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Die Knappheitsrenten des Giiterfernverkehrs werden heute nur der Bundesbahn und dem
Bundeshaushalt zuliebe in Kauf genommen. Andernfalls wire beim besten Willen nicht
zu verstehen, weshalb ein so wesentlicher Unterschied zwischen Giiterfern- und Giiter-
nahverkehr gemacht wird. Der Verzicht auf das zusitzliche Preisbindungs-Plus, abziig-
lich der vom Gewerbe zu tragenden Tarifiiberwachungskosten, wire der Preis, den das
Giiterfernverkehrsgewerbe fiir die Abschaffung der Preisbindung zu zahlen hitte, fiir
eine Regelung also, die es keineswegs wiinscht. Wenn aber ein Gewerbezweig schon einen
wesentlichen Vorteil besitzt, auf den er eigentlich keinen Anspruch hat, dann geschicht
ihm kein Unrecht, wenn ithm ein weiterer Vorteil, der im wesentlichen auch noch auf
dem ersten Vorteil beruht, entzogen wird. So weit darf der Besitzstandsschutz nicht
ausgedehnt werden, dafl jede Politik als ausgeschlossen betrachtet wird, die nicht lediglich
in der Gewihrung von Vergiinstigungen besteht. Das mufl umso mehr gelten, wenn
gleichzeitig ungewollte Nebenwirkungen und schlieflich und endlich Zweifel an der
Glaubwiirdigkeit der staatlichen Preis- und Stabilitdtspolitik beseitigt werden sollen.

42. Um einen gewissen, wenn auch sicher keinen vollen Ausgleich zu schaffen, wire in
Erwigung zu ziehen, ob nicht den Frachtenausschiissen der Binnenschiffahrt und den
Tarifkommissionen des Giiterkraftverkehrs oder dhnlichen Gremien ein Preisempfeh-
lungsrecht eingerdumt werden sollte. Was den Sammelgut-Spediteuren recht ist, das
sollte den Verkehrsunternehmern billig sein. Erfahrungen werden aus dem Bereich des
Sammelgutverkehrs in absehbarer Zeit vorliegen. Sie sollten genutzt werden.

Summary

For different reasons and in different form freight transport-prices are subject to administrativ
regulations. The leading motiv thereof is to protect the Bundesbahn (Federal Railways) against the
competition of the commercial transportation firms. The Bundesbahn’s financial situation does not
show any persistant result. Secondary motiv is the protection of the commercial transportation
sector against a »ruinous« interior competition. The basic idea of it that road-haulage has ten-
dancy to »ruinous« competition cannot be justified by facts. The development within partial
sectors of the commercial transport which are exempt from price-fixation pleads more for the fact
that the competition is running quite normally. The carriers-collecting rvad-haulage is working
more and more and with good results on the basis of not engaging standard prices. One day,
one should draw conclusions thereof also for the remaining branches of freight transportation.

Résumé

Par des raisons différentes et d’une forme variée les prix du trafic marchandises sont soumis a
une réglementation administrative. Le motif principal en est de protéger la Bundesbahn (Chemin
de fer fédéral) contre la concurrence du métier de transport. La situation financiére de la Bundes-
bahn ne laisse pas connaitre un succés continu. Comme motif secondaire figure la protection du
métier de transport contre une concurrence »ruineuse« a lintérieur. Le fondement de cetre idée
que le trafic marchandises aurait la tendance d’une concurrence »ruincuse« n’est toutefois pas
justifié par les faits. Le développement dans les secteurs partiels du trafic marchandises qui sont
exceptés de la fixation des prix prouve plutdt que la concurrence fonctionne normalement. Dans
le domaine du trafic expéditeur-transport de marchandises collectif on opére de plus en plus et
avec de bons résultats avec des prix directeur et sans engagement. Un jour, on pourrait en conclure
de méme pour les autres branches du trafic marchandises.
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Verkehrspolitik unter planwirtschaftlichen Bedingungen
— dargestellt am Beispiel der DDR und Sowjetunion —

Von Proressor Dr. Jonannes F. TisMmer, BerLin

I.

Die Wirtschaftswissenschaft verbinder in wohlfahrtstheoretischer Argumentation mit
dem Begriff »Optimum« einen Zustand, in dem das giinstigste Wirkungsverhiltnis der zur
Giitererzeugung und Leistungserstellung  verfiigbaren Produktivkrifte einer Volks-
wirtschaft (Erzeugungsmaximum) gegeben ist. Eine andere Nutzung vermag den wirt-
schaftlichen Wohlstand nicht zu erhshen.

Line Identifizierung des Wirtschaftlichkeitsziels mit dem ordnungspolitischen Ziel
der Bundesregierung »Ordnung der Mirkte des Binnengiiterverkehrs nach marktwirt-
schaftlichen Grundsitzen« liegt nahe, wenn es im Bericht des Bundesministers fiir Ver-
lkehr heifit:
»1951 und erneut 1957 (wird) als gleichlautendes Ziel aufgezeigr, den Verkehr so zu
ordnen, daf§ der grofite volkswirtschaftliche Nutzen mit méglichst geringem Kostenaufwand
erreicht wird. Diese Hervorhebung des sogenannten »konomischen Prinzips« bestitigt,
dafl die Bundesregierung ... die Privatinitiative und ein verniinfriges betriebswirtschaft-
liches Flandeln der Verkehrsunternehmen fiir unerlaBlich gehalten hat« 9.

Zur Realisierung eines Koordinationsoptimums im Binnengiiterverkehr, wonach jeweils
derjenige Verkehrstriager (Eisenbahn, Binnenschiffahrt, Kraftwagen) zum Einsatz
lkommt, der bei substitutiven Leistungen die niedrigsten marginalen volkswirtschaftlichen
Transportkosten verursacht, wird der Wettbewerb als geeignetes Mittel angesehen, Der
davon ausgehende Kostendruck bewirke tendenziell, dafl Verkehrsleistungen zu Grenz-
kosten angeboten werden und das Produktionsmaximum erreicht wird. Allerdings be-
reitet die notwendige Dosierung der Kapazititen bei Infrastrukturinvestitionen, anders
als bei Verkehrsmittelinvestitionen, uniiberwindliche Schwierigkeiten. Dieser Umstand
gab Veranlassung, geeignete Verfahren zu entwickeln, um rationale Investitionsent-
scheidungen zu treffen, wie z. B. fiir den Bau von Verkehrswegen?). Unter den in Frage
kommenden Kalkulationsmethoden ist auch das sogenannte Totalprinzip zu erwihnen.
In Abweichung von der Wohlfahrtstheorie ist es nicht an Marginalbedingungen gebun-
den, sondern stellt ab auf Gesamtwerte und Gesamtkosten homogener Leistungen?).
Diese Zusammenhinge sind im Rahmen der verkehrswissenschaftlichen Diskussion zur
Frage der optimalen Verkehrskoordination in aller Breite erértert worden, so vor allen

1) Die Verkchrspolitik in der Bundesrepublik Deutschland 1949-1965. Lin Bericht des Bundesministers
fiir Verkehr; Bd. 29, Hof/Saale 1965, S. 24 f.

2) Vgl hierzu dic Ausfilhrungen von Frobése, H.-J., Optimale Verkehrskoordination, in: Zeitschrift fiir
Vcrkchrswuscr}sdxaf:, 40. Jg. (1969), S. 18 ff.

3 Pesc/;c_l, K., Dic Koordlmerung vou Schiene und Strafie im Binnengiiterverkchr Belgiens, Frankreichs und
der Nxcd'erlancie — unter Berdcksichtigung der curopiischen Integration (= Vortrige und Beitriige aus
dem Institue fiir Verkehrswissenschafe an der Universitit Miinster, Heft 31), Gottingen 1964, S. 27 ff.
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Dingen mit Bezug auf die sogenannte Marginalismustheorie, die eine enge Verbindung
zur Wohlfahrtstheorie aufweist.

Soweit die von diesen Theorien abgeleiteten Thesen Anerkennung finden und die Orien-
tierungsbasis fiir die praktische Verkehrspolitik zur Ordnung der Binnengiiterverkehrs-
mirkte bilden, miissen institutionelle Regelungen und organisatorische Mafinahmen
getroffen werden, die geeignet sind, das Ziel der optimalen Verkehrskoordination zu
realisieren.

In sozialistischen Planwirtschaften, wie in der DDR und in der Sowjetunion wird z.B.
der Organisationsform des Unternehmerwettbewerbs als Mittel der volkswirtschaft-
lichen Koordination aus grundsitzlichen Erwigungen mif8traut. Die gegeniiber Marke-
wirtschaften ganz anders gearteten Entscheidungsstrukturen und die ihnen entsprechen-
den organisatorischen und institutionellen Gegebenheiten grenzen den betrieblichen
Handlungsspielraum betrichtlich ein. Es mufl deshalb durch das iibergeordnete Ver-
waltungshandeln des Staates investitionspolitisch und preispolitisch auf eine Skonomisch
optimale Aufgabenteilung zwischen den Verkehrsarten hingewirkt werden.

