgleichsabgabe
von 8% auf den gesamten Giiterfernverkehr fiir ausreichend. Was den Strafiens
verkehr anlangt, so rechnet P. damit, daf} sich bei der vorgeschlagenen Losung
der Wettbewerb zwischen Schicne und Strafle in gewissem Umfange von den
starken Verkehrsstrémen nach verkehrsschwachen Gebieten verschieben werde.
Neben der Durchfithrung der von ihm vorgeschlagenen Losung des inneren
Ausgleichs der Belastungen durch die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung,
an der alle Verkehrsmittel sich zu beteiligen hitten, fordert P. auch die Gleich=
stellung und Verantwortung fiir dic Deckung des Kapitaldienstes fiir die Ver-
kehrswege fiir alle Verkehrsmittel. Die Spezialisierung der Verkehrsarbeit oder
die zunehmende Verteilung des Verkehrsbedarfs auf mehrere Verkchrsmittel sei
nur dann fiir die Allgemeinheit von besonderem Nutzen, ,,wenn im 6ffentlichen
Verkehrswesen cine echte Verkehrseinheit der Binnenverkehrsmittel in ciner die
Gemeinwirtschaftlichkeit der Verkehrsbedienung garantierenden Hand zustande-
kommen wiirde*. Das starke Eindringen der Prinzipien der freien Marktwirtschaft
in die Verkehrswirtschaft habe diese Entwicklung unméglich gemacht und einen
Zustand geschaffen, durch den letzten Endes eine gemeinwirtschaftliche Verkehrs=
bedienung nur noch in zwei Alternativen denkbar ist: , Entweder alle Verkehrs:
mittel werden ihr unterworfen, oder sie werden alle von ihr befreit. Nachdem die
Losung zur ersten Alternative nicht in ¢inem organisatorischen Zusammenschlufl
der Landverkehrsmittel gesucht und daher auch nicht gefunden wurde, trotzdem
es verkehrspolitisch der einzig richtige Weg gewesen wire, bleibt fiir sic kaum
noch ein anderer Weg als der eines inneren Ausgleichs fiir alle Verkchrsmittel.”
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6. Vorschlige des Wirtschaftss und Verkehrsministeriums

Nordrhein=Westfalen

Schon bald nach Antritt seines neuen Amtes im Wirtschaftss und Verkehrs-ﬂ
ministerium NordrheinsWestfalen hat Min.-Direktor Professor Brandt mit
grofem Ernst und mit dem Willen zur unbedingten Objektivitit sich bemiiht,
Losungen des schwierigen Problems Schiene und Strafle zu finden. Verfasser hat

diesem Experten erstmalig im Herbst 1951 den Vorschlag der Erhebung einer

Ausgleichsabgabe vom gewerblichen Giiterfernverkehr und vom W\Srkfelar}’
verkehr der Strafle unterbreitet. Im Zusammenhang mit den Beratungen iiber die

Autobahnbenutzungsgebiihr hat der frithere Finanzminister des }ar}des Nord-
rhein-Westfalen den etwas abgeinderten Vorschlag am 9.11.1951 im Plenun
des Bundesrates vertreten, und Brandt hat ihn dort niher begriindet'®). Ein halbes
Jahr spiter, am 5.6.1952 (mit Nachtrag vom 15.6.1952), hat das Wirtschafts=

und Verkehrsministerium NordrheinzWestfalen beim Bundesminister fiir Vers

kehr und bei den Obersten Verkehrsbehdrden der Linder den Antrag"gestem,
das Problem der Erhebung einer Ausgleichsabgabe vom gewerblichen Giiterfern-

verkehr und vom Werkfernverkehr als Besprechungspunkt fiir c.iie nﬁg!lljte
Verkehrsministerkonferenz vorzusehen. Noch bevor eine Entscheidung uder
diesen Antrag erfolgt war, nahm die Arbeitsgemeinschaft Giiterfernverkehr in der

Pressc und in einer Denkschrift!) gegen diesen Antrag Stellung. Im Auftrage (Ylgn
Brandt bearbeitete Verfasser sodann die schon erwihnte ,,Materlalsz}mmlung ),
die der Verkehrsministerkonferenz vom 10. und 11. Dezember 1952 in Dortmun

vorgelegt und auch zahlreichen anderen Institutionen zugeleitet wurde.

Materialsammlung ist die bisher wohl umfangreichste Verdffentlichung uber"de_\s
in Rede stehende Gebiet. Es wiirde den Rahmen dieser Abhandlung vollig
sprengen, wollte man auch nur versuchen, lediglich die wichtigsten Za'hl‘en und
Gedankenginge wiederzugeben. Je nachdem, von welchen Alternativen un

Betrigen man ausgeht, ergibt sich auf Grund der gemeinwirtschaftlichen Vers
pflichtungen und betricbsfremden Lasten der Bundesbahn ein Gesamtbelastungs#
betrag, dessen Toleranz von iiber 400

Millionen DM bis fast 1 Milliarde DM
jshrlich reicht. Beziiglich der Verwendung des Aufkommens eciner etwa in
Betracht zu zichenden Ausgleichsabgabe enthilt dic Materialsammlung sich

jedweden konkreten Vorschlages. Auf Grund eines Vortrages von Brandt, in
dem die bedeutsamsten Gesichtspunkte des Problems plastisch hervorgehoben
wurden, hat die Verkehrsministerkonferenz einstimmig eine EntschlieBung an=
genommen, die auch vom Bundesminister fiir Verkehr gebilligt wurde. In der
EntschlieBung wird bejaht, dafl das Problem der gemeinwirtschaftlichen .Verﬂ
pflichtungen und betriebsfremden Lasten der Bundesbahn einer gerechten Losung
bedarf. Die genauere Feststellung der Hohe der Belastungsbetrige solle durch
einen besonderen Sachverstindigenausschufd erfolgen. Nach Durchfithrung dieses
ersten Teils seiner Gesamtaufgabe solle der Ausschuf3 durch Heranziehung von
Vertretern der in ihm zunichst noch nicht vollzihlig vertretenen Linder sowie
von Beauftragten der Verkehrstriger und der Wirtschaft erginzt werden. Der
erweiterte Ausschufl solle schlieflich seinen Bericht mit Folgerungen, Vorz
schligen und Anregungen der Verkehrsministerkonferenz vorlegen.

Nachdem das Wirtschafts- und Verkehrsministerium Nordrhein-Westfalen erstz
malig Ende 1951 und dann erneut Mitte 1952 das Ausgleichsabgabenproblem
zur verkehrspolitischen Diskussion gestellt hatte, haben sich die interessierten
Kreise des In- und Auslandes in zeitweilig uflerst lebhaften Erdrterungen

Diese
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bemiiht, die aufgeworfenen Fragen zu priifen und zu kliren. Im zweiten Halb-
jahr 1952 hat die Fachpresse diesem Thema zahllose Spalten gewidmet. Es kann
nicht Sinn dieser Abhandlung sein, auch nur auszugsweise die Stimmen, die sich
fiir oder wider duflerten, anzufiihren. Soweit es sich um ernsthafte Ueberlegungen
handelte, sind sie ohnedies in der ,Materialsammlung” gewiirdigt worden. In
dieser Materialsammlung wurden auch Punkt fiir Punkt die Ausfithrungen jener
oben zitierten Denkschrift der Arbeitsgemeinschaft Giiterfernverkehr gepriift und
auf den wahren Sachverhalt zuriickgefiihrt. Bis heute liegt keinerlei Widerlegung
der in der Materialsammlung getroffenen Feststellungen vor. Brauner geht in
seinem Aufsatz!®) nicht auf die Materialsammlung ein und verwendet iiberholte
Zahlen und Argumente; vielleicht kannte er im Augenblick seiner Niederschrift
die Materialsammlung noch nicht. Verwunderlich ist aber, wenn noch im Mai 1953
die Zentralarbeitsgemeinschaft des Straflenverkehrsgewerbes in einer Antwort auf
eine Verdffentlichung des Verfassers??) jene Denkschrift der Arbeitsgemeinschaft
Giiterfernverkehr zitiert und daran die Bemerkung kniipft, dal ,,man diese Dar-

legungen nicht zu entkriften vermochte -— ohne auch nur mit einem Wort die
,,Materialsammlung” zu erwihnen??).

7. Vorschlag von Ministerialdirektor Professor Brandt

Dem Wirken dieses Mannes verdankt die deutsche Verkehrspolitik der Nach-
kriegszeit wertvolle Erkenntnisse, Anregungen und Vorschlige. Die Bedeutung
des Ausgleichsprinzips im Verkehr und die Moglichkeiten, die sich im Ausgleichsz
abgabenproblem anbieten, hat er von Anfang an crkannt. So nimmt es nicht
wunder, wenn dieser Vierkehrsexperte schon bald nach der Dortmunder Verkehrs»
ministerkonferenz eine Abhandlung??) verdffentlichte, in der cr sich mit dem
Gedanken der Ausgleichsabgabe eingehend auscinandersetzte. B. untersucht die
gegenwirtige Lage der Bundesbahn, das Eisenbahntarifsysten unter dem Gesichts»
punkt der Standortbedingungen der deutschen Volkswirtschaft und den Giiters
verkehr von Schiene und Strafle unter dem Einfluf} der deutschen Tarifpolitik,
Sodann erdrtert B, den Umfang der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
und betriebsfremden Lasten der Bundesbahn und die wichtigsten Ausgleichs»
alternativen. Unter dem Titel ,,Ausgleichsabgaben als Lésung der Verkehrskrise®
werden auch die Auffassungen von Berkenkopf und Pirath zitiert. Brandt will den
Feststellungen und Vorschligen des Sachverstindigenausschusses nicht vorgreifen,
sondern beschrinkt sich darauf, einige wesentliche Gesichtspunkte darzulegen.
Er befaBt sich zunichst mit den sozialen Personentarifen der Bundesbahn und
erklirt, dafl kein Grund bestehe, fiir ihre Abgeltung allein den Lastkraftwagen-
Giiterfernverkehr in Betracht zu ziehen. Er erwihnt dann gewisse Auffassungen,
in denen der Standpunkt vertreten wird, daf} die infolge der Gewihrung von
sozialen Personentarifen entstehenden Einnahmeverluste von denjenigen Werken
an die Bundesbahn zu bezahlen seien, deren Arbeiter und Angestellten den Nutzen
aus den Sozialtarifen ziehen. Es werde eine wichtige Aufgabe sein, zu kliren,
ob die Unternchmungen oder etwa die kommunalen Gemeinwesen oder die
Allgemeinheit diese Zahlungen an die Bundesbahn zu leisten haben. B. verweist
ferner auf Auffassungen, die es ablehnen, auch die sonstigen gemcinwirtschaft-
lichen Verpflichtungen — wie etwa die Betriebss und Befdérderungspflicht, die
Gewihrung von Ausnahmegiitertarifen, mit Ausnahme der Vorhaltung einer
Transportreserve — vom Lastkraftwagen-Giiterfernverkehr abzugelten, sondern

