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RUDOLF HOFFMANN

Das Gesamtverkehrskonzept der Osterreichischen Bundesregierung

I.

Am 12. Dezember 1966 fafite der Nationalrat der Bun-
desrepublik Osterreich einstimmig den folgenden Beschluf3:
»Die Bundesregierung wird ersucht, ein Gesamtkonzept des
Verkehrs, das den modernen Erfordernissen und Entwick-
lungen Rechnung trigt, zu erstellen; insbesondere soll dabei
auf die heutigen Schwerpunkte des Verkehrs Riicksicht ge-
nommen und eine Abstimmung des Verkehrs auf Schiene,
Strafle, Flugzeug und Binnenschiffahrt erreicht werden.

Bei der Bearbeitung dieses Gesamtverkehrskonzepts war
das Bundesministerium fiir Verkehr und verstaatlichte Un-
ternehmungen federfithrend. Mitarbeitend waren daran be-
teiligt die Bundesministerien fiir Handel, Gewerbe und In-

dustrie, fiir Bauten und Technik, fiir Finanzen, fiir Land-
und Forstwirtschaft und fiir Landesverteidigung, sowie
schlieflich das Osterreichische Statistische Zentralamt. Das
Gesamtverkehrskonzept wurde im September 1968 fertig-
gestellt und von der Bundesregierung beschlossen. Im An-
schlufl daran wurde es vom Eigenverlag des Bundesmini-
steriums fiir Verkehr und verstaatlichte Unternehmungen
in Wien I, Elisabethstrafle 9, im Druck herausgegeben.

Das Gesamtverkehrskonzept der Osterreichischen Bundes-
regierung kann in vieler Hinsicht als das osterreichische Ge-
genstiick zum Verkehrspolitischen Programm der Deutschen
Bundesregierung fiir die Jahre 1968 bis 1972, dem sogenann-
ten , Leber-Plan®, angesehen werden —oder auch umgekehrt.
Gemeinsam ist beiden, dafl sie aus einer unbefriedigenden
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Situation des Verkehrswesens, insbesondere einer schlechten
Ertragslage des staatlichen Eisenbahnunternehmens, aber
auch vieler anderer Verkehrsunternehmen heraus entstan-
den sind. Zwei wesentliche Unterschiede bestehen zwischen
den beiden Konzepten:

1.) Der Leber-Plan bringt im ersten Teil den ,, Wortlaut
des Programms® und im zweiten vier Gesetzesentwiirfe, die
vom Bundestag und Bundesrat mittlerweile, allerdings mit
z. T. erheblichen Anderungen, verabschiedet worden sind.
Das Osterreichische Gesamtverkehrskonzept enthilt keine
Gesetzesentwiirfe, sondern nur Programmatik, diese aber sehr
viel ausfiihrlicher und mit sehr viel mehr héchst aufschlufi-
reichen statistischen Angaben und Diagrammen belegt als die
des Leber-Planes. Das dsterreichische Konzept erstreckt sich
auch auf den Transport durch Rohrleitungen und auf das
Post- und Fernmeldewesen, die im Leber-Plan unerwihnt

bleiben.

2.) In einem wichtigen Punkt, nimlich beziiglich durch
den Staat erzwungener Umlenkungen des Verkehrs von der
Strafle auf die Schiene, stehen die beiden Programme in dia-
metralem Gegensatz zueinander; vergleiche im Folgenden
unter II.

Im Osterreichischen Konzept wird angekiindigt, welche
darin erwihnten Sonderuntersuchungen — u. a. je eine Studie
iiber die Wegekosten der Strafle und der Schiene, Neube-
wertung des Bundesstraflennetzes und einiger wichtiger
Landesstraflen, Strukturanalyse der Gsterreichischen Zen-
tralrdume — in den Jahren 1968 und 1969 ihren Abschlufl
finden werden. Im Anschluf} daran heif}t es: ,Diese Unter-
suchungsergebnisse werden die beteiligten Ministerien {iber-
priifen und fiir die Ausarbeitung zweckdienlicher legistischer
sowie sonstiger Mafinahmen auf dem Verkehrssektor ver-
wenden.“ Das Osterreichische Konzept enthilt — wie er-
wihnt — keine Gesetzesentwiirfe, wird aber, wie aus dem
Gesagten hervorgeht, zu seiner Verwirklichung gesetzlicher
Neuregelungen bediirfen.