Gleichgiiltig, ob unternehmerisches Marktverhalten im Rahmen eines funktionsfihigen
Wettbewerbs (marktwirtschaftliche Ordnung des Verkehrs) oder staatliches Verwaltungs-
handeln (planwirtschaftliche Ordnung des Verkehrs) im Vordergrund stehen, wesentlich
kommt es darauf an, das Kriterium der volkswirtschaftlichen Kosten zu berticksichtigen,
damit die Verkehrsbedienung mit der grofiten volkswirtschaftlichen Effizienz erfolgt.

II.

Zur Beantwortung der Frage, ob die Verkehrspolitik in der DDR und in der Sowjet-
union unter planwirtschaftlichen Bedingungen zu ciner optimalen Aufgabenteilung zwi-
schen den Verkehrsarten fithrt, ist zunichst zu kliren, welche Bedeutung einem solchen
ordnungspolitischen Ziel iiberhaupt beigemessen wird.

Folgt man der Unterscheidung Preddhls zwischen Ordnungspolitik und Strukeurpolitik,
so bewirken Bindungen des Verkehrs an wachstumspolitische, finanzpolitische, raumord-
nungspolitische oder sozialpolitische Ziele in der Regel Verzerrungen im Leistungs-
gefiige des Binnengiiterverkehrs, die nicht vereinbar sind mit dem Ordnungsziel »opti-
male Verkehrskoordination«. Verkehrsleistungen werden dann nicht zu den niedrigsten
volkswirtschaftlichen Kosten erbracht, und der Ausrichtung des Verkehrs auf iiberge-
ordnete volkswirtschafts- und gesellschaftspolitische Ziele kann eine so grofle Bedeutung
beigemessen werden, daf} eine Ordnungspolitik im definierten Sinne weitgehend in den
Hintergrund treten muf.

In der DDR und in der Sowjetunion ist die Verkehrspolitik der industriellen Wachstums-
politik untergeordnet. Das betrifft die Infrastrukturpolitik ebenso wie die Verkehrs-
betriebspolitik. So wurde z. B. stets besondere Zuriickhaltung gegeniiber dem Ausbau
des Verkehrswegenetzes getibt, vor allem in der groffiriumigen Sowjetunion. Die dafiir
aufzubringenden Produktionsmittel wiren industriellen Schwerpunktvorhaben, an deren
Durchfithrung strukturpolitisch ein besonderes staatliches Interesse besteht, entzogen
worden. Uberall dort, wo die verkehrsmiBige Raumerschliefung unumginglich war,
traten relativ lange Ausreifungszeiten der Verkehrswegeinvestitionen in Erscheinung.
In der DDR vollzieht sich die Wiederherstellung der einst zweigleisig befahrenen Eisen-
bahnstrecken immer noch sehr zogernd. Generell gab man zur Bewiltigung des wachsen-
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den Verkehrsbedarfs kapitalsparenden Varianten der Kapazitdtserweiterung, wo immer

dies mdglich war, den Vorzug?).

Die Verkehrsbetriebspolitik fand die besten Ansatzmdglichkeiten zur Intensivierung

des Leistungsvollzuges im Verkehr bei der zentral organisierten Eisenbahn. Bemerkens-

wert ist eine relativ hohe Verkehrsdichte, wie sie durch den Einsatz von Schwerlastziigen

und einen schnellen Giiterumschlag, verbunden mit mdglichst kurzen Standzeiten des

rollenden Materials, erreicht wird. 1970 entfielen im Netzdurchschnite je Kilometer Be-

triebslinge in der DDR 3,2 Mill. tkm, in der Sowjetunion 18,5 Mill. tkm und, im Ver-

gleich dazu, in der BRD 2,3 Mill. thkm?).

Mit der Unterordnung der Verkehrspolitile unter dic Belange der Industrialisierungs-
politile wird durch die Eisenbahn iibergeordneten wirtschaftspolitischen Erfordernissen
Rechnung getragen. Eine Beschrinkung des Investitionsbedarfs im Verkehrswesen er-
folgt zugunsten einer Forderung industrieller Schwerpunktvorhaben. Ukonomische
Nachteile fiir die Verkehrsbedienung werden damit bewuflt hingenommen. Die betrieb-
liche Minimalkostenkombination bleibt aufler Betracht, wenn die Kapazitdtsnutzung
hauptsichlich am technischen Maximum orientiert wird®). Man priift jede Moglichkeit
zur »Mobilisierung innerer Reserven«, um ein groferes Investitionsvolumen fiir Kapazi-
titserweiterungen zu umgehen.

Solange die Eisenbahn imstande war, in erster Linie durch intensive Nutzung der vor-
handenen Anlagen den wachsenden gesamtwirtschaftlichen Verkehrsbedarf zu {iber-
nehmen, sah man zumindest keine zwingende Notwendigkeit, den Giiterkraftverkehr und
die Binnenschiffahrt in technischer Hinsicht sowie durch Zuweisung von Produktions-
mitteln besonders zu férdern. Abgesehen von Beschrinkungen der Ladekapazitit im
Giiterkraftverkehr, die {iber Festlegungen des Produktionsvolumens von Kraftfahr-
zeugen erfolgen kdnnen. besteht der Lastkraftwagenpark, z. B. in der Sowjetunion, an-
nihernd zu 90%/o aus Fahrzeugen mit einer Nutzlast bis zu 5 Tonnen?). Auch in der
DDR gilt der Bestand an Spezialfahrzeugen fiir den Straenverkehr als unzureichend.

Unter diesen Bedingungen erbringen die Eisenbahnen in beiden hier betrachteten Lin-
dern Transportleistungen bei extremer Kapazitdtsauslastung. Wegen der nur begrenzten
Mbglichkeiten der Leistungssubstitution durch andere Binnenverkehrstriager ist der
Druck zur Kostenminimierung wenig ausgeprigt. Die Eisenbahnen produzieren jenseits
ihres Betriebsoptimums. Die volkswirtschaftliche Verkehrsbedienung kann demzufolge
nicht flexibel genug sein. Das fithrt zu Dispositionsschwierigkeiten bei der Verlader-
schaft, fehlende Kapazititsreserven vermindern eincn angemessenen Ausgleich auftreten-

4) Einzelheiten hierzu vgl. Burmester, H., Probleme und Méglichkeiten ciner plnnwirtschgfrlidmn_ Ver-
kehrsordoung (¢ Beitrfige aus dem Institut fir Verkchrswissenschaft an der Universitic  Miinster,
Hefr 52), Gottingen 1968; Hunter, H., Soviet Transportation Policy, Cambridge 1957; Tismer, J. F.,
Dic Transportentwicklung im Industrialisierungsprozefl der Sowjetunion (+= Ostcuropa-Institut an der
Freien Universitit Berling  Wirtschaftswissenschaftliche Versffentlichungen, Band 19), Berlin 1963;
derselbe, Das technisch-Skonomische Erscheinungsbild des Verkehrswesens im Ostblods (= Osteuropa-
Institut an der Freien Universitic Berlin, Wirtschafeswissenschaftliche Tolge, Heftr 65), Berlin 1964,

5) Fiir dic Sowjetunion: Narodnoce chozjajstvo SSSR v 1970g. Statistideskij ezegodnik; de.: Die Volkswire-
schaft der UdSSR im Jahre 1970. Statistisches Jahrbuch, S. 434; fiir dic DDR crrechner nach Angaben
in: Statistisches Jahrbuch der Deutschen Demokratischen Republik 1972, S, 256, 258; fiir dic Bundes-
republik crrechner nach Angaben in: Statistisches Jahrbuch fiir dic Bundesrepublik Deutschland 1972,
S. 318, 320. o

) Die DurchlaRfihigkeit ciner cingleisigen Lisenbahnstredie wird mic 15 Mio und eciner zwclglcmgcn
Lisenbahnstrecke mit 40 Mio Netto-tkm p. a. angenommen. Vgl Hofmann, H., Okonomik, Organisation
und Planung der Eisenbahn, Berlin 1968, S. 116. o

7y Problemy razvitija transporta; dt.: Probleme der Transportentwicklung, in: Planovoe chozjajstvo,
4/1971, S. 93.
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der Verkehrsspitzen, und eine gleichrangige Behandlung von Transportgut ist nicht ge-
wihrleistet, d. h. volkswirtschaftlich als wichtig anerkannte Giiter haben bei der Befor-
derung den Vorzug. Die Unterversorgung des Verkehrs mit Produktionsmitteln, welche
sich wachstumshemmend auswirken mufl, verursacht {iberhthte volkswirtschaftliche
Kosten der Verkehrsbedienung. Auf ihre optimale Organisation ist die Verkehrspolitik
nicht ausgerichtet, solange sie zur Erfiilllung iibergeordneter wirtschaftspolitischer Auf-
gaben beizutragen hat. Die mit ihnen verbundenen Zielserzungen gelten als unerfiillbar,
wiirde man den Leistungsvollzug und die Leistungskoordination im Binnengiiterverkehr
allein von der Hohe der volkswirtschaftlichen Kosten bestimmt sein lassen.