befiirworten, dafl sie von der Wirtschaft selbst unmittelbar an die Bundesbahn

geldlich abzugleichen seien. B. meint: ,,Aber es wiirde in einer solchen Regelung
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keine vollbefriedigende Lésung erblickt werden kénnen, da der Lastkraftwagen-
Giiterfernverkehr als unmittelbarer Konkurrent der Bundesbahn von jenen ge-
meinwirtschaftlichen Verpflichtungen frei ist und gerade aus der Nichtbindung
an dic gleichen Pflichten einen besonderen privatwirtschaftlichen Nutzen zieht.”
Mit der u.a. auch vom gewerblichen Giiterfernverkehr aufgeworfenen Frage,
ob nicht im Falle der Einfiihrung einer Ausgleichsabgabe an deren Aufbringung
alle mit der Bundesbahn in Konkurrenz stehenden Verkehrstriger — Binnen-
schiffahrt, Kraftwagenpersonenverkehr — zu beteiligen seien, setzt B. sich nicht
auseinander, sondern iiberlifit die Stellungnahme dem Sachverstindigenausschuf3.
Wesentlich sei die Frage, ob die Ausgleichszahlungen etwa der Staatskasse, der
Bundesbahn oder einer besondcren Ausgleichskasse innerhalb des Giiterkraft-
verkehrs selbst zugefithrt werden sollten. Fiir jede dieser Au.sgleichsarten erget')e
sich, wenn die Wettbewerbsgleichheit fiir die Eisenbahn erzielt 'werden soll,"em
ganz anderer Betrag. Als einen der Kerngedanken der Ausgleichsabgabe fiihrt
B. folgende Ueberlegung an: ,,Sowohl der gewerbliche als .auch der Werkferng
verkehr betitigen sich bevorzugt in giinstigen Verkeh;sqelatrqnen, z.B. zwischen
Knotenpunkten des Verkehrs. Gerade hier stehen sie in stirkster Konkurrenz
mit der Schiene, was sich darin ausprigt, da die Auslastung der Lastkraftwagen
auf diesen Strecken regelmifig eine bessere ist als bei der Bahn. Die Unter-
nehmer, die sich auf diesen Hauptverkehrsstrecken — gleichgiiltig ob im gewerb-
lichen oder im Werkfernverkehr — betitigen, schaffen sich dadurch iibersteigerte
Differentialgewinne (oder beim Werkfernverkehr iibersteigerte D'ifferentialﬂ
Kostenersparnisse). Die Unternehmer jedoch, die lediglich oder v-orw1.egend auf
die Verkehrsbedienung von Nebenstrecken angewiesen sind, ringen nicht selten
um das Existenzminimum, weil sie ihre Fahrzeuge nicht im gleichen Grade aus=
lasten und nicht annihernd die gleichen Jahresleistungen erbringen kénnen wie
die Unternchmer auf den Hauptverkehrsstrecken. B. stellt in diesen Al.lsfﬁh;
rungen und an diesem Beispiel den {iberrentierenden Verkehr dem nic.}}t gemiger}d
renticrenden Verkehr gegeniiber und will auch die folgenden Ausfiihrungen in
diesem Sinne verstanden wissen: ,,Ebenso wie die Bundesbahn nicht immer aus
den Finnahmen der Nebenstrecken die auf diese Strecken entfallenden Kosten
voll zu decken vermag, liegt der Gedanke nahe, den Lastkraftwagenunternchmern
der Nebenstrecken in Form einer Viorabschopfung der iibersteigerten Gewinne
der auf den Hauptstrecken titigen Unternehmer einen Ausgleich zu gewihren.
Auf diese Weise konnte das Existenzminimum auch derjenigen konzessionierten
Unternchmer gesichert werden, die bei den gegenwirtigen Verhiltnissen keir}c
ausreichende Ausgleichsméglichkeit besitzen, ja, es konnte sogar der Anreiz
geschaffen werden, daB sich ein Teil der gegenwirtig auf Hauptstrecken titigen
Unternehmer von diesen abs und der Verkehrsbedienung der Nebenstrecken
suwendet.” Dafld B. nicht lediglich den Hauptstreckenverkehr dem Nebenstrecken-
verkehr. sondern in umfassenderer Weise den iiberrenticrenden dem nicht geniigend
rentierenden Verkehr gegeniiberstellen will, zeigt sich unmifiverstindlich in den
folgenden Ausfithrungen: ,Die Ausgleichsabgabe wﬁrde_‘ diesen vorga_mscben
Ordnungsgedanken allerdings nur dann zu fordern vermdgen, wenn sie n}clut
schematisch je beférderte Tonne oder je Tonnenkilometer, sqndern erst von einer
gewissen Menge beforderter Giiter oder geleisteter Tvonn‘enkl'lometer, besser noch
von einer gewissen Hohe erzielter Frachteinnahmen (oder beim Werkfern\(erkellr
ersparter Frachtkosten) an erhoben wiirde, weil dadurch die iibersteigerten
Differentialgewinne am besten herangezogen werden konnen. Selbstverstindlich
miiten hierbei Zahl und Nutzlastkapazitit der konzessionierten Lastkraftwagen
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der Unternehmer des gewerblichen Giiterfernverkehrs sowie Zahl und Nutzlasts
kapazitit der Lastkraftwagen des Werkfernverkehrs — diese etwa im Verhiltnis
zu Art und GroBe des Unternehmens — in angemessener Weise beriicksichtigt
werden.” Sodann verweist B. auf die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr,
der demnichst laufend die erforderlichen Zahlenunterlagen zur Verfiigung stehen
werden. — Der andere Weg konnte sich, so meint B., in der unmittelbaren Her=
gabe eines Teiles oder des ganzen Aufkommens der Ausgleichsabgabe an die
Bundesbahn anbieten. In diesem Fall wiirde sich rein arithmetisch die Wirkung
ergeben, daf} die Ausgleichsabgaben dann nicht gleich hoch bemessen zu werden
brauchten wie bei einer Verwendung des Aufkommens innerhalb des Lastkraft-
wagen Giiterfernverkehrs in dem dargelegten Sinne oder fiir Straflenbauaufgaben
usw. B. gibt dann zu bedenken: ,Der Werkfernverkehr wird verstindlicher-
weise kaum geneigt sein, durch seine Ausgleichsabgaben den gewerblichen Giiter»
fernverkehr, sei es auch nur den auf Nebenstrecken titigen, zu subventionieren.
Zwar bedeutet der Werkfernverkehr auch eine Konkurrenz fiir den gewerblichen
Giiterfernverkehr, in stirkerem Grade aber konkurrenziert er die Schiene. Man
wird daher erwigen miissen, ob das Aufkommen aus der Ausgleichsabgabe des
Werkfernverkehrs nicht von vornherein der Bundesbahn zugefiihrt werden
sollte. Beide Verwendungswege wiirden dem Ausgleichsprinzip zu dienen vers
mégen und zu einer organischen Entwirrung des Konkurrenzkampfes fiihren
kénnen . . .“ Abschlieend fordert B. den Vorstand und den Verwaltungsrat
der Deutschen Bundesbahn auf, klare und entschiedene Vorschlige vorzulegen.
Daf§ B. allen aufrichtigen Losungsversuchen konziliant entgegensicht, gibt er
deutlich zu erkennen: ,,Ob Ausgleichsabgaben die einzige Losung der Verkehrs=
krise sind, soll hier nicht bejaht werden. Nach allen Ueberlegungen aber, dic
bisher von der Verkehrswissenschaft angestellt und nach den Lésungen, die in
gewissen Auslandsstaaten gefunden worden sind, werden Ausgleichsabgaben in
der einen oder anderen Form doch zur Anwendung kommen miissen. Nochmals
aber sei die Notwendigkeit betont, dafl, wihrend der auf der Verkehrsininisters
konferenz beschlossene Ausschuf3 seine Arbeiten durchfiihrt, die Bundesbahn
selbst sich an die Spitze der Bestrebungen stellen mufi, die ihr und der deutschen
Volkswirtschaft zu helfen vermdgen. — Wie die ncueren Ereignisse in der
deutschen Verkehrspolitik bewiesen haben, scheint diese Anregung auf fruchts
baren Boden gefallen zu sein. ‘

III. ‘Analyse der Vorschlige

Um eine Grundlage fiir die von Brandt angeregte 6ffentliche Diskussion und
einen Ueberblick fiir die Titigkeit des Sachverstindigenausschusses zu schaffen,
empfichlt es sich, den Inhalt der einzelnen Viorschlige in einer gedringten Uebers
sicht schematisch darzustellen. Es ist unmdglich, in einem solchen Schema alle
Gemeinsamkeiten, Differenzierungen und Abweichungen der Vorschlige volls
stindig und eindeutig wiederzugeben. Insbesondere konnen darin nicht alle
Alternativen, mit denen die Autoren ihre Vorschlige versehen haben, erfaf3t
werden. Die Unterscheidungen zwischen ,;externem" und ,internem’ Ausgleich
sind nicht iiberall scharf gegeneinander abgegrenzt. Dem priifenden Blick bietet.
die Gesamtheit der Vorschlige mehr Gemeinsamkeiten als Abweichungen oder
gar Gegensitzlichkeiten. Zur eigenen Urteilsbildung der Leser empfiehlt sich die
Lektiire der originalen Viorschlige der Autoren, deren Fassung in den vermerkten
Quellen zur Verfiigung steht. :

Bgb
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Thesen und Vorschlige

Berkenkopf  Brandt Pirath

Bshm  Helfridh

Hat die Bundesbahn besondere gemein=
wirtschaftl. und betriebsfremde Lasten
gegeniiber den iibrigen Verkehrsarten?

Gleichstellung der Wettbewerbsgrund-
lagen erforderlich? . . . . . . . .
Wird hierzu lediglich Kostenerhohung
der iibrigen Verkehrstriger angestrebt?
Oder wird ein Ausgleichssystem befiir
wortet? . . . . . . . . . . . -
Wird zugleich oder ersatzweise die
Einfithrung der gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung empfohlen:
fiir den gewerbl. Giiterfernverkehr? .

fiir den gewerbl. Giiternahverkehr?
fiir die Binnenschiffahrt? .
Ist die baldige Einfiihrung der gemein-
wirtschaftlichen ~ Verkehrsbedienung
bei den vorstechenden Verkehrsarten
wahrscheinlich? Coe
Erhebung einer Ausgleichsabgabe:
vom gewerblichen Giiterfernverkehr? .

vom Werkgiiterfernverkehr? .
vom gewerblichen Giiternahverkehr? .
vom Werkgiiternahverkehr?
vom Omnibusverkehr?
von der Binnenschiffahrt? .
von der Wirtschaft? . . . . . . .
Wird Zweckbindung des Ausgleichsz
abgaben-Aufkommens empfohlen:
zur Verwendung des Aufkommens
vom gewerblichen Giiterfernverkehr:
nur innerhalb dieses Verkehrszweiges?
auch innerhalb des gewerblichen Giiter-
nahverkehrs? e e e e e
oder zur Abgabe des ganzen oder eines
Teils des Aufkommens an die Bundes-

bahn? . . . . . . . . . o

zur Verwendung des Aufkommens vom
Werkfernverkehr:

nur fiir Stralenverkehrszwecke? .

oder zur Abfithrung an die Bundes:
bahn? . C e e e e

ja ja ja
ja ja ja

nein nein  nein

ja ja ja
ja ja ja
ja ? ja
nein ? ja

nein nein  nein

ja ja ja
(nur vom
ertragreldien)

ja ja ja
ja ? nein
ja ? nein

. alternativ ? ?

nein  nein ja

? alternatly ?
nein ja nein

ja nein ja

alternativ  alterpativ. pein
(f. gemeins
winschaftl,
Verkehr)

ja nein ja
alternatly : i
(f. gemein, Ja nen
winschaftl,
Verkehr)

ja ja
ja ja

nein nein

ja ja
? ja
(wo anginglg)

? ?

? ?

? nein
ja ja
ja ja
ja ?

? ?

? ?

? ?

? ?

? ?

? ?

? nein
? ?
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Thesen und Vorschlige Berkenkopf Brand Pirath Béhm  Helfrich

zur Verwendung des Ausgleichsab-
' gabenzAufkommens aus dem Fernver-
kehr der Binnenschiffahrt:

nur innerhalb der Binnenschiffahrt? . — —  vorwlegend  _ —
- la
oder auch an Schiene und Strafle? . . — Bel Zubringerr —

Bezweckt das Ausgleichsabgabensystem: et 2
nur die Verbesserung der Wettbewerbs=
grundlagen der Bundesbahn? . . . . nein nein nein nein nein °
oder auch den internen Ausgleich
innerhalb der einzelnen Verkehrsarten?  ja ja ja ? ja
und die Stirkung des Flichen-, Abseits-
und weniger ertragreichen Verkehrs?  ja ja ja ja ja

Kommt an Stelle von Ausgleichsabgaben

oder neben ihnen die Differenzierung

der Beforderungssteuer in Betracht? . ja  altemauv  ? ? ja
Soll die Berechnung der Ausgleichs-

abgabe des gewerbl. und Werk - Giiter-

fernverkehrs erfolgen:

in der Bundesanstalt fiir den Giiter-

fernverkehr? . . . . . . . . L. ? ja ja ? ?

oder durch eine Ausgleichskasse als

Organ der Selbstverwaltung des Krafts

verkehrs? . . . . . . . . . . . . ja  altemauv ? ? ?
Soll die Zuteilung von Mitteln des Aus-

gleichsaufkommens des gewerbl. Giiter=

fernverkehrs erfolgen:

durch die Bundesanstalt fiir den Giiter-

fernverkehr?. . . . . . . . . .. P alttmaty  ja ? ?
oder durch eine Ausgleichskasse der
Selbstverwaltung des Kraftverkehrs? . ja ? ? ? ?