Als erstes auf dem Gesamtverkehrskonzept basierendes
Gesetz hat der Nationalrat am 6. 3. 1969 das Bundesbahn-
gesetz verabschiedet. Es 16st die Osterreichischen Bundes-
bahnen (OBB) véllig von der staatlichen Hoheitsverwal-
tung, in die sie bisher eingegliedert waren, los; Ziel des Ge-
setzes ist, wie es in der Begriindung heifit, die Reorgani-
sation, Konzentration und Rationalisierung der OBB. Nach
dem Gesetz haben die OBB nicht mehr von sich aus auf ge-
meinschaftliche Verpflichtungen bedacht zu sein; auf andere
als bahneigene Interessen haben sie nur ,nach Mafigabe be-
sonderer Bundesgesetze“ Riicksicht zu nehmen.

11.

Das osterreichische Gesamtverkehrskonzept ist gegliedert
in die Abschnitte I: Aufgaben und Zielsetzungen, II: Die
osterreichische Verkehrswirtschaft — Diagnose und Prognose,
und III: Erforderliche Mafinahmen.

Der Abschnitt T besteht aus insgesamt 28 Thesen, von

denen die wichtigsten, insbesondere die raumordnungspoli-
tisch relevanten, nachstehend (einige auszugsweise) wieder-
gegeben werden:

»1.) Die Lage der osterreichischen Verkehrswirtschaft ist
seit vielen Jahren unbefriedigend. Die Absicht der Bundes-
regierung, durch eine neue, den gesamten Verkehr umfas-
sende verkehrspolitische Konzeption Wandel zu schaffen
und Fehlentwicklungen kiinftighin entgegenzuwirken, ist

deshalb begriindet.

2.) Die 6sterreichische Wirtschaft ist weitgehend auf der
Grundlage der Marktwirtschaft geordnet. Fiir die Verkehrs-
wirtschaft, als einen Teil der allgemeinen Wirtschaft, gelten
daher grundsitzlich die gleichen Ordnungsprinzipien.

5.) Grundsitzlich sollen somit nur marktkonforme Mittel
zur Anwendung gelangen, woraus sich nachstehende Folge-
rungen ergeben:

5.1) Beférderungsverbote stehen mit einem marktwirt-
schaftlichen System in Widerspruch und konnen daher als
verkehrspolitische Mafinahmen nicht in Betracht gezogen
werden.

5.2) Durch den Staat erzwungene dirigistische Umleitun-
gen des Verkehrs von der Strafle auf die Schiene stehen
ebenfalls in Widerspruch zum Prinzip der Anwendung
marktkonformer Mittel.

6.) Der international anerkannte Grundsatz der ,Frei-
heit der Wahl des Transportmittels gilt auch fiir das Gster-
reichische Gesamtverkehrskonzept.

7.) Die Bestrebungen Osterreichs, zu einem Arrangement
mit der Europiischen Wirtschaftsgemeinschat (EWG) zu
kommen, schliefen Mafinahmen aus, die gegen die Grund-
lagen der EWG-Verkehrspolitik verstofien.

10.) Allgemeines Ziel des osterreichischen Gesamtver-
kehrskonzeptes ist es, dafiir vorzusorgen, dafl der Bevdl-
kerung und der Wirtschaft moderne, sichere, leistungsfihige
und nachfragegerechte Verkehrsdienste zur Verfiigung ge-
stellt werden.

11.) Dieses Ziel kann auf lingere Sicht dadurch erreicht
werden, daf} alle Verkehrstriger zur Eigenwirtschaftlichkeit
gefithrt werden. Eine auf dieses Ziel ausgerichtete Verkehrs-
politik mufl hochstmdgliche Wirtschaftlichkeit der einzelnen
Verkehrsunternehmen anstreben.