Man kommt zu dem Ergebnis, dal weder in der DDR noch in der Sowjetunion die
Verkehrspolitik zu einer optimalen Arbeitsteilung zwischen den Verkehrsarten fiihre,
weil dieses Ziel aus den genannten Griinden véllig in den Hintergrund tritt.

IIL

Inzwischen eingetretene Verinderungen der allgemeinen Verkehrssituation in beiden hier
behandelten sozialistischen Planwirtschaften rechtfertigen es jedoch, der Frage weiter
nachzugehen, ob die Verkehrspolitik zu einer optimalen Aufgabenteilung zwischen den
Verkehrsarten fithrt. Eine Situationsinderung wurde durch den zunehmenden volks-
wirtschaftlichen Verkehrsbedarf erzwungen, den die stark ausgelastete Eisenbahn mit
der herkdmmlichen Betriebsweise nicht mehr zu bewiltigen vermochte. So kam es zur
Umstellung des Zugforderungsdienstes auf Dieseltraktion und vor allen Dingen in der
Sowjetunion auch auf Elektrotraktion. Damit ging ein verstirkter Ausbau von Ver-
kehrswegenetzen einher, einschlieflich Rohrfernleitungen fiir den Oltransport.

Aufgrund der verinderten Verkehrssituation hat man bei Investitionsentscheidungen
mehr denn je zuvor Veranlassung zu priifen, ob Kapazititseffekre weiterhin iiberwie-
gend bei der Eisenbahn zu erzielen sind, oder ob nicht kiinftig die Leistungskapazitit
anderer Binnenverkehrstriager stirker zu fordern ist. In der DDR wurde ein General-
verkehrsschema entwickelt, das fiir die Zeit bis 1990 u. a. Orientierungen fir die Ent-
widslungsplanung der beiden Verkehrszweige Eisenbahn und Kraftverkehr enthilt.
Vorgesehen ist der Ausbau des Autobahnnetzes auf ca. 1.900 Kilometer sowie eines
Schnellverkehrsnetzes fiir die Eisenbahn. In der Sowjetunion wird am Institut fiir kom-
plexe Transportplanung, das der staatlichen Plankommission (Gosplan) angegliedert
ist, ein Generalplan zur Entwicklung eines einheitlichen Transportnetzes der UdSSR
erarbeitet. In dem Mafle, wie diese Planungen zur Entscheidungsgrundlage fiir die prak-
tische Verkehrspolitik werden, wird die Infrastrukturpolitik im Vergleich zur bisherigen
Ubung zwangsldufig eine andere Qualitit erhalten miissen8). In unmittelbarem Zu-
sammenhang mit den Bemithungen zur Schaffung eines integrierten Transportsystems
steht die Organisation des Knotenpunktverkehrs und des Containerverkehrs. Letzterer
soll nach dem Generalverkehrsschema der DDR zu einem umfassenden Leistungsbereich
ausgebaut werden. Diese Organisationsformen des Giitertransports machen eine koordi-
nierte Planung zwischen den einzelnen Verkehrstrigern unentbehrlich. Es ist bemerkens-
wert, dafl selbst in der Sowjetunion mit der lingsten Erfahrung auf dem Gebiet der
Volkswirtschaftsplanung bislang, wie es heifit, ein System koordinierter, komplexer

8) Vgl. hicrzu Richter, G., Langfristige Planung des Verkehrs im Rahmen der volkswirtschaftlichen Re-
produktion, in: DDR Verkehr, Teil I, Heft 7/73, S. 276—280; Teil 11, Heft 8/73, S. 339-346. Hicr
wird besonders auf Teil II Bezug genommen.

Verkehrspolitik unter planwirtschaftlichen Bedingungen 147

Transportplanung, das alle Transportarten umfaflt, fehlt. Die Griinde hierfiir sind zwei-
fellos auf die bevorzugte Eisenbahnpolitik zuriickzufithren. Um so mehr wird nun von
verkehrswissenschaftlicher Seite cine vereinheitlichte Planungstechnik und Planungs-
organisation fiir den gesamten Binnengiiterverkehr befiirwortet?).
Auf dem Hintergrund der verinderten allgemeinen Verkehrssituation, die zuvor kurz
umrissen wurde, mufl die erhobene Forderung verstanden werden, nach der eine opti-
male Arbeitsteilung zwischen den Verkehrsarten anzustreben sei.
»Kriterium der Zuordnung zu einem Transportmittel mufl die volkswirtschaftliche Lffek-
tivitit sein. Sie ist am hdchsten, wenn die gesellschaftlichen Aufwendungen fir den Trans-
port zu einem Minimum werden« 1),

oder an anderer Stelle:

»Die Aufgabenabgrenzung (zwischen den Verkehrsarten d. V.) mufl sich kiinftig aus der

unterschiedlichen Hohe des volkswirtschaftlichen Aufwands (fiir Verkehrsleistungen d.V.)

ergeben« 1),
Diese verkehrswissenschaftliche Argumentation beriihrt die theoretischen Grundlagen
einer Verkehrsordnungspolitik, die auf eine optimale Aufgabenteilung zwischen den
Verkehrsarten auf der Grundlage des volkswirtschaftlichen Aufwands abzielt. Eine
andere Frage ist es dagegen, inwieweit die staatlichen Entscheidungstriger bereit und in
der Lage sind, ihre Politik auf solche Grundlagen zu stiitzen, damit die Ordnungspolitik
gegeniiber der Strukturpolitik ein grofleres Gewicht erhalten konnte. Da Verkehrs-
preise ein wichtiges volkswirtschaftliches Koordinierungsinstrument sind, das auch in
einer sozialistischen Planwirtschaft trotz bevorzugter Mengenplanung als unverzichtbar
gilt, verdienen die verkehrswissenschaftlichen Aussagen z.B. in der DDR zur Be-
stimmung der Preisbildungsgrundlagen im Verkehr eine besondere Beachtung.
Der volkswirtschaftliche Aufwand setzt sich aus den Befdrderungsselbstkosten!2) und
dem Reingewinn zusammen. Die Gewinnkalkulation ist ein Erfordernis der Investitions-
finanzierung. Es ist allerdings ungekldrt, wie hoch der Gewinn als Zuschlag zu den Be-
forderungsselbstkosten sein muf}, damit der Gesamtwert dem sogenannten gesellschaft-
lich notwendigen Aufwand exakt entspricht. Ein anschauliches Beispiel fiir die Berech-
nung der Gewinnrate bietet die 1964 in der DDR eingeleitete und sich iiber mehrere
Jahre hinweg erstreckende Industriepreisreform. Sie sollte zu einer Anniherung der
Preise, einschlieflich der Verkehrspreise, an die Produktionskosten fithren und aufler-
dem fiir den Zeitraum 1964 —1970 die

». .. zur Weiterentwicklung des Verkehrswesens planmifig vorgesehenen Mittel decken«!3),

Der Preisbildung im Verkehr hatte die Ermittlung der Rentabilitdt fiir das Jahr 1967
vorauszugehen. Als Kalkulationsbasis wurde das Jahr 1960 gewihlt. Diese Werte er-
gaben sich nach Anderung der Einsatzgiiterpreise und Abschreibungssitze. Wichtige In-
formationen fiir die vorzunehmenden Kalkulationen waren jedoch unzulinglich. Abge-
sehen davon, daf} fiir einige Kostengiiter die neuen Werte noch nicht bekannt waren,

9) Safirkin, B. J., Koordinacija transporta i p111\110v1n1c gruzovych perevozok; dt.: Verkehrskoordination
und (Ju[crcmnspoxcpldnunz,, Moskva 1966, S. 82 f.

10) Autorenkollektiv: E. Kramer, F. Bade, G. Mu-tlv G. Tefmann, Die Giitertransportpreise im Skonomischen
System, Berlin (DDR) 1969, S. 20. chn: 11ad1folg<.nd Dic Giitertransportpreise . . .