Erhebung und Verteilung der Ausgleichs-
betrige der Binnenschiffahrt durch
BVM (Abt. Wasserstraflen) oder eine
geschiftsfiithrende Wasserstraflen=
direktion? . . . . . — — ja - -

Alle Autoren bejahen, dafl die Bundesbahn gegeniiber den anderen Verkehrs=
trigern mit besonderen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und betriebs»
fremden Auflagen belastet, dadurch im Wettbewerb empfindlich benachteiligt
und daf} eine Gleichstellung der Wettbewerbsgrundlagen erforderlich ist. Nicht
ein cinziger Autor strebt dieses Ziel {iber den Weg der reinen Kostenerhdhung
der iibrigen Verkehrstrager an, alle Autoren befiirworten vielmehr ein Ause
gleichssystem. Innerhalb dieses Ausgleiches empfehlen die Autoren die Ueber-
nahme der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung auch durch den gewerbs
lichen Straflengiiterfernverkehr, teils sogar durch den gewerblichen Strafien-
giiternahverkehr und durch die Binnenschiffahrt. Die Autoren halten aber die
alsbaldige Uebernahme einer gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung — ihne
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lich wie bei der Bundesbahn — durch die anderen Verkehrstriger nicht fiir
wahrscheinlich. Sie schlagen daher die Erhebung von Ausgleichsabgaben vor.
Solche Ausgleichsabgaben sollen nach {ibereinstimmender Meinung aller Autoren
sowohl vom gewerblichen Giiterfernverkehr, als auch vom Wgrkguterf‘ernv\erkehy
erthoben werden. Brandt will J’e.dlc))ch1 nur de}:l ert‘fz%r‘e_mhend ngerII)—}ichen

Jeichsabgabe heranzichen, vorwicgen en aupt-
Slii%gfxr\:;‘;iillf&}.)r g:zrﬁ;ﬁgﬁgd‘er H‘efanziehung de.s gcw‘erbhc.hen _Gi'ltcrnahvgr;
kehrs und des Werkgiiternahverkehrs zur Ausgleichsabgabe ist die Auffassung
einiger Autoren nicht eindeutig erkennbar, Bra ndt -und Pirath jedenfalls
befiirworten sie nicht. Den Omnibusverkehr wunscht-em Autor der Ausgleichs-
abgabe zu unterwerfen, die iibrigen Autoren‘habe.n ihre Me_l:nung mcht offens
gelegt. Auch beziiglich der Binnenschiffahrt sind die Vorschlige nicht cindeutig.
Berkenkop fund Brandt verncinen die Heranziehung der Binnenschiffahrt,
Pirath vertritt die Auffassung, daf3 die Binnenschlffahr’t_ den internen Ausgleich,
den sie bereits jetzt — z. B. beziiglich der Kohle nach Sudd.eutschlansi — prakti-
ziert, modifizieren und verbessern soll. Im externen Ausglel.ch der Binnenschiff-
fahrt sollen von Fall zu Fall die Zubringerdienste von Schiene und Strafle mit=
beriicksichtigt werden. Die Autoren sind sich im Grundsatz dariiber einig, daf3
die Zweckbindung des Ausgleichsabgaben-Aufkommens erforderlich ist, wenn die
angestrebten verkehrspolitischen Ziele erreicht werden sollen. Was die politischen
Personallasten der Bundesbahn anlangt, so empfehlen sie 1hre' Uebernahme auf
den Bundeshaushalt, nicht die anteilige Aufgliederung auf die Verkehrstriger.
Brandt stellt auch den Gedanken zur Erorterung, ob nicht die Wirtschaft selbst
oder die Kommunen die zusitzlichen Kosten fiir den Berufs'v.erkehr der Bundes-
babn iibernehmen sollen. Beziiglich der gemeinwirtschaftl.lcher}. Bedienung im
Giiterverkehr der Bundesbahn wiinscht Bran d t ebenfalls die Priifung der Frage,
ob dic besonderen Kosten hierfiir unmittelbar von der Wirtschaft aufzubringen
sind. Allerdings sollen der gewerbliche Giiterfernverkehr und der Werkgiiter-
fernverkehr auch bei Bejahung dieser Frage von der Ausgleichsabgabe nicht
véllig freibleiben. Wihrend Brandt das Ausglelchsabgaben:A}Jfkommen des
gewerblichen Giiterfernverkehrs nur innerhalb dieses _B‘emfszYvelges selbst zur
Verwendung bringen will, vor allem zur Stirkung des im Abseitsverkebr titigen
Unternehmertums. wiinschen Berkenkopf und Pirath, dafl Teile dieses
Aufkommens auch zur Hebung des gewerblichen Giiternahverkehrs verwendet
werden. Berkenkopf und Brandt erwigen nur alternativ die Abgabe
eines Teils des Aufkommens des gewerblichen Giiterfernverkehrs an die Bundes-
bahn. Beachtenswert ist der Hinweis von Brandt, \"!aB in diesem Fall die
Abgabe nicht gleich hoch bemessen zu werden braucht wie bei Verwendung des
Aufkommens ausschlieBlich innerhalb des gewerblichen Stralengiiterfernverkehrs.
Eine vom Verfasser vorgenommene alternative Berechnung ha't 'ergebfm, daf zur
Herstellung der Gleichgewichtslage in der Konkurrenzsituation zwischen dem
Giiterverkehr der Schiene und der Strafle in der Tat ein betrichtlich geringeres
Aufkommen an Ausgleichsabgaben geniigt als bei Verwendung des vollen Auf-
kommens ausschlieRlich fiir Zwecke des Straflenverkehrs. Das Aufkommen aus
der Ausgleichsabgabe des Werkgiiterfernverkehrs soll nach Auffassung von
Brandt am zweckmiBigsten voll der Bundesbahn zugute kommen. Berken-
kopf zieht eine alternative Verwendung in Betracht, P irath empfichlt —
soweit erkennbar — die Verwendung nur fiir Straenverkehrszwecke. Pirath,
der als einziger auch die Binnenschiffahrt heranzuziehen wiinscht, befiirwortet
die Verwendung dieses AusgleichsabgabensAufkommens vorwiegend innerhalb

Das Ausgleichsabgaben-Problem 205

‘der Binnenschiffahrt selbst, will aber dort, wo Schiene und Strafle Zubringers

dienst leisten, diese nicht leer ausgehen lassen. Alle Autoren verneinen, daf} es
ihnen bei ihren Vorschligen lediglich um di€ Verbesserung der Wettbewerbs-
grundlagen der Bundesbahn geht. Sie bejahen vielmehr, daf} ihnen ebenso viel
oder mehr an der Erméglichung eines internen Ausgleichs innerhalb der einzelnen
Verkehrsarten und insbesondere an der:Stirkung des Flichens, Abseitss und des
gegenwirtig weniger ertragreichen Verkehrs liegt. Mehrere Autoren erwigen zur
Errcichung dieser Ziele auch die Differenzierung der Befdérderungssteuer. In
organisatorischer Hinsicht schlagen einige Autoren fiir die Errechnung der Auss»
gleichsabgaben des Giiterfernverkehrs, teils auch fiir die Verteilung der Mittel,
die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr vor, Berkenkopf hilt eine Aus=
gleichskasse der Selbstverwaltung des Kraftverkehrs fiir mehr geeignet, andere
Autoren haben sich zu dieser Frage nicht geiuflert. Nicht erkennbar ist, wo
die Berechnung etwaiger Ausgleichsabgaben des gewerblichen Giiternahverkehrs,
des Werkgiiternahverkehrs und des Omnibusverkehrs und durch welche Stelle
die Verteilung der Mittel erfolgen soll. Die von Pirath vorgeschlagene Aus-
gleichsabgabe der Binnenschiffahrt soll durch das Bundesverkehrsministerium
oder eine geschiftsfithrende Wasserstraflendirektion erhoben und verteilt werden.

IV. Einige Stellungnahmen zu den Ausgleichsabgaben:Vorschligen

Soweit Stellungnahmen zu den Vorschligen aus der Zeit vor der Dortmunder
Verkehrsministerkonferenz vorliegen, sind sie an friiherer Stelle bereits behandelt
worden. Nachstehend sollen kurz nur einige Stellungnahmen angefiihrt werden,
die sich auf die neueren Vorschlige beziehen.

l. Gewerkschaften

Die Gewerkschaft Oeffentliche Dienste, Transport und Verkehr hat sich zur
Verkehrspolitik schon 1951 in grundsitzlicher Weise gedufiert.?) Doch findet
sich darin kein Hinweis auf das Problem der Ausgleichsabgabe. Dagegen hat sich
Schmidt vor kurzem in dem Organ des Bundesvorstandes des Deutschen Ges
werkschaftsbundes??) sehr eingchend iiber das Thema ,,Zur Dringlichkeit ges
meinwirtschaftlicher Verkehrsordnung* ausgelassen. Er untersucht zunichst die
Standortstruktur als Resultante des Verkehrssystems, weist dann die Notwendigs
keit einer riumlich dezentralisierenden Verkehrspolitik zugunsten der Rand:
gebiete nach, behandelt anschlieend die Frage, ob im heutigen Verkehrssystem
ein gemeinwirtschaftlicher Standortausgleich weiterhin mdoglich ist, um schlief3s
lich das Frfordernis der Marktregulierung “herauszustellen und Ziel sowie
Zwischenstadien aufzuzeigen.