11 Die Gu[crtranspouprcmc . a.2.0., S,

12) Energickosten, sonstige Mﬁrcrmlkostcn Kostcn fiir fremde Leistungen, Kosten fiir (eigene) Reparaturen,
Abschreibungen, Lohnkosten, Bcsdnffungs- und Absatzkosten, Verwaltungskosten, Kosten fiir kulrurelle
und soziale Betrcuung.

13) Die Giitertransportpreise . . ., a.a.0., S. 54.
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fehlten zuverlissige Angaben iiber die Entwicklung des Verkehrsbedarfs fiir den
genannten Planungszeitraum.

Das Verfahren zur Kalkulation der Gewinnrate vollzog sich in grofien Ziigen wie folgt:
Man schitzte den Investitionsbedarf (Erweiterungsinvestitionen) 1964 —1970 zunichst
getrennt fiir die drei Binnenverkehrstriager Eisenbahn, Binnenschiffahrt und Giiterkraft-
verkehr. Nach getrennter Berechnung der jahresdurchschnittlichen Investitionssummen,
arithmetisch gemittelt, wurden sie zum Jahresdurchschnitt fiir den gesamten Binnenver-
kehr addiert.

Unter der unrealistischen Annahme gleichbleibender jihrlicher Expansionsraten ergab
sich fiir das mittlere Jahr 1967 der fiir erforderlich gehaltene Investitionsbedarf. Um
diese Grofe in Beziehung zu setzen zu den bereinigten Ist-Kosten des Basisjahres 1960,
mufite sie im Verhilenis zur Leistungssteigerung 1967 zu 1960 verringert werden.

Das Resultat ergab eine durchschnittliche Gewinnrate fiir den gesamten Binnengiiterver-
kehr in Hohe von 15,1%/. Man mufite jedoch feststellen, dafl bei dieser einheitlichen Ge-
winnrate iiber den Fisenbahngiitertarif nur 889/, iiber den Binnenschiffahrtstarif nur
529/ und iiber den Kraftverkehrstarif jedoch 300% der jeweils erforderlichen Mittel
fiir Erweiterungsinvestitionen realisiert wiirden. Dem entsprachen Durchschnittsbetrige
je Leistungseinheit (tkm) von 1,25 Pf bei der Eisenbahn, 0,58 Pf bei der Binnenschiff-
fahre und 4,98 Pf beim Kraftverkehr statt 1,43 Pf, 1,06 Pf und 1,62 Pf, wenn der an-
genommene Investitionsbedarf iiber die Verkehrspreise von jedem Binnenverkehrseri-
ger voll gedeckt werden sollte. Das wiirde jedoch eine Differenzierung der Gewinnrate
erfordern mit folgenden Abweichungen von der Durchschnittsrate: Eisenbahn 17,69/,
Binnenschiffahrt 25,8 % und Kraftverkehr 5,49/¢14).

Es bedarf wohl keiner besonderen Erwihnung, daff so ungenaue Preiskalkulationen
keine brauchbaren Orientierungsdaten fiir das Zustandekommen einer optimalen Ver-
kehrskoordination ergeben konnen.

Ebenso umstritten wie die Hohe der Gewinnrate ist die Bemessungsgrundlage des Ge-
winns. Zur Zeit ist der fondsbezogene Preistyp im Gesprich, dessen Durchsetzung im
laufenden Planungszeitraum 1971 —1975 vorbereitert und im Planungszeitraum
1976 —1980 eingefithrt werden soll*5). Die Gewinnrate ergibt sich dann nicht aus dem
Verhilenis Gewinn zu Selbstkosten, sondern Gewinn zu Betriebskapital. Es bildet bereits
die Bemessungsgrundlage fiir die Produktionsfondsabgabe, die nach offizieller Lesart als
Vorabverfiigung eines Teils des Gewinns im Verhiltnis zu den in Anspruch genomme-
nen Produktionsfonds (Anlagegiiter und Umlaufmittel) anzusehen sei.

Bei dieser Abgabe handelt es sich faktisch um eine Mindestverzinsung, die an und fiir sich
den Kosten zuzurechnen ist, jedoch aus marxistisch-dogmatischen Erwidgungen als ein Be-
standteil des zu erwirtschaftenden Gewinns betrachtet wird.

In der theoretischen Preisdiskussion beschrinkt man sich nicht nur darauf, das Betriebs-
kapital zur Bemessung der Gewinnrate zu beriicksichtigen, sondern auch das betriebliche
Arbeitskrifrepotential (u. a. den Bildungsaufwand als Qualifikationserfordernis) sowie
die Transportwege als Bestandteil der sogenannten materiell-technischen Territorial-
struktur (Wegeaufwand)1%).

Da es sich bei dem gesellschaftlichen Transportaufwand stets um einen Durchschnites-
11) Dic hier gemachten Angaben wurden entnommen aus: Die Giitertransportpreise . . ., a.2.0., S. 59.

18) Es gibt allerdings Anzeichen, dafl diese Absichten nicht mehr verfolgt werden.

16) Mieth, G., Dic Durchsctzung fondsbezogener Giitertransportpreise im Prognosezeitraum, in: DDR Ver-
kehr (1971), Heft 1, S. 13—16, S. 14f.
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wert handelt, impliziert er notwendig die Tarifgleichheit im Raum. So fithrte auch die
Industriepreisreform in der DDR nur zu einer allgemeinen Anhebung des Tarifniveaus
im Binnengiiterverkehr — bei der Reichsbahn z. B. um 729%. Eine Uberpriifung der
Kostendifferenzierungen zwischen einzelnen Leistungsbereichen, zu denen der Ladungs-
verkehr, der Stickgutverkehr und der Anschlufiverkehr zihlen, ist nicht erfolgt. Von
verkehrswissenschaftlicher Seite wird eine wichtige Aufgabe darin gesehen, durch Preis-
differenzierung dem volkswirtschaftlichen Aufwand auch fiir Einzelleistungen der Bin-
nenverkehrstriger Rechnung zu tragen??).

Die vorangegangenen Ausfilhrungen zum Problem der Verkehrspreisbildung in der
DDR sollten einmal andeuten, wie unbestimmet die Preisbasis, der volkswirtschaftliche
Aufwand, tatsichlich ist und zum anderen, in welcher Richtung die verkehrswissen-
schaftlichen Bemiihungen gehen, um bessere Voraussetzungen fiir die Preisbildung im
Verkehr zu schaffen.

Abweichungen vom realen volkswirtschaftlichen Aufwand sind zweifellos keine Be-
sonderheit einer sozialistischen Planwirtschaft. Andererseits ist von diesen Verzerrungen
und ihren besonderen Erscheinungsformen Kenntnis zu nchmen, wenn es wie hier um die
Klirung der Frage geht, ob unter planwirtschaftlichen Bedingungen die Verkehrspolitik
zu einer optimalen Aufgabenteilung zwischen den Verkehrsarten fithrt.

Unzulingliche Mafstibe zur Fixierung der Gewinnrate, Auflerachtbleiben einer so
wichtigen Kostenposition wie der Zins, Abschreibungssitze, die auch nach der Industrie-
preisreform zu niedrig bemessen blieben, Vernachlissigung der Wegelosten 8) bei Kraft-
verkehr und Binnenschiffahrt, Festhalten an der Durchschnittskostenrechnung sind wich-
tige Fakten, die Beachtung finden miissen, wenn von einer Anndherung der Giiterver-
kehrspreise an den volkswirtschaftlichen Aufwand fiir bestimmte Verkehrsleistungen
die Rede ist, oder wenn Abweichungen davon festgestellt werden.

Dic pauschal vorgenommene Anhebung des Tarifniveaus fiir den Binnengiiterverkehr
im Rahmen der Industriepreisreform in der DDR konnte Diskrepanzen zwischen Tarif
und leistungsspezifischem Aufwand gar nicht vermeiden. Das wird grundsitzlich be-
mingelt. Die Achsgebiihr wurde ohne Riicksicht auf den Aufwand fiir Anfangs- und
Endoperationen bei der Zusammenstellung sowie Abfertigung von Ziigen verdoppelt. Der
Anschlufitarif Werk/Station bleibt betriichtlich unter der Aufwandsdeckung. Das soge-
nannte Belastbarkeitsprinzip kommt in den Ladungstarifen der Eisenbahn und der
Binnenschiffahrt noch zur Anwendung. Im gebrochenen Verkehr Schiene/Binnenwasser-
strafle werden die anteiligen Eisenbahnleistungen im Vor- und Nachlauf nach dem
niedrigeren Binnenschiffahrtstarif vergiitet. Der Tarifabstand zur Eisenbahn mufite
stets besonders grofl gehalten werden, um Transporte iiberhaupt schiffsgiinstig zu ma-
chen 19). Nachdem eine durch die Industriepreisreform in Aussicht genommene Erhshung
des Kraftstoffpreises auf 1,40 DM/I nicht wirksam wurde, sah man trotzdem von einer
Korrektur des Kraftverkehrstarifs ab mit der Begriindung, auf diese Weise Krafrver-
kehrsbetrieben einen Wegekostenbeitrag anzulasten 20).