Unter Verweis auf Pred$hl?) geht S. von den Feststellungen der nationals
Skonomischen Theorie aus, daf} es ohne Regulierung eine Ordnung im Verkehrs-
wesen nicht geben kann. Unter dem Gesichtspunkt des Koordinationsproblems
bleibe nur iibrig, das gesamte Binnenverkehrswesen als einen Markt — woder
besser als einen Zusammenhang von Mairkten, die durch weitgehende Substi=
tutionsméglichkeiten miteinander verbunden sind — zu betrachten. Die Ver-
fassung des Marktes sei teils monopolistisch, teils oligopolistisch. Daraus ergebe
sich die , Aufgabe, diese Marktverfassung durch eine staatlich geordnete, ge-
bundene Konkurrenz zu ersetzen*#), wobei diese Regulierung ,gleichzeitig dic
gemeinwirtschaftlichen Zwecksetzungen zu gewihrleisten® hat. Fiir den Markt-
theoretiker sei durch blofle Herstellung ,gleicher Startbedingungen® fiir alle
Konkurrenten eine Ordnung nicht mdglich. Das Problem der Zurechnung der
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Kosten des Verkehrs sei noch nicht geldst. Eine Verkehrsteilung nach dem Mag-
stab der jeweiligen Transportentfernung, einer Einteilung der Giiter, nach be-
stimmten Verkehrsverbindungen oder nach regionalen Prinzipien richte sich gegen
die Dynamik des technischen Fortschritts, wiirge den Zwang zur Rationalisierung
ab und belaste die Volkswirtschaft mit iiberhthten Betriebss und Investitions-
kosten. Eine nach den geringsten volkswirtschaftlichen Kosten strebende L3-
sung miisse geschaffen werden. Die heute kurzfristig zu schaffende Notlésung
zugunsten der Bundesbahn diirfe dieses Ziel nicht verbauen, sie kénne nur eine
Uebergangslosung sein. Ebensowenig wie die ,Aufgabenteilung” kénne ein
finanzieller ,duflerer Ausgleich aus den Mitteln des Fiskus zweckmiBig er-
scheinen (abgesehen von den sogenannten politischen und sonstigen Kriegs:
lasten der Bahn). S. beschreibt kurz den Vorschlag von Pirath und gibt zu
bedenken, daf} sich hier — jedenfalls auf der Strafle — wieder das bekannte
Kostenzurechnungsproblem stellt. S. fiihrt dann aus: ,, Konsequenter als Piraths
winnerer Ausgleich* ist eine Variante des von Brandt wiederholt vorgetragenen
Vorschlags einer Ausgleichsabgabe auf den Straflengiiterverkehr (einschlieBlich
Werkverkehr), nach der Brandt diese Ausgleichsabgabe unmittelbar der Bahn
zuflieflen lassen will. Brandt rechnet — im Gegensatz zu Pirath — nicht mehr
mit der politischen Durchsetzbarkeit einer Zwangsorganisation auf der Strae
mit allgemeiner Betriebs: und Befdrderungspflicht (etwa in Gestalt des friiheren
ReichszKraftwagen-Betriecbsverbandes RKB), er bezeichnet seinen Vorschlag
lediglich als Alternative zu dieser versiumten Ldsung. Wenn aber unter den
obwaltenden politischen Umstinden ein Neo-RKB zur Zeit nicht zu erreichen
ist, so wird die Brandtsche Ausgleichsabgabe auf noch grofiere politische Hinder-
nisse stolen. Zu Unrecht.* S. fordert: ,,Soweit und solange die V‘erkehrstrl"iger
an den gemeinwirtschaftlichen Lasten nicht im gleichen Prozentsatz ihrer Ge:
samtleistungen teilhaben, wird ein finanzieller Ausgleich von Verkehrszweig zu
Verkehrszweig volkswirtschaftlich notwendig sein. Dem Prinzip des inneren Auys-
gleichs innerhalb der jeweiligen Verkehrstriger miisse ein Kostenausgleich zwi-
schen den drei Verkehrstrigern (Schiene, Strafle, WasserstraBle) an die Seite ge-
stellt werden. In seinen weiteren Ausfithrungen behandelt S. die organisatori-
schen Probleme etwa im Sinne der bekannten Vorschlige der OeTV. Als un-
aufschiebbar notwendig fiihrt S. folgende Mafinahmen an: ,,1. Der Bundesbahn
miissen die finanziellen Lasten fiir die Beseitigung der Kriegsschiden und ces
‘Nachholbedarfs wie auch die sogenannten politischen Lasten abgenommen wer=
den, zumindest durch langfristige Kredite. 2. Die gemeinwirtschaftliche Tarif-
differenzierung darf zugunsten verbesserter Wettbewerbsfihigkeit der Bahn nicht
weiter beschnitten werden — sie ist vielmehr angesichts der Existenznot der
Randgebiete mindestens auf den alten Stand wieder auszubauen. 3. Solange eine
Abgabe zum Finanzausgleich fiir gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienungen
legislativ nicht verwirklicht wird, muf} die Bindung des Kraftwagentarifs an den
Eisenbahntarif aufrechterhalten bleiben. 4. Die Innehaltung des Kraftwagen-
tarifs und der Konzessionskontingentierung ist mit allem Nachdruck zu sichern,
hierzu muf} die Bundesanstalt fiir den Giiterkraftverkehr nunmehr beschleunijgt
aufgebaut werden. 5. Solange eine den Werkverkehr einbeziehende Ausgleichs-
abgabe nicht verwirklicht wird, miissen MaBinahmen zur Einschrinkung des
Werkverkehrs ergriffen werden. 6. Die staatliche Tarifhoheit ist auch im Binnen-
schiffahrtsgesetz zu verankern. Nach Auffassung von S. soll in der nichsten
Stufe des verkehrspolitischen Aufbaues die Bundesanstalt fiir den Giiterkraft-
verkehr zu einem Zwangsverband mit Befdrderungspflichten umgestaltet und
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eine entsprechende Einrichtung fiir die Binnenschiffahrt geschaffen werden.
»Sobald dann auch der ,gegenseitige Finanzausgleich® geschaffen worden ist,
kann die gegenwiirtige Tarifkoppelung fallen.”

2. Wirtschaft

Die wichtigsten Stellungnahmen der Wirtschaft zum Ausgleichsabgaben=Problem
sind bereits dargelegt worden?®). Wie die Viorschlige und Auffassungen von
Bohm, Helfrich, Kolath und Kampf beweisen, steht die Wirtschaft
diesem Problem nicht negativ gegeniiber. Bemerkenswert ist die ablehnende
Stellungnahme von Linden?), die allerdings noch aus dem Jahre 1952 stammt.
Er sagt: , Allein die Entlastung auf der Ausgabenseite der Verkehrstriger ist der
Weg, auf dem deren Gesundung zu erreichen sein wird. Jede Maflnahme, die
zu einer Verteuerung des Verkehrsdienstes (z. B. Ausgleichsabgaben) fiihren
miiflte, ist im Hinblick auf diese klare Zielsetzung zu vermeiden, und es darf
noch hinzugefiigt werden, daB} auch die Gesamtsituation der deutschen Wirt-
schaft, gekennzeichnet durch die deutlichen Merkmale einer nachlassenden Kon-
junktur, kein anderes Vorgehen gestattet. An spiterer Stelle fithrt L. aus: ,,Ohne
Zweifel hat die mehrfach erwihnte Tariferhohung dem Werkverkehr neuen Auf-
trieb gegeben. Man wird nicht verkennen diirfen, dal auch der Werkverkehr
gewissermaflen im Wettbewerb zum ffentlichen Verkehrsdienst steht. Volks-
wirtschaftliche Ueberlegungen fithren auch hier wiederum zu der Forderung,
dal der Verkehrsdienst der offentlichen Hand und der gewerblichen Unter-
nehmer durch verbesserte und billigere Leistungen bestrebt sein muf}, die vers
ladende Wirtschaft zu einem Abbau ihres Werkverkchrs zu veranlassen, und
dafl man nicht umgekehrt durch Einfiihrung von Abgaben oder sonstigen Sonder»
belastungen den Kraftwagen allgemein oder den Werkverkehr im besonderen
zum Schutze des Gffentlichen Verkehrs belasten darf.

Das , Handelsblatt" bemerkt in seiner JahresschlufSinummer?®): ,,. . .Wenn der
Lastkraftwagen in zunehmendem Mafle in die unteren Tarifklassen cindringt und
Transporte durchfiihrt, die organisch auf die Schiene gehoren, so kann er das nur
deshalb, weil ihm aus den Beférderungsleistungen in den hoheren Tarifklassen
eine Differentialrente erwichst, die den LKW instand setzt, entweder Tarif-
unterbietungen vorzunehmen, so Transporte an sich zu reiffen, oder aber cinen in-
ternen Frachtenausgleich vorzunehmen, d. h. dic Transporte in den unteren Tarif-
klassen zu subventionieren.” In diesem Problem sei die Schliisselstellung fiir
dic organische Verkehrsteilung zu suchen. Diescr Auffassung hatte das Han-
delsblatt noch folgende Bemerkung vorangestellt: , Kiinstlich, d. h. durch’ Steuern
oder andere fiskalische Abgaben den Stralenverkehr zu behindern und einzu-
schrinken, wire auch tbricht, weil man dadurch eine nun einmal technisch
gegebene Entwicklung hemmt. Weit entscheidender kann die Schiene die Strafle
in Form einer entsprechenden Tarifgestaltung treffen.” Ob damit bereits die
Tarifgestaltung, wie sie jetzt durch die Bundesbahn vorgeschlagen worden ist,
gemeint ist, vermag man nicht ohne weiteres zu erkennen.

3. Kraftverkehr

Die ablehnenden Stellungnahmen der Arbeitsgemeinschaft Giiterfernverkehr zum
Gedanken der Ausgleichsabgabe aus dem Jahre 1952 sind bereits erwihnt wor-
den.??) Seit Anfang 1953 hat sich immer schirfer der Zwang, angesichts der
bedrohlicher werdenden Lage der Bundesbahn wenigstens zu einer Notldsung
zu kommen, in den Vordergrund geschoben, so dafl das Ausgleichsabgaben-
Problem etwas zuriickgetreten ist.
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Eine Stimme aus Kreisen des gewerblichen Giiterfernverkehrs meinte vor kurzem,
es sei etwas sehr abwegig, zu fordern, dafl der kritischen Lage der Bundesbahn
durch den gewerblichen Giiterfernverkehr aufgeholfen werden soll. Hinsichtlich
der Finnahmeentwicklung habe sich die Lage bei der Bundesbahn wesentlich
giinstiger gestaltet als beim gewerblichen Giiterfernverkehr. ,,Daher miissen nach
wie vor auch alle neuen Pline, dem Giiterfernverkehr eine Ausgleichsabgabe auf-
zulegen, als ungerechtfertigt abgelehnt werden.* %)

Offenbar stammt auch die nachfolgende Aeuflerung aus Kreisen des Kraft-
verkehrs: ,,Den Selbstverwaltungsorganisationen fillt damit eine Aufgabe zu,
die weit iiber das hinausgeht, was in den letzten Jahren zu leisten war. Jetzt
kommt es darauf an, dafl die Mafinahmen und Ziele des einzelnen Verkehrs-
trigers den Belangen des gesamten Verkehrswesens und der Volkswirtschaft in
cinem weit stirkeren Mafle, als es bisher der Fall war, untergeordnet werden.
Kein Verkehrstriger kann in sich gesunden, wenn es den anderen wirtschaftlich
schlecht geht. Der Gemeinschaftsgedanke muff deshalb bei allen verkehrs-
politischen Erwigungen und Plinen oberstes Gesetz werden. Deshalb sollte auch
Abstand genommen werden von allen Mafinahmen, die geeignet sind, den Wett-
bewerb untereinander zu verschirfen. Sondersteuern, Ausgleichsabgaben, ein-
seitige Tariferhohungen werden zum Beispiel nie zu dem gewiinschten Erfolg
fiihren, sondern letztlich nur das Gegenteil dessen bringen, was angestrebt
war,"81)

Auch Eichho f£%) hat zur Frage der Ausgleichsabgabe Stellung genommen.
In dem Bericht iiber die Kundgebung des bayerischen Straflenverkehrsgewerbes
in Miinchen heif3t es: ,, Zur Frage der Ausgleichsabgabe wies Eichhoff zwar auf
die besonderen sozialen, politischen und Kriegsschidenlasten der Bahn hin, auf
deren Leistungen man nicht verzichten kénne; jedoch gibe es eine Anzahl von
Méglichkeiten, die ungliickliche Lage der Bahn zu bessern. Vor allem miifite man
versuchen, deren unwirtschaftliche Leistungen abzubauen. So solle man auch
statt dem Gedanken an eine Ausgleichsabgabe tausend andere Ueberlegungen
anstellen, bevor man eine solche Sache ernsthaft weiterverfolgte ... — Falls jene
»tausend anderen Ueberlegungen* nicht bereits von ernsthaften Verkehrswissen-
schaftlern und Verkehrspolitikern angestellt worden sein sollten, wiirde E. sich
unzweifelhaft ein Verdienst erwerben, wenn er sic niher konkretisieren wiirde.
Es ist immerhin bemerkenswert, wenn E., obwohl die Verkehrsministerkonferenz
einstimmig die Klirung des Problems der gemeinwirtschaftlichen und betriebs-
fremden Lasten der Bundesbahn beschlossen und eigens zu diesem Zweck einen
Sachverstindigenausschuf} eingesetzt hat, von einer ernsthaften Weiterverfolgung
des Gedankens an eine Ausgleichsabgabe abraten zu sollen glaubt.

Verfasser hat vor kurzem in knappster Form den Inhalt der verschiedenen Vor-
schlige zum Ausgleichsabgaben-Problem zusammengefafit und daran einige
Fragen gekniipft.?3) Angesichts der schwierigen rechtlichen Problematik ven-
tiliert er den Gedanken, den Ausgleich auf freiwilliger Grundlage, d. h. auf Grund
einer internen Regelung innerhalb des Berufsstandes der gewerblichen Giiter-
fernverkehrsunternehmen, durchzufiibren. Zu den Auffassungen von Brandt
und Pirath stellt er fest, dafl sie sich insoweit decken, als beiden daran liegt,
die Verkehrsbedienung der wirtschaftlich schwachen Gebiete giinstiger zu ge-
stalten als bisher und die Violkswirtschaft von der Ueberschirfe des Konkurrenz-

ruckes zu entlasten. Die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr kdnnte sich
aus dem Ueberwachungsinstrument des Giiterkraftverkehrsgesetzes in ein wich-
tiges Ausgleichsinstrument' wandeln und der Ordnung des Verkehrs in idealer
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Weise dienen, wenn sie bereit wire, innerhalb ihrer neuen Aufgabe nicht nur
Berechnungen anzustellen, sondern die Ausgleichszahlungen selbst durchzuifithren,
soweit es sich um die Ausgleichsabgabe des gewerblichen Giiterfernverkehrs hans
delt. Beziiglich der Ausgleichsabgabe des Werkfernverkehrs kime wohl nur ihre
Errechnung durch die Bundesanstalt in Betracht, wihrend die Zahlungen von der
Wirtschaft unmittelbar an die Bundesbahn oder eine sonst durch Gesetz zum
Empfang bestimmte Stelle zu leisten wiren. Abschlieend gibt Verfasser der
Hoffnung Ausdruck, dafl auch die Verkehrstriger selbst nunmehr zu der u.a.
von Berkenkopf, Brandt und Pirath vorgetragenen Problematik Stellung nechmen
werden.

Die Zentralarbeitsgemeinschaft des Straflenverkehrsgewerbes erdffnete die Dis=
kussion iiber den Aufsatz des Verfassers.?*) Es wird eingewendet: ,,Ein Haupt-
fehler aller Ueberlegungen liegt darin, dal man nur den Fernverkehr betrachtet
und nur diesem eine ungeniigende Bedienung abseits gelegener Gebiete vorwirft,
wihrend man bei diesen Fragen selbstverstindlich das Verkehrsmittel Kraftwagen
im ganzen sehen miifite.* An spiterer Stelle wird gefordert: ,,Wenn man hier
Vorwiirfe wegen ungeniigender Bedienung der Fliche machen will, miifite erst
einmal statistisch nachgewiesen werden, wie viele in verkchrsarmen Gebieten
bestellte Lastziige nicht gestellt worden sind.* Zu der von mehreren Autoren darz
gelegten Absicht, die verkehrsabgelegenen Gebiete noch besser und noch billiger
zu bedienen, als dies heute der Fall ist, sei die Untersuchung der Frage erforders
lich, ob dazu wirklich ein Bediirfnis besteht. Es komme hier viel weniger auf den
unmittelbaren Fernverkehr als auf den Nahverkehr bezw. Zubringerverkehr an.
In dieser Beziehung seien aber alle Gebiete ausreichend versorgt. Die Transporte
fiir landwirtschaftliche Giiter seien bereits durch die Verbilligung des Dicesels
Kraftstoffes fiir diec Landwirtschaft weitgchend staatlich subventioniert. ,,Wo
soll da noch das Bediirfnis hergeleitet werden, den Kraftverkehr in abgelegenen
Gebieten noch weiter zu verbilligen? Und mit welcher Begriindung soll diese
gewiinschte Verbilligung vom Fernverkehr, der scincrseits auch in erheblichem
Umfange die Fliche bedient, getragen werden? Es zeigt sich also, daf8 cigentlich
gar kein Bediirfnis besteht, den Verkehr fiir die abseits gelegenen Gebicte
noch zu verbilligen. Daher muf} auch einc fiir diesen Zweck zu erhebende
Ausgleichsabgabe abgelehnt werden.* Wenn Brandt vorgeschlagen habe, die
Ausgleichsabgabe nicht schematisch je beforderte t oder tkm, sondern erst von
einer gewissen Menge beforderter Giiter oder geleisteter tkm, besser noch von
einer gewissen Hohe erzielter Frachteinnahmen ab zu erheben, weil dadurch iiber-
steigerte Differentialgewinne am besten herangezogen werden konnten, so sei
cin derartiges Verfahren nicht anwendbar, ,,weil es weder auf die t bezw. tkm
oder die erzielten Frachteinnahmen ankommt, sondern einzig und allein auf den
Unterschied zwischen den Nettoeinnahmen und den Betriebsausgaben. Es ist
daher auch falsch, anzunehmen, dafl der Bundesanstalt laufend die fiir die Be-
rechnung der Ausgleichsabgabe bendtigten Zahlenunterlagen zur Verfiigung
stehen werden®. Um der Bundesanstalt zu erméglichen, als Ausgleichsinstrument
titig zu werden, miifite sie ,von jedem Lastzug nicht nur die Unterlagen iiber
die Frachteinnahmen, sondern auch alle Leistungsangaben und die gesamten Be-
triebskosten erhalten und auswerten'. Ferner wird festgestellt: ,,Die Differential-
rente im Giiterfernverkehr gibt es also gar nicht!“ und anschlieflend: ,,Fiir den
gewerblichen Giiterfernverkehr bleibt also kein Grund iibrig, Ausgleichsabgaben
zu planen. Weiter wird betont, daf8 die Steuerleistungen aus der Differentials
rente 40 bis 809% betragen und nur beim gewerblichen Kraftverkehr anfallen.
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Beim Werkverkehr , werden die Gewinne des Hauptbetricbes durch die Verluste
der Transportabteilung geschmailert, so dafl der Staat weniger Steuern bekommt*.
Man kénne keinen Grund finden, ,,der zu der Annahme berechtigt, dafl die Ein-
filhrung einer Ausgleichsabgabe — wenigstens soweit dies den gewerblichen
Giiterfernverkehr betrifft — der Ordnung im Verkehr dienen kdnnte“. Zum
Schluf§ wird ausgefiihrt: ,,Die verschiedenen Gremien und Ausschiisse sollten
sich daher nicht mit Plinen iiber eine Ausgleichsabgabe des Kraftwagens be-
fassen, sondern damit, wie die Bundesbahn durch eine entsprechende Reorea-
nisation und Rationalisierung gesund gemacht werden kann. Dabei erkennen
wir durchaus die Forderung nach der Erstattung betriebsfremder Lasten der
Bundesbahn durch den Bund an. Beziiglich der hierfiir in Frage kommenden Po-
sitionen und ihrer Héhe wiren jedoch objektive Feststellungen erforderlich . ..
— Wenngleich es nicht moglich ist, an dieser Stelle zu allen aufgeworfenen Ein-
zelfragen Stellung zu nehmen, so erscheinen doch einige Bemerkungen angezeiot.
Wenn man daran denkt, nicht nur den Ausgleich innerhalb des Bemfszawei:es
der gewerblichen Giiterfernverkehrsunternehmen durchzufiihren, sondern aich
die Absicht hat, eine verbesserte und verbilligte Verkehrsbedienung in den wicts
schaftlich wenig erschlossenen Gebieten und in den Randgebieten zu ermdglichen
so wird man sich den Vorschligen von Berkenkopf und Pirath an-
schlieflen miissen, die in das Ausgleichssystem auch den StraBengiiternahverkehr
einzubeziehen wiinschen. Die Notwendigkeit, in diesen Gebieten die Vorauss
setzungen fiir eine verbesserte und verbilligte Verkehrsbedienung zu schaffen
ist von ernsthaften Verkehrswissenschaftlern und Verkehrspolitikern so oft unter
strichen worden, daf§ kaum ein Zweifel an der Berechtigung dieser Forderune
besteht.3s) Daf es keine echten iibersteigerten Differentialgewinne im Giiteri
fernverkehr geben soll, wird auf Grund des Morgenthaler-Gutachtens und anderer
Untersuchungen bezweifelt werden miissen. Eine Spezialstatistik iiber die Zu-
Iassung neuer Lastkraftwagen und Anhinger nach einzelnen Fahrzeughaltern
und cin Vergleich des Bestandes an Lastkraftwagen und Anhingern jetzt mit dem
l?cstand ctwa zur Zeit der Wahrungsreform wiirde weitere Aufschliisse ermgos-
hc'hen. Die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr verfiigt auf Grund der chhl
bricfe iiber alle einzelnen Angaben, soweit sie sich auf die Frachteinnahmen be-
zichen. Will man schon nicht die Plankostenrechnung von Morgenthaler aner-
kennen, so kénnte die Bundesanstalt beziiglich der mittleren Sclbstkosten sich des
Verfahrens von Brauner3) bedienen. Aus dem Vergleich der Frachtein-
nahmen mit den Selbstkosten wiirde sich die Differentialrente ziemlich genau er-
g?—ben. Die Anwendung des gleichen Verfahrens wiirde beim Werkfernverkehy
g:sft;trtl:ahemd genaue Feststellung der unmittelbaren Differentialersparnisse
n.

4 Zwei Minister-Stimmen

;13;2 Velrjlfehrsmil.lister betl."acht‘en sich als Sachwalter der Interessen aller Verkehrs-
schl?.ﬁ ie von ihnen geiibte Objektivitit hat sie einstimmig die bekannte Ent-
b ‘ei img auf df:r Dortmunder Konferenz fassen lassen, sie aber zugleich davon
degﬁ al:el_l,hzu einem Pnobl:em, das noch der eigentlichen Klirung bedarf, ein-
i g bejahend 'odef verneinend Stellung zu nehmen. Auf der Tagung der Ar-
e Esm‘zmscézift Giiternahverkehr ging'd‘er Bundesminister fiir Verkehr auf die
Gﬁterfgr n‘és - L}lltem.ahverkehrsgew'erbes im Verhiltnis zur Bundesbabn und zum
Stfenls h‘V-er ehr ein. Er sagte: ,, ...Die Verhiltnisse liegen deshalb, von den
chen Eisenbahnen her gesechen, beim Giiternahverkehr ganz anders als
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beim Giiterfernverkehr: wihrend die Bahn dem Fernverkehr gegeniiber auf den
Schutz des Staates angewiesen ist, um ihre gemeinwirtschaftlichen Aufgaben zu
erfiillen, zu denen sie durch gesetzliche Auflagen, nimlich die Betriebs: und
Beforderungspflicht und den Tarifzwang, angehalten wird, erginzt der Nah:
verkehr die Eisenbahn in der Erfiillung ihrer Aufgaben...“%?") — Bei einer an-
deren Gelegenheit brachte der Bundesminister fiir Verkehr zum Ausdruck, er
halte es fiir durchaus diskutabel, die einzelnen Verkehrstriger mit den Kosten
ihrer Fahrbahnen zu belasten, ein Grundsatz, der bislang nur bei der Bundes-
bahn als selbstverstindlich betrachtet werde. Eine Ausgleichsabgabe der Bundes-
bahn halte er insoweit fiir gerechtfertigt, als die Bundesbahn Verkehrsreserven
vorhalten miisse.?¥) — Auf dem Herrenabend in der KongreBhalle des Aus-
stellungsgelindes der 36. Internationalen Automobilausstellung in Frankfurta. M.
am 23. Mirz 1953 hielt der Bundesminister fiir Verkehr eine besonders bedeut-
same Ansprache.??) Der Minister erwihnte darin auch die starken Vorbelastun-
gen der Bundesbahn, den grofien Nachholbedarf der Kriegs- und Nachkriegszeit,
durch soziale Tarife, Ausnahmetarife und sonstige politische Anforderungen.
Zur Zeit priife das Bundesverkehrsministerium zusammen mit dem Vorstand
der Deutschen Bundesbahn mit grofler Sorgfalt, welche MafBinahmen ergriffen
werden kénnen, um ihren finanziellen Status zu entlasten. Wortlich sagte der
Minister in diesem Zusammenhang: ,,Wer von auflen her erhéhte Lohn-, Ge-
halts- und Materialkosten aufgezwungen erhilt und diese Kostenprogression nicht
auf die Entgelte {iberzuwilzen vermag, muf} defizitir werden. Gegen solche
Entwicklungen sich in Schlagworte wie ,Rationalisierung” und ,,verkchrspoliz
tische Maflnahmen® retten zu wollen, ist billig, fiihrt aber zu keiner Lésung. ..
Is ist unzweckmiBig, zum Ausgleich fiir die sozialen und politischen Belastungen,
die einem Verkehrstriger auferlegt sind, nun auch den anderen mit solchen
Lasten zu belegen, es sei denn, daf3 diese Lasten cinen wirtschaftlich verniinftigen
Sinn haben und daher wirklich verantwortet werden konnen. Wirtschaftlich
nicht verniinftig aber scheint es mir zu sein, dem einen Verkehrsmittel nur darun
hohere Unkosten aufzuerlegen, damit es in sciner Konkurrenzfihigkeit zu dem
anderen Verkchrsmittel beschrinkt wird. Aus diesem Grund halte ich, wic Sie
wissen, auch nicht vicl von der im vergangenen Jahre durch das Nordrhein-
Westfilische Verkehrsministerium beantragten Ausgleichsabgabe. Die Belastun-
gen der Bundesbahn aus gemeinwirtschaftlichen und sozialen Griinden sind ja
nicht entstanden, um anderen Verkehrstrigern zu dicnen, sondern um ganz all-
gemein der Wirtschaft und dem Staat die Erfiillung ihrer Aufgaben zu erleichtern.
Nur auf einem Sektor leistet die Bundesbahn vor und hat einen Anspruch auf
Ausgleich durch andere Verkehrstriger, nimlich durch das stindige Vorhalten
einer Transportreserve fiir Vierkehrsspitzen oder fiir den Ausfall anderer Ver-
kehrstriger im Winter. Hingegen halte ich es fiir durchaus berechtigt, die ein-
zelnen Verkehrsmittel mit den Kosten der Fahrbahnen zu belasten...“ Es miisse
ferner gepriift werden, ,,ob die Verkehrstriger unter Wiirdigung ihrer technischen
und betrieblichen Eigenart und ihrer wirtschaftlichen Struktur gerecht und
gleichmiBig zu der Beférderungssteuer herangezogen werden. Entweder Befor-
derungssteuer fiir alle Verkehrstriger und ihre Unterarten, oder Wegfall jeder
Beforderungssteuer: nur so gibt es fiir alle gleiche Startbedingungen .. ."
Was den Werkverkehr anlangt, stellte der Minister fest: ,,. . . Man wird den
Griinden nachspiiren miissen, die zu der Ausdechnung des Werkverkehrs Ver-
anlassung geben, und man wird durch Mafinahmen mancherlei Art versuchen
miissen, den Anreiz fiir diese Ausweitung zu nehmen. Vielleicht gelingt es damit,
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den Umfang des Werkverkehrs in einem volkswirtschaftlich vertretbaren Ausmal
zu halten, vor allem, wenn man sich in diesen Kreisen einmal wirklich verant-
wortlich mit den tatsichlichen Selbstkosten befafit ... Um Mifldeutungen
vorzubeugen, sei empfohlen, den vollen Wortlaut der Ansprache des Bundes-
ministers fiir Verkehr nachzulesen.