17y Autorenkollektiv: P. Franke, G. Mieth, Ch. Schumann, G. Tefmann, Transportpreise, Berlin (DDR)
1971, S. 60.

18) In den Tarifkalkulationen fiir den Kraftverkehr und die Binnenschiffahre werden Wegekosten grund-
sitzlich nicht beriicksichtige; vgl. Die Giitertransportpreise . . ., a.2.0., S. 55

10y Vgl. Bade, F., Lenkung und Aufgabenteilung zwischen den Verkehrstrigern im Giiterverkehe duvch
Tarifkoordinicrung, in: Hochschule fiir Verkchrswesen »Triedrich List« Dresden (Hrsg.), Wege zur
Rationalisierung des Transportwesens. 43 ausgewiihlte Vortrige der 6. Verkchrswissenschaftlichen Tage,
Berlin (DDR) 1967, S. 255.

20y Die Giitertransportpreise . . ., a.a.0., S. 54 und 57.
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In diesem Zusammenhang soll auch die sogenannte staatliche Transportpreisstellung als
Preisbildungsverfahren Erwihnung finden. Mit thr wird festgelegt,
» ... in welchem Umfang und in welcher Weise der Lieferer bzw. der Bezicher der Waren
fiir die Abgeltung der mit der Ortsverinderung der Erzeugnisse verbundenen Transport-
leistungen finanziell verantwortlich ist«2!).
Es werden Transportpreisstellungen unterschieden ab Werk bzw. Versandstation, wie
z. B. iiberwiegend fiir Erzeugnisse des Maschinenbaus, der Zellstoffindustrie, Papier-
industrie, Holzindustrie und der Kulturwarenindustrie, sowie Transportpreisstellungen
frei Empfangsstation bzw. frei Empfinger, hauptsichlich fiir Erzeugnisse des Bergbaus,
der Metallurgie, der Chemieindustrie und der Textilindustrie.
Bei dem zuletzt genannten Preisbildungsverfahren wird ein einheitlicher, d. h. durch-
schnittlicher Transportkostenantell in den Industrieabgabepreis (Grofhandelspreis fiir
Industrieerzeugnisse) eingerechnet. Die effektiven, d. h. die leistungsspezifischen Trans-
portkosten bleiben demzufolge aufler Betracht, so daf} eine Skonomisch rationale Wahl
der Transportmittel gar nicht moglich ist. So kann z. B. ein Lieferant seine Erzeugnisse
mit der Eisenbahn statt mit dem Kraftwagen beférdern lassen, wenn ihm iiber den
Industrieabgabepreis ein relativ hoher Frachtanteil zuriickerstatter wird. Die industrielle
Standortverteilung wirkt sich bei einer Preisstellung frei Empfinger bzw. Empfangs-
station nicht auf den zu entrichtenden Transportpreis aus.
Solche Transportkostenverzerrungen werden durch Zonenfrachten, die im Zuge der
Industriepreisreform z. B. fiir Braunkohlenerzeugnisse eingefiihrt wurden, zwar abge-
schwiicht, jedoch nicht aufgehoben.
In den Fillen, in denen die Differenz zwischen den Durchschnittstarifen und den
effektiven Transportkosten verrechnet wird (Frachtenausgleich), erfolgt dieser Aus-
gleich zentral, wie z. B. iiber die Verwaltungszentren der Vereinigungen Volkseigener Be-
triche (VVB). Von dem Verfahren zum Frachtausgleich heifit es
cer schlieft. .. jedes lieferseitige materielle Interesse an der rationellen Gestaltung
der Transportbeziehungen aus«??).

In der grofriumigen Sowjetunion mufl sich eine solche Preispolitik besonders nachteilig
auswirken. Deshalb iiberrascht die Feststellung nicht, nach der es der
. Gesellschaft. .. nicht gleichgiiltig ist... mit welchem Aufwand ein Erzeugnis zu
Verbrauchsorten  beférdert  wird. Die Handhabung der ,Verdurchschnittlichung’
(usrednenije) bedeuter faktisch eine Absage an Skonomisch begriindete Preise zugunsten
vereinfachter Verrechnungen (einheitliche Grofhandelspreise, d. V.)«2%).
Die Verkehrspreisbildung weist demnach in beiden planwirtschaftlich organisierten
Lindern DDR und Sowjetunion betrichtliche Mingel auf, die dem Zustandekommen
einer bestmdglichen Verkehrsordnung entgegenstehen. Seit die Kooperation zwischen den
Binnenverkehrstrigern, insbesondere zwischen Schiene und Strafle, an Bedeutung ge-
wonnen hat, besteht wie gesagt das verkehrswissenschaftliche Anliegen darin, die Grund-
sitze der Verkehrspreisbildung zu verdeutlichen und abzugrenzen. Soweir die Tarife
vom gesellschaftlichen Aufwand bestimmt sein sollen, ist von ihrer Meffunktion die
Rede. Die Aufgabenabgrenzung zwischen den Verkehrstrigern, heifit es, miisse sich
kiinfrig aus der unterschiedlichen Hohe des volkswirtschaftlichen Aufwands ergeben21).

21) Die Giitertransportpreise . . ., a.2.0., S. 75.

22y Die Giitertransportpreise . . ., 2.2.0., S. 79.

23) Safirkin, B. ]., a.2.0., S 215 (chrsc(/ung d. V).
24) Dic Gutcrtransponprclsc .. aa.0., 8. 71,
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»Eine willkiirlich tiberhthte Grundgebiihr (iiberhdht gemessen am tatsichlichen Aufwand,

d.V.) mufl ... zwangsliufig die konomische Aufgabenabgrenzung zu anderen Verkehrs-
triigern verschieben und eine volkswirtschaftlich nicht vertretbare Aufgabenteilung for-
dern«2),

Sowohl die relativ hohe Anfangsfracht im Eisenbahn-Giitertransport als auch eine zeit-
weise geltende Beschrinkung des Giiterkraftverkehrs auf einen Aktionsradius von 50 km
bewirken zwangsldufig eine Skonomisch unzwedkmifige Aufgabenteilung zwischen den
Verkehrsarten.
Bei bewufiten Abweichungen der Transportpreise vom gesellschaftlichen Aufwand sollen
sie eine Hebelfunktion (Lenkungsfunktion) erfiillen, Dieser Fall konne dann eintreten,
wenn es z. B. zu einem dringlichen Anliegen werde, die verfiigbaren Transportkapazititen
voll auszulasten 26). Von diesem Erfordernis war die Verkehrstarifpolitik bisher in beiden
hier betrachteten Lindern auf Grund der bestehenden und fortwirkenden Engpafsitua-
tion nachteilig geprigt. Denn die Verkehrspreise sollten zur Unterstiiczung der Indu-
strialisicrungspolitik, von der oben gesprochen wurde, die maximale Kapazititsnutzung
der Eisenbahn stimulieren.
Die sogenannte Preisbildungsarbeit fiir den Verkehr, wie sie in der DDR verstanden
wird, bertihrt auch Fragen der Vereinheitlichung der Tarifsysteme. Unter einem einheit-
lichen Transportpreissystem wird
». . . die gleichartige Anwendung der Preisbildungsfaktoren bei allen Giitertransporten
der Eisenbahn, des Kraftverkehrs und der Binnenschiffahrt (verstanden)«??),

Nach den bestehenden Regelungen liegen z. B. der Frachtberechnung im Eisenbahngiiter-
tarif Mindestgewichte (mittlere Wagenauslastung) zugrunde, im Binnenschiffahrtstarif ist
dafiir die wirklich verladene Menge ausschlaggebend und im Kraftverkehrsbetrieb statt
der Menge des zu verladenden Transportgutes die zulissige Nutzlast des Fahrzeugs. Bei
Eisenbahn und Binnenschiffahrt wird die Laststreckenentfernung beriicksichtigr, bei
dem Gtiterkraftverkehr auflerdem die Leerstreckenentfernung.

Die beabsichtigte Vereinheitlichung der Tarifsysteme soll nicht zur Nivellierung der
Tarifsitze fiir substitulerbare Leistungen der einzelnen Transportarten fithren, die we-
gen voneinander abweichenden Verkehrswertigkeiten Transportkosten in unterschied-
licher Hohe verursachen 28).