Der Minister fiir Wirtschaft und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
erliuterte vor einem halben Jahr in einem umfassenden Vortrag®) u. a. die
schlechte Finanzlage der Bundesbahn und ,.trat dafiir ein, die betriebsfremden
Personallasten, die die Bundesbahn zur Zeit schwer belasten, auf den Bundes-
haushalt zu iibernehmen und beziiglich der gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tungen einen zweckvollen Ausgleich zu finden. In diesem Zusammenhang nannte
der Minister auch den Vorschlag einer Ausgleichsabgabe, der auf der im Dezember
in Dortmund stattgefundenen Verkehrsministerkonferenz behandelt worden ist,
und mit dem sich jetzt ein zu diesem Zweck eingesetzter Ausschufl befaf3t.

V. Die neuen Bundesbahn :Sanierungs:Vorschlige

Von der Jahreswende 1952/53 an verschlechterte sich die finanzielle Lage der
Bundesbahn rascher, als es Optimisten Ende 1952 noch fiir wahrscheinlich ge-
halten hatten. Der Viorstand und die Hauptverwaltung der Deutschen Bundes-
bahn unterrichteten die Oeffentlichkeit in ausreichender Weise iiber die Trag-
weite und die Dringlichkeit der anstehenden Probleme. Staatsminister a. D.
Dr.Hilpertwies wiederholt auf die ungleichen Startbedingungen der Verkehrs-
triger hin. Die Schaffung gleicher Startbedingungen miisse das unverriickbare
Ziel der Verkehrspolitik bleiben. Er erinnerte an die Auferlegung der Tarif- und
Beforderungspflicht fiir die anderen Verkehrstriger und erwihnte auch die
Erhebung einer Ausgleichsabgabe®?).

Das Mitglied des Verwaltungsrates der Deutschen Bundesbahn, Bundestags-
abgeordneter Rademacher, warnte noch im Mirz eindringlich vor weiteren

arifexperimenten und meinte: , Die Deutsche Bundesbahn ist in dem Augenblick
gesund, wenn man sie von den ihr aufgebiirdeten politischen Lasten befreit, und
wenn man die Sozialtarife (im Personenverkehr werden heute nicht weniger
als 70% zu untertariflichen Preisen beférdert) revidiert ).

Ende April 1953 hat sich das Bundeskabinett mit den Vorschligen des Bundes-
ministers fiir Verkehr befaBlt. Die vom Bundesminister fiir Verkehr vorge-
tragenen Mafinahmen erstrecken sich auf folgende Gebiete: Kreditmafinahmen,
Steuermafinahmen, verkehrss und tarifpolitische Maflnahmen, Rationalisierungs-
mafinahmen %),

Folgende Forderungen sollen von der Bahn aufgestellt worden sein: Ausdehnung
der Beforderungssteuerpflicht auf den gewerblichen und Werknahverkehr — mit
Ausnahme der Kleinstfahrzeuge —, Erhdhung der Kraftfahrzeugsteuer fiir Last-
kraftwagen und Omnibusse durch Beseitigung des ,,Knicks®, Beschrinkung des
‘Werkverkehrs im Giiter und Personenverkehr, Beschrinkung des Kraftwagen-
Fernverkehrs auf Entfernungen und Giiterarten unter Ausschlufl der Massengiiter,
Konzessionssperre fiir den Omnibus=Fernlinienverkehr, Kontingentierung des
Fernreise;Gelegcnh‘eitsverkehrs mit Omnibussen, Umstellung der Abfertigungs-
vergiitung im Kraftwagen=Giiterfernverkehr, Umgestaltung der unmittelbaren
Frachtabrechnung im Giiterfernverkehr, Uebertragung des Abfertigungsdienstes
des gewerblichen Giiterfernverkehrs auf die Bundesbahn, bevorzugte Zuweisung
von Omnibus-Konzessionen an die Bundesbahn, Erhebung einer Ausgleichs-
abgabe vom gewerblichen Straflengiiterfernverkehr und vom Werkfernverkehr
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zugunsten der Bundesbahn, Zusammenziehung des Tarifgefiiges der Klassen A,
B und C sowie Senkung der Klasse D). Der Kraftverkehr und die Wirtschaft
haben zu diesen Voorschligen — ersterer fast vollig, letztere teilweise ablehnend ~—
Stellung genommen®). Vom Kraftverkehr wird die Befreiung der Schiene von
den bahnfremden Lasten zwar als berechtigt anerkannt, u.a. die Erhebung einer
Ausgleichsabgabe jedoch abgelehnt. Gegen die Ausd:ehnur}g dex:. Befdrderungs-
steuer auf den Giiternahverkehr und die Erhdhung der Sitze fiir den Schwer-
lastverkehr protestierte auch das Prisidium des Gesamtverbandes des deutschen
GroB- und Auflenhandels. Diese Mafinabhmen miifiten sich unmittelbar preis-
steigernd insbesondere bei Nahrungsmitteln und auf dem Bausektor auswirken
und zu einer Erhohung der Lebenshaltungskosten fiihren ).

Am 21. Mai 1953 hat sich der Verwaltungsrat der Deutschen Bundesbahn noch-
mals mit den Sanierungsmafinahmen befaf}t, und der Prisident des \./‘erwaltungy
rates, Bundestagsabgeordneter Dr. Wellhausen*), gab in einer Presse-
konferenz einen Ueberblick iiber die Einzelheiten. Vorstand und Verwaltungsrat
der Bundesbahn hitten sich den Vorschligen der Stindigen Tarifkommission
und des Ausschusses der Vierkehrsinteressenten angeschlossen, in denen eine
ErmiBigung der Tarife bei der Klasse A um 20 %, bei B um 16 %, bei C um 13%
und bei D um 10 % vorgeschlagen wird, wihrend die unteren Tarifklassen E bis G
und auch die Entfernungsstaffel unverindert bleiben sollen. Die Beforderungs-
steuer solle auch auf die Binnenschiffahrt und den Luftverkehr ausgedehnt
werden. Im Werkverkehr und Giiternahverkehr sei an eine pauschalierte Fests
setzung gedacht. Im Verwaltungsrat der Bundesbahn bestehe auch Einig.k‘elt
dariiber, daf3 eine Novelle zum Giiterkraftverkehrsgesetz erlassen werden miisse,
die sich vor allen Dingen mit dem Werkverkehr zu befassen habe.

Am 27. Mai veranstaltete die Zentralarbeitsgemeinschaft des Straflenverkehrss
gewerbes in Bonn eine Pressebesprechung, in der der gewerbliche Straflenverkehr,
insbesondere der Giiterfernverkehr, zu den Vorschligen der Bundesbahn, haupts
sichlich zur Abtarifierung der oberen Tarifklassen, Stellung nahm. Ra ucamp )
bemerkte, die vorgesehene Zusammendringung der horizontalen Wertstaffel
werde uniibersehbare Verschicbungen der Wettbewerbslage, insbesondere zu
Lasten ohnehin wirtschaftsschwacher Gebiete, zur Folge haben. Der vorgesehene
Umbau des DEGT zu einem reinen Wettbewerbstarif gegen den Kraftvs{agen
bedeute allgemein ein Verlassen des bisher stets betonten ge‘rn‘einw.i'rtschafﬂlChen
Tarifprinzips. Wenn die geplanten Mafinahmen durchgefiihrt wiirden, ergebe
sich automatisch die Frage, ob nicht auch die Verkehrsgesetzgebung den Deuen
Verhiltnissen angepafit werden miisse. In einer weiteren Yerlautbarung ) hat
die Arbeitsgemeinschaft Giiterfernverkehr vorangestellt: ,,Die Deutsche Bundes-
babn muf im Interesse der deutschen Volkswirtschaft wieder gesgnden. Im Ver-
kehr miissen aber gleiche Startbedingungen gelten. Die Bahn ist c.l‘eshalb von
betriebsfremden Lasten zu befreien, soweit sie unter Beriicksichtigung 1hre_:r Steuer-
freiheit tatsichlich eine Vorbelastung im Wettbewerb der Verkehrsxmtfel dafz
stellen.” (Eine vollige Steuerfreiheit der Bahn besteht nicht.l) Sodann fiihrt die
Presseverlautbarung in 10 Punkten die Bedenken gegen die von der Bundesbahn

vorgeschlagenen einzelnen Mafinahmen an.
Auch die Landesverbinde der Arbeitsgemeinschaft Giiternahverkehr haben auf

einer Versammlung in Konstanz gegen die durch die Vorschlige der Bundesbahn
drohende Belastung des gewerblichen Kraftverkehrs im allgemeinen und des

Nahverkehrs im besonderen protestierts?).
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Das , Handelsblatt*5t) unterzieht die vorgeschlagenen Mafinahmen ciner bemers
kenswert objektiven Wiirdigung. ,,Ob der Weg, dic oberen Tarifklassen im
Giiterverkehr abzubauen, auf die Dauer der richtige ist, konnte wohl erst die Zu-
kunft lehren . . . In der Tat lilt sich dariiber streiten, ob sich die Bahn mit dem
Kraftverkehr in einen Tarifkampf einlassen soll; denn das gemeinwirtschaftliche
Tarifsystem wird damit im Grund schon durchbrochen. Andererseits aber wird
man, wenn man der Bundesbahn wirklich helfen will, ohne die gemeinwirtschaft-
lichen Tarife ganz aufzugeben, wohl kaum daran vorbeikommen, den Giiter
verkehr zwischen Schiene und Strafle anders aufzuteilen. Mit Recht wird zwar
von manchen Seiten darauf aufmerksam gemacht, dafl die finanzielle Lage der
Bundesbahn giinstiger wire, wenn sie keine politischen Lasten zu tragen hitte.
Es diirfte aber auch wohl kaum zu bestreiten sein, dafl die Bahn diese Lasten
leichter tragen kdnnte, wenn ihr der Kraftverkehr nicht gerade die rentablen Giiter
weggenommen hitte . . . Wenn man den Kraftverkehr, insbesondere den Werk-
verkehr, weiter wie bisher wachsen 1if3t, daneben aber der Bundesbahn ein gemein-
wirtschaftliches Tarifsystem aufzwingt und gleichzeitig erwartet, daB die Bahn

ohne Fehlbetrige fertig wird, so wire dies das gleiche, als wenn man die Quadratur
des Zirkels 16sen wollte . . .

Es ist noch verfriiht, in dem zur Zeit heftig hin und her wogenden Widerstreit
der Auffassungen Stellung zu nehmen. Die Beratungen iiber zahlreiche wichtige
Fragen sind auch noch nicht abgeschlossen. Treten die vorgeschlagenen Tarif:
mafinahmen in Kraft, so wird sich die Spanne der Differentialrente und der
Differentialersparnisse beim gewerblichen Giiterfernverkehr und beim Werk-
fernverkehr merkbar verringern. Diese Aenderung im Verhiltnis von Selbst:
kosten und Frachterlésen bezw. Tarifen wiirde nicht ohne Einfluf auf die Hohe
der Ausgleichsabgabe sein, deren Erhebung eine Forderung an die Verkehrs-
politik bleibt, solange die Bundesbahn weiterhin mit gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen belastet ist, die der Strafengiiterfernverkehr nicht zu tragen hat.
Die Ausdehnung der Beférderungssteuerpflicht auf den gewerblichen Giiter-
nahverkehr und den Werknahverkehr wird wahrscheinlich zu einer Erschwerung
der Bestrebungen, den wirtschaftsschwachen und abseits gelegenen Gebieten cine
bessere und billigere Verkehrsbedienung zu ermdglichen, fithren. Das fiir die
Volkswirtschaft unentbehrliche gemeinwirtschaftliche Tarifsystem wird angetastet,
und es ist keineswegs sicher, daf} sich daraus nicht abtrigliche Wirkungen auf
die Standortbedingungen der Wirtschaft ergeben werden. Die Mglichkeiten,
gegebenenfalls spiter nochmals mit einer Absenkung der oberen Tarifklassen
dem zweifellos auch kiinftig fortbestehenden Wettbewerb des Lastkraftwagens
begegnen zu kénnen, sind gering. Auf die Dauer besteht sogar die Gefahr, dafl
man, um zu einem Ausgleich der Betriebsrechnung zu kommen, gezwungen sein
wird, die unteren Tarifklassen anzuheben. Davon wiirde das gesamte volks-
Wirtschaftliche Kosten-Preis-Gefiige duferst negativ beeinfluflit werden. Noch
Immer steht zu hoffen, daf} alle Mafinahmen zur Sanierung der Bundesbahn so
beschlossen und durchgefithrt werden, dafl sich aus ihnen nicht eine Verkehrs-
Verteuerung insgesamt ergibt.
Es besteht kein Zweifel, dafl die Zuspitzung der finanziellen Lage der Bundesbahn
Jetzt SofortmaBnahmen erforderlich macht, eine duflerst nachteilige Konsequenz
. der Versiumnis von verkehrspolitischen Moglichkeiten, die in den letzten Jahren
SO oft von berufenen Sachkennern gewiesen worden sind. Die Tarifsenkung
in dep oberen Klassen wird, wenn sie wirksam wird, mit allen Mingeln einer
Notldsung behaftet sein. Nur unter dem harten Zwang der Tatsachen hat die
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Bundesbahn ihre gegenwirtigen Forderungen erhoben, aber zugleich keinen
Zweifel daran gelassen, dafl sie am gemcinwirtschaftlichen Tarifsystem fest-
zuhalten und es zu gegebener Zeit wieder in der alten oder sogar in verbesserter
Form wiederherzustellen wiinscht. Die Bemessung der Ausgleichsabgaben wiirde
zwar, wenn die jetzt in den Vordergrund geriickten Sofortmafinahmen realisiert
werden wiirden, von verinderten Grundlagen ausgehen miissen, das Ausgleichs-
problem als solches aber bleibt unverindert — sowohl beziiglich des , internen®
als auch des ,externen” Ausgleichs — ein Hauptanliegen der deutschen Verkehrs-
politik.

VI. Offene Fragen ,

Die vorliegende Abhandlung will nichts anderes sein als eine vergleichende
Zusammenfassung der bisher zum Ausgleichsabgaben-Problem gemachten Vor-
schlige und der einschligigen Stellungnahmen unter gleichzeitiger Beriick-
sichtigung von verkehrspolitischen Vorgingen, die mittelbar oder unmittelbar
das Problem berithren. Von dem Versuch, auf dieser Grundlage schon jetzt
zu einem weiteren Vorschlag zu kommen, der dann weitgehend ein Kompromif}
aller bisherigen Vorschlige darstéllen wiirde, wird bewufit abgesehen. Zu ge-
wissen Fragen ist ohnedies dort, wo in der Abhandlung iiber sie referiert wurde,
Stellung genommen worden. Hier sollen nunmehr nur noch einige ,offene
Fragen angedeutet werden, die sich dem suchenden und kritischen Blick anbieten.

1. Materielle Fragen

In der ersten Phase seiner Titigkeit ist dem Sachverstindigenausschufl die Aufs
gabe gestellt, die Hohe der Gesamtbelastung zu ermitteln, die sich fiir dic Bundes»
bahn aus den ihr auferlegten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und
betriebsfremden Lasten ergibt. Bisher ist noch keine Methode bekannt geworden,
nach der verfahren werden soll. Der Bundesbahn selbst die Aufgabe der
Methodenfindung zu iiberlassen, diirfte kaum angingig sein, wenn man bedenkt,
daf es sich etwa bei der Ermittlung der durch die Betricbsz und Beforderungss
pflicht bedingten Belastung um ¢in auflerordentlich verwickeltes betricbswirts
schaftlich-mathematisches Problem handelt. Vielleicht wird der Selbstkostens
Ausschufl des Bundesverkehrsministeriums jetzt erstmalig seine Erkenntnisse und
Kostenzahlen mit unmittelbar praktischem Nutzen fiir die beste verkehrspolitische
Losung zur Verfiigung stellen konnen?

In der zweiten Phase der Arbeiten des Sachverstindigenausschusses wird es sich,
entsprechend der EntschlieBung der Verkehrsminister-Konferenz, darum handeln,
Vorschlige fiir die Losung des Ausgleichsproblems zu entwickeln und zu ver-
suchen, dariiber eine Einigung mit den Vertretern der Verkehrstriger und der
Wirtschaft herbeizufithren. Die Einigung der engeren Sachverstindigen wird
sich, nachdem bereits gut durchdachte Vorschlige vorliegen, wahrscheinlich leicht
ergeben. Schwieriger wird es sein, dann anschlieflend die betroffenen Verkehrs-
triger und die Wirtschaft von der Zweckmifigkeit und der volkswirtschaftlichen
Richtigkeit der Vorschlige zu iiberzeugen.

Das gesamte deutsche Verkehrssystem kann nur gesunden, wenn seine einzelnen
Glieder, die Verkehrsarten und Verkehrstriger, so aufeinander abgestimmt
werden, dafl sich aus dem Zusammenwirken der volkswirtschaftlich angestrebte
optimale Effekt — verbesserte und verbilligte Verkehrsleistungen — zwangsliufig
ergibt. Im ,externen Ausgleich wird es sich daraum handeln, notfalls durch
Ausgleichsabgaben eine relative Gleichstellung der Wettbewerbsvoraussetzungen
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der Verkehrstriger untereinander sicherzustellen. Hierbei wird bei der deutschen
Binnenschiffahrt beriicksichtigt werden miissen, dafl ihre Wettbewerbsfihigkeit
nicht allein von innerdeutschen Fakten, sondern in starkem Grade auch von der
internationalen Konkurrenz bedingt wird. Beim Luftverkehr verdient die Tat:
sache, daf} er sich als deutscher Luftverkehr erst im Stadium des Wiederaufbaues
befindet und wahrscheinlich erst in einigen Jahren die volle Verkehrsreife
erlangen wird, Beriicksichtigung. Schliefllich wird es notwendig sein, scharf
zwischen dem ,6ffentlichen Verkehrsdienst” (Eisenbahnen, Giiterliniennahver:
kehr, gewisse Omnibuslinienverkehre) und dem ,privaten Verkehrsdienst"
(Werkfernverkehr, Werknahverkehr, gewerblicher Giiterfernverkehr, gewerb-
licher Giiternahverkehr —— ohne Giiterliniennahverkehr —, Binnenschiffahrt,
Luftverkehr) zu unterscheiden und dabei zugleich zu beriicksichtigen, daf3 bei nur
wenigen Verkehrstrigern das volkswirtschaftliche Gemeinwohl ohne eigentliches
Gewinnstreben, bei den meisten Verkehrstrigern dagegen das privatwirtschaft-
liche Interesse Grundlage und Ziel aller Bestrebungen ist. Der ,interne” Aus-
gleich bezweckt die Gesundung der einzelnen Verkehrstriger durch Erhebung
von Ausgleichsabgaben vom iiberrentierenden Verkehr und sinnvolle Verteilung
des Aufkommens auf denjenigen Teil des zur Zeit nicht geniigend rentierenden
Verkehrs, der aus allgemeinen volkswirtschaftlichen Griinden der Forderung
bedarf. Der ,jexterne” Ausgleich und der ,interne* Ausgleich miissen funktional
so miteinander verbunden werden, daB sich daraus die volkswirtschaftlich er-
forderliche Gesamtwirkung ergibt. Wenn man das Ziel einer Dezentralisierung
der Wirtschaft sowie der Hebung der Wirtschaftsgrundlagen in den Randgebieten
verfolgt, wird die verbesserte und verbilligte Verkehrsbedienung solcher Gebiete
sicherzustellen sein. Es liegt dann nahe, das Ausgleichsabgabensystem nicht etwa
nur auf den Strafengiiterfernverkehr zu beschrinken, sondern den Nahverkehr
einzubeziehen. Vieles wird allerdings dafiir sprechen, das Ausgleichsabgaben-
Aufkommen des Werkfernverkehrs unmittelbar der Bundesbahn zuzufiihren, die
unter der fortschreitenden Ausweitung dieser Verkehrsart am meisten zu leiden
hat. Dagegen wird es vielleicht zweckmifig sein, das Ausgleichsabgaben-
Aufkommen des Werknahverkehrs — einige Autoren haben dies in Vorschlag
gebracht — fiir StraBenbaus und Straflenverkehrszwecke nutzbar zu machen.
Auch innerhalb des Omnibusverkehrs soll nach den Vorschligen einiger Autoren
ein Ausgleichssystem wirksam werden. Sollte es zur Einfithrung kommen, dann
wird auch hier der iiberrentierende Verkehr zur verbesserten und verbilligten
Verkehrsbedienung in den wirtschaftlich besonders schwachen Abseitsgebieten
seinen Beitrag leisten miissen. In der Binnenschiffahrt gibt es bereits gewisse
Ansitze des internen Ausgleichs. Sie bediirfen aber nach Meinung eines Autors
der Modifizierung.

Es ist ein Unterschied, ob der Ausgleich mit Hilfe von echten Ausgleichs-
zahlungen oder im Wege der Differenzierung der Beforderungssteuer erfolgen
soll. Wihrend bei den Ausgleichszahlungen angenommen werden kann, daf sie
iiber die dafiir zu bestimmenden Stellen unmittelbar vom Awusgleichsbelasteten
zum Ausgleichsempfinger durchgefiihrt werden konnen, wiirde die Differen-
zierung der Beférderungssteuer das angestrebte Ausgleichsziel nur dann zu er-
reichen vermdgen, wenn die entsprechende Zweckverwendung von zusitzlichen
Aufkommensbetrigen gesichert wire. Ob der Bundesminister der Finanzen sich
hierzu, in Abweichung von der bisherigen Uebung, bereit crkliren wiirde, steht

ahin, Man wiirde schliellich Sicherungen treffen kdnnen, dafl echte Ausgleichss
abgaben nicht auf die Verkehrsnutzer, d.h. die Allgemeinheit, abgewilzt werden
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diirften. Besteht die gleiche Moglichkeit, auch die Abwilzung erhéhter Beférde-
rungssteuern auf die Allgemeinheit zu verhindern? Es wire ein duflerst abtrig-
licher ,,Erfolg”, wenn das angestrebte Ausgleichssystem nur iiber eine hohere
Verkehrskostenbelastung der Allgemeinheit verwirklicht werden wiirde!