Die Tarife sind einheitlich in einen von der Entfernung unabhingigen sowie in einen
von der Entfernung abhingigen Teil des Aufwands zu gliedern. Der Aufwand fiir
entfernungsunabhingige Anfangs- und Endoperationen eines Transportvorgangs soll
durch eine Nutzungsgebiihr abgegolten werden, deren Hohe sich nach der wirklich ver-
ladenen Frachtmenge bemifit. Fiir beide Tarifelemente ist eine stark differenzierte
Mengenstaffel vorgesehen, um anders als bei pauschalierten Mindestgewichten oder Achs-
gebithren den realen Aufwand der verladenen Guumenge méglichst exakt erfassen zu
kénnen. Von einer Einteilung der Gutarten nach dem Prinzip der Belastbarkeit mdchte
man kiinftig ganz absehen und stattdessen die Klassifikation der Giiter unter dem
Gesichtspunkt ihrer Eignung zur Transportraumnutzung (Raumnutzungsprinzip) be-
stimmt sein lassen. Als ein weiteres Grundelement einer vereinheitlichten Verkehrstarif-
struktur wird die Fahrzeugart genannt. Die Unterscheidung nach Universal- und Spezial-

25) Dic Giitertransportpreise . . ., a.a.0., S. 64.
26) Vgl. Dic Giitertransportpreise . . ., a.a.0., S. 35.
27y Die Giitertransportpreise . . ., a.a.0., S. 55.
28) Vgl. Die Giitertransportpreise . . ., a.a.0., S. 55.
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transportmitteln soll ihren rationellen Einsatz gewihrleisten. Schliefflich ist daran
gedacht, die Transportweite in Luftkilometer zu messen und sie zur Grundlage der
Aufwandsermittlung zu machen. Dieses Verfahren lifit jedoch die natiirlichen Hemm-
nisse der Raumiiberwindung aufler Betracht, so dafl zur aufwandsgerechten Tarifbemes-
sung Korrekturkoeffizienten Beriicksichtigung finden miifSten.

Ist die Transportmittelwahl von den geltenden Verkehrspreisen bestimmt, sei es, dafl sic
den Planungsbehérden selbst als Orientierung dienen oder aber die verladende Wirt-
schaft ihre Verkehrsnachfrage nach ihnen ausrichrer, so vereiteln ganz offensichtlich die
groben Investitionsplanungen und unvollkommenen Preisbildungsverfahren eine ratio-
nale Aufgabenteilung zwischen den Verkehrsarten unter den hier aufgezeigten plan-
wirtschaftlichen Bedingungen in der DDR und in der Sowjetunion.

Iv.

Es ist eine bekannte Erfahrungstatsache, dafl verkehrswissenschaftliche Erkenntnis und
verkehrspolitische Praxis hiufig nur wenig Gemeinsamkeiten aufweisen. Die von der
Verkehrswissenschaft gemachten Annahmen iiber das Verhalten der am Verkehrsgesche-
hen beteiligten Parteien sind nur begrenzt auf die Realitit iibertragbar und wenig
geeignet, um als Entscheidungsgrundlage fiir das iibergeordnete verkehrspolitische Han-
deln zu dienen. In der Bundesrepublik hat die sogenannte Liberalisierung der Verkehrs-
politik als Bekenntnis zur marktwirtschaftlichen Ordnung des Verkehrs nur sehr zdgern-
de Fortschritte gemacht, gemessen an einem Zeitraum von mehr als zwei Jahrzehnten2?).
Diese Fortschritte nehmen sich duflerst bescheiden aus gegeniiber den Vorstellungen der
Verkehrswissenschaft iiber die mdgliche Funktionsweise der Wettbewerbsordnung im
Verkehr. Diejenigen, die besonders strenge Mafistibe an die verkehrspolitischen Ord-
nungsbemiithungen der Bundesregierung anlegen, qualifizieren sie nach wie vor als ein-
seitig ausgerichrete (strukturkonservierende) Eisenbahnpolitik 30). Die Bundesregierung ist
nicht bereit gewesen, konsequent die institutionellen und organisatorischen Vorausset-
zungen fiir eine Wettbewerbsordnung zu schaffen, weil man befiirchtet, dafl Krifte, die
das Marktgeschehen beherrschen, zu Koordinationsergebnissen fiihren, die nicht dem, wie
auch immer begriindeten, Verkehrsinteresse des Staates entsprechen. Um diesem Interesse
jederzeit Rechnung tragen zu kénnen, mufite es sich der Staat vorbehalten, in das Ver-
kehrsgeschehen mittels der Investitionsplanung, der Preispolitik und der Kapazitics-
politik einzugreifen. Solche Eingriffe sind dann in der Regel nicht vereinbar mit
der sogenannten bestmoglichen Verkehrsordnung im Sinne des Wohlfahrtsoptimums.
Das staatliche Verkehrsinteresse konkurriert mit anderen Verkehrsinteressen. Da auch
diese keineswegs immer im Marktwettbewerb ihre Erfiillung finden, ist der Staat gar
nicht in der Lage, ohne weiteres zu einer liberalen Marktordnung im Verkehr Gber-
zuleiten.

In gleicher Weise stellt sich aber auch die Frage, inwieweit unter planwirtschaftlichen
Bedingungen durch die praktische Verkehrspolitik einmal die Bereitschaft und zum
anderen die Mbglichkeit besteht, die institutionellen und organisatorischen Vorausset-
zungen zu schaffen, um Planung und Nutzung des Verkehrs von den Preisen (Verkehrs-
tarifen) bestimmt sein zu lassen, deren Hohe sich nach den volkswirtschaftlichen Kosten
und gegebenenfalls nach der Dringlichkeit des Bedarfs bemift.

20) Vgl. Dic Verkehrspolitik . . ., a.2.0.
30) Aberle, G., Eine neue Lisenbahnkrise, in: Internationales Verkchrswesen, 24. Jg. (1972), S.224.
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Was die Bereitschaft des Staates dazu betrifft, so neigt man in der DDR, aber auch
in der Sowjetunion erst recht nicht dazu, das Entscheidungshandeln an objektive Skono-
mische Erfordernisse durch entsprechende administrative Datenserzung (planwirtschaft-
liche Ordnung des Verkehrs) auszurichten, weil das, so wird befiirchter, cinen weitge-
henden Verzicht auf die Beriicksichtigung subjektiver Priferenzen der Staatsfiihrung
mit sich bringen wiirde. Auf diesen immer wieder hartnickig behaupteten Anspruch der
politischen Fithrung sowohl in der DDR als auch in der Sowjetunion ist es zuriickzu-
fiihren, daR die Wirtschaftsrechnung nur sehr zdgernd von der Mengenrechnung zur
Wertrechnung als Planungsgrundlage iibergeleiter wird. Korrekturen der Abschreibungs-
sitze fiir Anlagegiiter, die Einfithrung einer Produktionsfondsabgabe, eine stirkere Redu-
zierung von Subventionszahlungen und eine im Zusammenhang damit auf wesentlich
breiterer Basis mdglich gewordenen Beriicksichtigung von Kostenpreisen haben die
Kostenrechnung ,aufgewertet’. Andererseits bleiben aber noch wesentliche Mingel be-
stehen. Wie bereits erwihnt, sind die Kapitalkosten zu niedrig, solange keine Zinsen
berechnet werden und geltende Abschreibungssitze eine Erneuerung von Anlagen in an-
gemessener Frist nicht zulassen. Dagegen werden die Lohnkosten von einem relativ
hohen Konsumgiiterpreisniveau bestimmt, in dem die differenzierte Umsatzstever von
betrichtlicher Grofenordnung enthalten ist. Die Beibehaltung der Durchschnittskosten-
rechnung fiir ganze Branchen bzw. Leistungsberciche bewirkt, daf die Verwendung
produlktiver Krifte nicht in jedem Falle sicherstellt, dall der erzielte Extrag die zu seiner
Hervorbringung gemachten Aufwendungen iibersteigt. Auflerdem wird der Druck zur
betrieblichen Kostensenkung erheblich verringert. Man kénnte noch weitere Mingel der
Wirtschaftsrechnung nennen. Da aber keine Bereitschaft besteht, die Entscheidungs-
strukturen dahingehend zu 4ndern, den Wirtschaftsbetrieben grofiere Handlungsbefug-
nisse zu libertragen, wird auch die Bedeutung der auf Werte bezogenen Wirtschaftsrech-
nung zur volkswirtschaftlichen Koordinierung begrenzt bleiben. Die bisher in der DDR
und in der Sowjetunion durchgefithrien Wirtschaftsreformen lassen daran keinen Zweifel
auflkommen.

Es kann auch nicht unterstellt werden, der Staat sei in sozialistischen Planwirtschaften
wegen der Verfiigungsmacht {iber Produktionsmittel und der damit verbundenen
Machtkonzentration autonom in der Bestimmung seiner wirtschaftspolitischchen Ziele
sowie in der Wahl der Mittel zur Realisierung der Ziele. Die Interessengebundenheit
der Staatsfilhrung ist in mancherlei Hinsicht evident. Das gilt in erster Linie fir die
vielfiltigen Ressortinteressen, die H. K. Schneider, allerdings unter Bezugnahme auf ein
demokratisches Staatswesen, als »unkoordinierte Exekutive« bezeichner3!). So sind z. B.
die Eisenbahnverwaltungen daran interessiert, ihre transportwirtschaftliche Stellung zu
behaupten und nach Moglichkeit zu stirken, wenn durch dic Organisation des Knoten-
punktverkehrs und des Containerverkehrs neue Kooperationsbezichungen zwischen
Schiene und Strafe zustandekommen. Ressortrivalititen kdnnen Ausdruck divergieren-
der Zielvorstellungen sein, die in ihrer Widerspriichlichkeit ciner optimalen Aufgaben-
teilung zwischen den Verkehrsarten aburiglich sind.

In grober Vereinfachung kime man zu dem Ergebnis, daf in Planwirtschaften gleicher-
mafen wie in Marktwirtschaflen die Staatsfilhrung mit dem Verkehrswesen ganz be-
stimmte Vorstellungen iiber dessen Funktionsweise und Aufgabenbereiche, d. h. iber

8ty Schneider, H.K., Ziclbestimmung fir die Wirtschaftspolitik in der pluralistischen ‘Gesellschafr, in:
Besters, H. (Hrsg.), Theoretische und institutionelle Grundlagen der Wirtschaftspolitik, Koln 1967,
S. 48 ff.
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seine volkswirtschaftliche Bedeutung verbinder. Folglich kénnen nicht nur 8konomische
Kriterien (Kosten) fiir Planung und Nutzung des Verkehrswesens ausschlaggebend sein.
Eine einheitliche und kontinuierlich zielbezogene Verkehrspolitik wird durch konkur-
rierende Verkehrsinteressen behindert. Schlieflich beeintrichtigen Verzerrungen im

- Preis-Kostengefiige, hervorgerufen durch administrativ ungleich auf die einzelnen Ver-

kehrstriger verteilte Kostenlasten, eine optimale Verkehrskoordination bereits im
Ansatz.

Auf der anderen Seite jedoch unterscheiden sich beide Wirtschaftssysteme wesentlich
hinsichtlich der Art staatlicher Priferenzen zur Planung und Ordnung des Verkehrs,
der Entstehung und des Wirkens konkurrierender Interessen, die auch unter totalitiren
Herrschaftsbedingungen existent sind, der Entscheidungsstrukturen, in dem das Ver-
waltungshandeln und nicht der Unternehmerwettbewerb ausschlaggebend ist, sowie
schlieflich der Wirtschaftsrechnung, was ihre Ausgestaltung und Anwendung zur sekto-
ralen Leistungskoordination anbetrifft.

Die eingegangenen Bindungen des Staates an die sozialistische Produktionsweise mit
ihren hohen Anspriichen an das Verwaltungshandeln zur Bewiltigung umfangreicher
und sehr komplizierter volkswirtschaftlicher Koordinierungsaufgaben, Anspriiche, die
bisher nur unvollkommen erfiillt werden konnten, verbessern gegeniiber Marktwirt-
schaften keineswegs die Moglichkeiten fiir eine rationale Verkehrsordnung.

V.

Die vorangegangenen Erdrterungen zur Frage, ob die Verkehrspolitik unter planwirt-
schaftlichen Bedingungen zu einer optimalen Aufgabenteilung zwischen den Verkehrs-
arten fiihrt, hat auch deutlich werden lassen, daff eine Wohlfahrtspolitik offensichelich
keinen Ausgleich zwischen divergierenden Verkehrsinteressen (Verkehrstriger, Ver-
laderschaft, Administration etc.) herbeizufiihren vermag, wenn die mit solchen Inter-
essen verbundenen transportwirtschaftlichen Priferenzen verworfen werden miissen,
sofern sie inkompatibel sind mit dem Wirtschaftlichkeitsziel. Um dieser Enge verkehrs-
politischer Zwecksetzung zu entgehen, durch die andere Zielvorstellungen gegebenen-
falls unberiicksichtigt bleiben miifiten, will man das Wirtschaftlichkeitsziel im allgemein-
sten Sinne des Wortes verstanden wissen.
Die zu verfolgenden verkehrspolitischen Ziele miissen so gewihlt, inhaltlich bestimmt
und zueinander in Beziehung gesetzt sein (Gestaltung des Gesamtzielsystems),

»...dafl es unméglich ist, die gleichen Ergebnisse durch wirtschaftlichere Mittel zu er-

reichen, d.h. unter Verwendung von weniger Produkrtivkriften .. .«

oder es soll ausgeschlossen sein,
»dafl ein hdherer Wohlstand durch cine wirtschaftlichere Nurzung der Produktivkrifte
der Volkswirtschaft erreicht werden kann«32),

Jede verkehrspolitische Aktion ist dann daraufhin zu analysieren, welche Handlungs-
alternative der Ordnung des Binnengiiterverkehrs nach den Regeln des 8konomischen
Prinzips unter den gegebenen entscheidungsrelevanten Bedingungskonstellationen am
besten entspricht, d. h. die geringste Wohlstandseinbufle bewirkt.

Zur Bestmmung verkehrspolitischer Handlungsalternativen miissen alle wesentlichen,

32y Allais, M. u. a., Moglichkeiten der Tarifpolitik im Verkehr (= Europiische Gemeinschaft, Reihe Ver-
kehr), Briissel 1965, S. 64.
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die verkehrspolitische Entscheidungsfindung beeinflussenden Krifte berticksichtigr wer-
den. Zu diesem Zweck empfichlt es sich, das hier betrachtete Entscheidungsproblem
»optimale Koordination des Binnengiiterverkehrs« strukturell und prozessual nach
entscheidungsrelevanten Gesichtspunkeen zu systematisieren. Das hat fiir beide Wirt-
schaftssysteme zu erfolgen.

Die strukturelle Systematisierung von Entscheidungsproblemen kniipft an die Bedin-
gungen an, unter denen sich die verkehrspolitische Entscheidungsfindung in einer Markt-
wirtschaft und in einer sozialistischen Planwirtschaft vollzieht. Diese Bedingungen sind
von gegebenen Entscheidungsstrukturen abhingig. Sie bestchen aus Elementen, die bei
der verkehrspolitischen Entscheidungsfindung durch den iibergeordneten Entscheidungs-
triger ,Staat"z.u beriicksichtigen sind, wie Organisationen, Kompetenzen, Verhaltens-
weisen organisierter Individuen und ihrer Reprisentanten, institutionelle Regelungen,
Ipformauonssysteme, gesellschaftlich verankerte Werte usw. So betrachter, kann unter
einer Entscheidungsstrulstur die Gesamtheit von Krifren und Gegebenheiten verstanden
wferc!ent die bei der verkehrspolitischen Entscheidungfindung, jeweils fiir sich genommen
wie in ihren Beziehungs- und Sinnzusammenhingen, im Interesse der Rationalitit der
Verkehrspolitik Beriicksichtigung finden miissen. Art, Bedeutung und Wirkungsweise
der genannten Strukturelemente sowie ihre Beeinflufbarkeit variieren in Abhingigkeit
von dem konkreten Entscheidungsproblem. Geprigr von zahlreichen interagierenden
Gestaltungskrifren, stellt es sich als ein mehr oder weniger komplexes Gebilde dar.

Die prozessuale Systematisierung gliedert das Entscheidungsproblem in einzelne Ent-
scheidungsphasen, wie die der Ziclbestimmung, der Mittelwahl und der Zielrealisierung.
Es kommt nun darauf an, die Einfliisse der unterschiedenen entscheidungsrelevanten

Krifte in den cinzelnen Phasen des problembezogenen verkehrspolitischen Entscheidungs-
prozesses zu bestimmen.

Die Systemqtisierung von verkehrspolitischen Entscheidungsproblemen in der ange-
deuteten Weise dient dem Zwedk, Zielkonflikte nach ihren Entstehungsursachen, Er-
scheinungsformen und Beherrschungsmaglichkeiten zu analysieren, um diejenige Ent-
scheidungsalternative zu bestimmen, die fiir das ordnungspolitische Ziel den bestmdgli-
chen Erfiillungsgrad zu erreichen verspricht. Die Behandlung von Entscheidungsproble-
men in marktwirtschaftlich und in planwirtschaftlich organisierten Lindern nach ein-
heitlichen Gesichtspunkten soll eine vergleichende Konfliktanalyse erm&glichen 33).