2. Organisatorische und rechtliche Probleme

Die weitestgehenden Vorschlige zum AusgleichsabgabenzProblem verkniipfen
in idealer Weise alle verkehrspolitischen Erfordernisse zu einem umfassenden
System, die nicht so weit ausgreifenden Vorschlige dagegen nehmen darauf
Bedacht, dafl bestimmte Ausgleichsfragen bald gelst werden miissen und beriick-
sichtigen daher mehr als jene die gegenwirtig doch recht engen Grenzen der
verkehrspolitischen Realisierung. So ist beziiglich des Omnibusverkehrs darauf
hinzuweisen, daf} in ihm neben der Bundesbahn und der Bundespost in groflem
Umfang auch kommunale und gemischtwirtschaftliche sowie private Unternehmen
titig sind. Es sind recht verwickelte Organisationsfragen, die geldst werden
miiften, ehe an die Verwirklichung des Ausgleichsabgaben-Systems in diesem
Sektor gedacht werden kann. Achnlich liegt es beim Strafengiiternahverkehr
und beim Werknahverkehr, der von vielen tausend privaten Nahverkehrsunter-
nehmern und von der uniibersehbaren Zahl von Wirtschaftsunternehmen be-
trieben wird. Auf Grund welcher Unterlagen will man den Nahverkehr zur
Ausgleichsabgabe heranziehen? Kimen hierfiir, falls es zur Einfithrung der
Beforderungssteuer auch im Nahverkehr kommen sollte, lediglich die Beforde-
rungssteuerbelege in Betracht? Miifiten nicht sogar, wenigstens im gewerblichen
Giiternahverkehr, eigens fiir Berechnung, Erhebung und Verteilung der Auss
gleichsabgabe besondere Genossenschaften gebildet werden? Das Gesamtgebiet
des Ausgleichsabgaben#Systems ist weithin noch so sehr terra incognita, daf3 es
sich wahrscheinlich empfehlen wird, etwa auf der Linie des Vorschlages von
Brandt zunichst lediglich das Problem der Ausgleichsabgabe im Verhiltnis
der Schiene zum gewerblichen und zum Werkfernverkehr zur Lésung zu bringen.
Die Erfahrungen, die hierbei gemacht werden, kdnnten spiter bei der Verwirks
lichung eines umfassenderen Ausgleichssystems verwertet werden.

Diesen recht unvollkommenen und unvollstindigen Andeutungen hinsichtlich
der organisatorischen Schwierigkeiten miissen noch einige Fragen aus dem Bereich
des Rechts angefiigt werden. Schmidt5?) bemerkt: ,,Ebenso kénnten die . .

Vorschlige verfassungsrechtlichen und -politischen Bedenken begegnen®, um
dann zu fordern: ,,Auch hier hat aber der Vorrang volkswirtschaftlicher Zwecks
miBigkeit zu gelten”. Verfasser hat sich in dhnlichem Sinne geduflert: ,,Es werden
sich hierbei wiederum — wie so oft bei den Fragen des Verkehrs — komplizierte
juristische Probleme im Zusammenhang auch mit dem Grundgesetz ergeben,
deren Losbarkeit keineswegs gesichert erscheint. Gegeniiber den juristischen
Bedenken werden Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik immer wieder dar-
auf hinweisen miissen, daf3 es sich beim Verkehr um ein Teilgebiet der Volks-
wirtschaft handelt, das nicht so ,,frei” sein kann wie die sogenannte ,,freie” Wirt-
schaft selbst. Ohne Verwirklichung des Ausgleichsprinzips ist ein geordnetes
Verkehrswesen nicht denkbar. Rechtsschopfung und Gesetzgebung werden
hoffentlich Wege zu finden wissen, um dem Ausgleichsprinzip zur Geltung zu
verhelfen“). Verfasser hat am gleichen Ort die Frage gestellt, ob es mdglich
sein werde, ein Gesetz zu schaffen, dessen Hauptzweck die Ermoglichung und
sogar die Erzwingung vorerst nur des internen Ausgleichs innerhalb des gleichen
Berufsstandes sein soll, und ausgefithrt: ,,Zweifellos wire der Ausgleich auf freis

Bg 6
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williger Grundlage, d. h. auf Grund einer internen Regelung innerhalb des Berufs-
standes der gewerblichen Giiterfernverkehrsunternchmer selbst, leichter durch-
zufiihren als durch gesetzlichen Zwang, der tief in die Freiheit der betroffenen
Unternehmer eingreifen wiirde.” Die Zentralarbeitsgemeinschaft des Straflen-
verkehrsgewerbes hat ablehnend Stellung genommen?®t). Es bleibt also nur die
gesetzliche Regelung iibrig.

In programmatischer Form ist die Koordinierungspflicht des Bundesministers fiir
Verkehr in § 8 AEG festgelegt: ,,Mit dem Ziel bester Férderung des Verkehrs
hat der Bundesminister fiir Verkehr darauf hinzuwirken, dafl die Interessen der
verschiedenen Verkehrstriger ausgeglichen und ihre Leistungen und jhre Entgelte
aufeinander abgestimmt werden“®). Die gleiche Pflicht enthilt § 14 BBG:
»(1) Der Bundesminister fiir Verkehr erlif3t die allgemeinen Anordnungen, die
erforderlich sind, a) um den Grundsitzen der Politik der Bundesrepublik Deutsch-
land, insbesondere der Verkehrsz, Wirtschaftsz, Finanz- und Sozialpolitik, Geltung
zu verschaffen, b) um die Interessen der Deutschen Bundesbahn und der iibrigen
Verkehrstriger miteinander in Einklang zu bringen*5%). Auch das Giiterkraft-
verkehrsgesetz statuiert die Koordinierungspflicht des Bundesministers fiir Ver-

kebr, denn § 7 bestimmt: ,Mit dem Ziel bester Forderung des Verkehrs hat der’

Bundesminister fiir Verkehr darauf hinzuwirken, daf} die Leistungen und Entgelte
des Straflengiiterverkehrs innerhalb seiner verschiedenen Zweige und im Ver-
hiltnis zu anderen Verkehrstrigern aufeinander abgestimmt werden. Ruw e57)
bestitigt, daBl es sich hier um die Koordinierungspflicht des BVM in bezug auf
den Straflengiiterverkehr handelt, und daf} eine entsprechende Bestimmung in
das neue PBefG aufgenommen werden soll. Die Vorschrift enthalte lediglich
einen Programmsatz. Sie weise den BVM auf seine verkehrspolitische Aufgabe
hin und gebe ihm die , Befugnis®, titig zu werden. Die Gesetzesfassung allerdings
weist nach Auffassung des Verfassers ziemlich eindeutig auf die Koordinierungs-
pflicht hin und bezicht diese Pflicht auf ,die Leistungen und Entgelte des
StraBengiiterverkehrs innerhalb seiner verschiedenen Zweige und im Verhiltnis
zu anderen Verkehrstrigern®. Hier diirfte der gesetzliche Ansatzpunkt sowohl
fiir den ,internen* als auch fiir den ,,externen* Ausgleich zu suchen sein. Man
kann von der Tatsache ausgehen, daf3 die Bundesbahn z. B. wegen der ihr auf-
erlegten Betriebs- und Beférderungspflicht andere ,,Leistungen erbringt als der
Straflengiiterverkehr, der von diesen Pflichten frei ist, und daf} die Erhebung
einer Ausgleichsabgabe — neben rein tariflichen Regelungen — ein geeignetes
Mittel sein konnte, um die in § 7 GiiKG geforderte Abstimmung des Giiter-
fernverkehrs im Verhiltnis zur Bahn zu bewirken. Schliefflich enthilt auch § 32a
des Gesetzes iiber den gewerblichen Binnenschiffahrtsverkehr die Koordinierungs-
pflicht des Bundesverkehrsministers: ,,Mit dem Ziel bester Forderung des Ver-
kehrs hat der Bundesminister fiir Verkehr darauf hinzuwirken, dafl die Leistungen
und Entgelte der Binnenschiffahrt einschliefllich der Floferei untereinander und
mit denen der anderen Verkehrstriger abgestimmt werden.” In § 32 dieses Ge-
setzes ist auch der Frachtenausgleich erneut verankert. Es handelt sich hier um
jene von Pirath®) erdrterte Ausgleichsabgabe, deren Modifizierung gefordert
wurde. - Vion der Heranziechung weiterer Rechtsquellen wird Abstand genommen,
aber Verfasser mochte doch die Frage stellen: Geniigen die zur Zeit vorhandenen
Gesetzesbestimmungen, um darauf die Forderung nach Einrichtung cines Aus~
gleichsabgaben - Systems stiitzen zu kdnnen? Kann man, falls diese Frage verncint
w_1rd, an die Erhebung von Zuschligen zur Beférderungssteuer denken, und sind
hierfiir die rechtlichen Handhaben gegeben? Es kann auch die Schaffung neuer
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organisatorischer Einrichtungen erforderlich werden, um die Berechnung, Ere
hebung und Verteilung der Ausgleichsabgaben durchzufiihren. Welche recht-
lichen Méglichkeiten gibt es hierfiir? Die Fragen konnten beliebig erweitert
werden. Es wire dankenswert, wenn die verkehrswissenschaftliche und verkehrs:
politische Grundkonzeption, wie sie in den Vorschligen der Autoren zum Aus-
druck gelangt ist, bald durch das Korrelat der rechtswissenschaftlichen Stellung»
nahme erginzt werden knnte. '

Noch einige Gesichtspunkte mdgen am Schlufl als offene Fragen angedeutet
werden. Es wire wahrscheinlich nicht richtig, wollte man die Ueberlegungen zum
Ausgleichsprinzip sowie zu tarifsystematischen und organisatorischen Problemen
des Verkehrs lediglich unter den derzeitigen innerdeutschen Aspekten anstellen.
Innerhalb der kiinftigen europiischen Gemeinschaft werden Volkswirtschaften
mit relativ geringem Verkehrskostenniveau giinstigere wirtschaftliche Entfaltungs-
moglichkeiten haben als Violkswirtschaften mit hohen Verkehrskosten. Ein Aus-
gleichssystem, das in der Bundesrepublik Deutschland schon jetzt durch Besei-
tigung des ruindsen Wettbewerbs die volkswirtschaftlichen Verkehrskosten (Voll-
kosten) zu senken vermdchte, wiirde dem deutschen Start in die europiische Zu-
kunft einen bedeutsamen Dienst erweisen konnen. Sollte daher nicht dieser iibers
geordnete Gesichtspunkt schon jetzt bei allen Bemiithungen, dem angestrebten
Ausgleichssystem auch in den Einzelheiten echten Inhalt und dauernde Nutz-
wirkung zu verleihen, angemessene Beriicksichtigung erfordern? — Jedes Aus-
gleichssystem im Verkehr wird unvollkommen sein, wenn die zur Zeit immer
noch sektorale Betrachtung der Zusammenhinge und die sektorale Planung
von Maflnahmen bestehen bleiben. Ein Ausgleichssystem des Verkchrs, mit
dem nicht — um nur dieses Beispicl zu nennen — die steuers und investitions»
politischen Erfordernisse organisch verkniipft werden, wird, volkswirtschafts-
politisch geschen, nur einen geschmilerten Nutzen, unter Umstinden sogar
Schaden bringen. — Das von starker Dynamik erfiillte Funktionalgebilde des Ver-
kehrs umschlief8t sovicle komplexe Probleme, dafl ihre gedankliche und prak-
tische Meisterung schon jetzt Héchstanforderungen an Verkehrspolitiker und
Verkehrswissenschaftler stellt. Um wieviel mehr noch werden dic Anforderungen
zunchmen, wenn ein wirklich funktionsfihiges Ausgleichssystem mit den weit
ausgreifenden Zielsetzungen mancher Autoren geschaffen werden soll! Viel-
leicht wiren diese vielfiltigen Probleme leichter zu ldsen, wenn auch die Bundes-
republik Deutschland — wie in den USA — iiber cine der , Interstatescommerce-
commission” ihnliche Institution verfiigte, die in richterlicher Unabhingigkeit
und mit bestem Sachverstindnis den Streit um die Ordnung des Verkehrs aus
der Interessentenebene zu l8sen und ihn in der héheren Ebene volkswirtschaft-
licher Zweckmifigkeit objektiv zu entscheiden vermdchte?
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