Zur bestmdglichen Abstimmung der Komponenten eines so komplexen Entscheidungs-
problems wie »optimale Koordination der Verkehrsarten«, mag sich z.B. die Erfiillung
der Marginalbedingungen als Handlungsalternative in einer gegebenen Entscheidungs-
situation iiberhaupt niche eignen. Die Entscheidungsstrukturen im definierten Sinne stehen
einer Realisierung solcher Bedingungen fiir die Verkehrsordnung sowohl in der Bundes-
republik als auch in der DDR und in der Sowjetunion entgegen. Diese Alternative
ist nicht problemgerecht.

Es ist eine weiterfiihrende Aufgabe, das hier skizzierte methodische Verfahren zu prakti-
zieren, um verkehrspolitische Handlungsalternativen zu bestimmen sowie Mafstibe zur
Urteilsbildung dariiber zu entwickeln, ob sie als problemgerecht anzusehen sind oder
nicht und welche von ihnen den geringsten Wohlstandsverlust verursacht. Auf diesem

33y Vgl. Tismer, ].F., Wirtschaftspolitische Entscheidungsfindung unter markewirtschaftlichen und plan-
wxrtsch?ftlld)cn Bedingungen, in: Information, Motivation und Entscheidung. Studien zum Vergleich
von Wirtschaftssystemen (= Schriften des Vercins fiir Socialpolitik, N. F. Bd. 70), Berlin 1973, S. 99—140.
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Hintergrund wiren dann die Bemiihungen zur Verkehrskoordination und deren Ergeb-
nisse in den hier betrachteten Volkswirtschaften erneut vergleichend einander gegeniiber-

zustellen.

Summary

In the field of the scientifical inquiry of traffic within the Federal Republic of Germany and not
only there we meet ardent sympathizers for a free market regulation as to inland goods traffic.
Hercin one sees the most favorable assumptions for an optimum of economical traffic facilities.
The traffic-political formation of a scope of order conforming with the market as well as the
es for securing the chosen order make considerable difficulties in
first line because of the manifold and varied traffic interests. With regard to such facts the
question meets interest, if under planned economy conditions an optimum of distribution of duties
between the different kinds of traffic may be facilitated. Within the German Democratic Republic
(DDR) and the Soviet Union public property as to the means of production is prevailing, and the
coordination of numerous economical activities is centrally regulated by planning commissions of
the state. It turns however out that the socialistic shape of production and its high pretensions to
the administration to cope with complex economical coordination tasks does not, compared with
the free market system, improve the possibilities of forming and securing an order of inland
goods traffic being able to safeguard the optimum of economical traffic facilities.

Moreover it is pointed out that a traffic policy which is strictly adjusted to system conceptions runs
the risk to exclude alternative activities dealing with the problems. It follows a concised
treatise of the consequences which raise there of in relation to traffic policy.

restriction on polirical activiti

Résumé

Surle domaine de 'étude scientifique du trafic dans la BRD (République Fédérale de 1'Allemagne)
et ailleurs il y a des défenseurs d’un ordre de marché libre du trafic marchandises intérieur. On y
trouve les conditions les plus favorables d'un service de circulation optimal du point de vue de
'économie politique. La formation trafico-politique d'un cadre d'ordre se conformant aux besoins
du marché ainsi qu'une restriction aux activités procédé-politiques dans le but de conserver 'ordre
une fois choisi réservent des difficultés énormes dfies surtout aux intéréts multiples et variés du
trafic. En face de tels facteurs la question parait intéressante, si sous des conditions d‘une économie
planifiée le mode de répartition optimal des taches entre Jes systémes du trafic est facilité. Dans la
DDR (Républigue Démocratique de I’Allemagne) et I'Union Soviétique domine la propriété
publique aux moyens de production, et la coordination de nombreuses activités économiques
est centralement effectuée par la commission de planificarion. Par contre, il en appert que le
systdme socialiste de production avec scs exigences élevées par rapport aux actions administra-
tives pour la subjugation de tiches complexes de coordination politoéconomique n’est pas en état
d'améliorer les possibilités de former et assurer un ordre de trafic marchandises intérieur tel 2
garantir un service de trafic optimal du point de vue de I'économic politique en comparaison
avec l'ordre d’un marché libre.

En dessus, il devient manifeste qu'une politique de trafic strictement alignée sur des conceptions
d'ordre implique le danger d’exclure des activités alternatives correspondant aux problémes qui
se posent. Les conséquences qui en résultent en général en vue de I'activité traficopolitique sont

suscintement esquissées.
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Offene Fragen zur Kostenverteilung bei Wegekreuzungen
mit Anschluffbahnen

Von Proressor Dr. Dr. WiLaeLm BoTTGER, KON

1.

Nach § 1 des Gesetzes {iber Kreuzungen von Eisenbahnen und Strafflen (EKrG) — Bekannt-
machung der Fassung vom 21. Mirz 1971, BGBL 1. S. 337 — zihlen die Anschluflbahnen
zu den Eisenbahnen im Sinne dieses Gesetzes, sofern ihre Betriebsmittel auf Eisenbahnen
des 8ffentlichen Verkehrs iibergehen konnen. Straflen im Sinne dieses Gesetzes sind die
Sfentlichen Straflen, Wege und Pldtze. Kreuzungen sind entweder hohengleich (Bahn-
iiberginge) oder nichthdhengleich (Uberfiihrungen). Beteiligt an einer Kreuzung sind
einerseits die Unternehmen, die die Baulast des Schienenweges der kreuzenden Eisenbahn
tragen, andererseits die Triger der Baulast der kreuzenden Straflen.

Die Verteilung der Kosten bei Neuherstellung von Kreuzungen stiitzt sich auf das Veran-
lassungsprinzip. Nach § 11 EXrG hat der Beteiligte, dessen Verkehrsweg neu hinzukommt,
die Kosten der Kreuzungsanlage zu tragen. Sofern eine Eisenbahn und eine Strafle
gleichzeitig neu angelegt werden, tragen die Beteiligten die Kosten der Kreuzungsanlage
je zur Hilfte.

§ 14 Abs. 1 Satz 1 EKrG besagt, dafl die Anlagen an Kreuzungen, soweit sie Eisenbahn-
anlagen sind, vom Eisenbahnunternehmer, soweit sie Stralenanlagen sind, vom Straflen-
baulasttriger kostenpflichtig zu erhalten sind. Eisenbahniiberfithrungen gehsren nach § 14
Abs. 3 EKrG zu den Eisenbahnanlagen, Strafleniiberfithrungen zu den Strafenanlagen.
Bei Bahniibergingen gehtren zu den Eisenbahnanlagen nach § 14 Abs. 2 EKrG das sowohl
dem Eisenbahnverkehr als auch dem Straflenverkehr dienende Kreuzungsstiick, begrenzt
durch einen Abstand von 2,25 m jeweils von der dufleren Schiene uund parallel zu ihr
verlaufend, ferner die Schranken, Warnkreuze und Blinklichter sowie andere der Sicherung
des sich kreuzenden Verkehrs dienende Eisenbahnzeichen und -einrichtungen. Zu den
Straflenanlagen gehdren die Sichtflichen, die Warnzeichen und Merktafeln sowie andere
der Sicherung des sich kreuzenden Verkehrs dienende Strafenverkehrszeichen und -ein-
richtungen.

Im § 14a — eingefiigt durch das Anderungsgesetz zum EKrG vom 8. Mirz 1971
(BGBI. 1. S. 167) ist die Kostenverteilung bei Beseitigung von Kreuzungsanlagen geregelt.
Bei Einzichung einer Strafle oder bei dauernder Betriebseinstellung der Eisenbahn
bleiben die Beteiligten wie bisher verpflichtet, die Kreuzungsanlagen auf dem bleibenden
Verkehrsweg verkehrssicher und verkehrsabwicklungsfahig zu erhalten. Exfordert aber
die Sicherheit oder Abwicklung des Verkehrs die Beseitigung von Kreuzungsanlagen, dann
tragen die Beteiligten die Kosten je zur Hilfte. Sofern dem Unternehmen einer stillgeleg-
ten Eisenbahnstrecke die Erhaltung einer Strafleniiberfiihrung obliegt (§ 19 Abs. 1 Satz 4),
kann er die Erhaltungspflicht ablsen.

Im Gbrigen wurden durch das Anderungsgesetz vom 8. Mirz 1971 notwendige Korrel-
turen vorgenommen. Das Bundesverfassungsgericht hatte durch Beschluf vom 15. Juli 1969