15.) Der in der Marktwirtschaft geltende Grundsatz, dafl
jedes Gut zum entsprechenden Preis erworben werden muf3,
hat auch fiir den gesamten Bereich der Verkehrswirtschaft
zu gelten.

16.) Die Interessenten haben daher jeden Preisnachlaf}
zu vergiiten, den sie von einem Verkehrstriger — entgegen
den vorher festgelegten Prinzipien — verlangen (Sozial- und
Subventionstarife).

20.) Ein gut funktionierendes Verkehrssystem stellt die
Grundlage der modernen, arbeitsteiligen Wirtschaft dar.
Zukunftsorientierte Investitionen im Sektor der Verkehrs-
infrastruktur sind ein wichtiger Faktor fiir eine dynamische
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Wachstumspolitik. Bei allen solchen Investitionen ist unter
verschiedenen technischen Losungsmoglichkeiten die end-
giiltige Wahl auf Grund von Wirtschaftlichkeitsiiberlegun-
gen zu treffen.

21.) Verkehrspolitik und Raumordnungspolitik stehen
in einem unloslichen Zusammenhang und wirken wechsel-
seitig aufeinander ein. Soweit die Realisierung raumord-
nungspolitischer Zielsetzungen auch verkehrspolitische Kon-
sequenzen hat, sind Kostenanlastungen nur im Verhiltnis
des dem jeweiligen Verkehrstriger zukommenden Nutzens
zulissig.

25.) Bei den zu treffenden verkehrspolitischen Mafinah-
men —insbesondere auf dem Sektor der Infrastruktur—wird
auf die Ergebnisse der Bundesraumordnung entsprechend
Bedacht zu nehmen sein.

27.) Alle diese zum Teil weitgesteckten Zielsetzungen
sind nur schrittweise realisierbar. Eine solche ,Politik der
kleinen Schritte“ ermdglicht der Wirtschaft eine kontinuier-
liche Anpassung und vermeidet die Gefahren abrupter Um-
stellungen.

28.) Das Gesamtverkehrskonzept ist somit keine einma-
lige Aufgabe, sondern unterliegt — wie jedes rationale poli-
tische und wirtschaftliche Handeln — der Notwendigkeit der
stindigen Anpassung an die sich verindernden wirtschaft-
lichen und gesellschaftlichen Verhiltnisse.*

IIT.

Das osterreichische Gesamtverkehrskonzept ist — siehe die
These 7 — betont ,EWG-konform®. Das spricht auch aus
vielen anderen Thesen, so insbesondere aus 5.1 und 5.2, die
dem Konzept hohes Lob seitens der deutschen Kraftver-
kehrswirtschaft eingebracht haben!. Die diesen beiden The-
sen zuwiderlaufenden — im Verhiltnis zur urspriinglichen
Fassung schon stark abgeschwichten — verkehrsdirigistischen
Maflnahmen des Leber-Planes sind ja auch nur als voriiber-
gehende gedacht und konnen nur als solche in Betracht kom-
men, und zwar auf Grund des Artikels 226 — des ,,Not-
standsparagraphen® — des Vertrags von Rom; es bleibt ab-
zuwarten, wann und wie der EWG-Ministerrat und, falls
er angerufen werden sollte, der EWG-Gerichtshof dariiber
entscheiden werden.

Viel Bedacht nimmt das Osterreichische Konzept — siehe
die Thesen 21 und 25 — auf die Wechselbeziehungen zwi-
schen der Verkehrspolitik und der Raumordnungspolitik
und auf etwaige Notwendigkeiten, erstere den Zielsetzungen
der letzteren dienstbar zu machen. In solchen Fragen wire
es verfehlt, allein den Rechenstift entscheiden zu lassen. Da-
von riickt auch das Konzept deutlich ab und modifiziert in-
soweit seine liberalistische Grundhaltung.

Das zeigt sich insbesondere in der Behandlung der Frage
der Stillegung defizitirer Eisenbahnstrecken. Wer dabei

t Siche die unter der Uberschrift , Tu felix Austria: Ein verkehrs-
politisches Gesamtkonzept ohne Makel“ in der ,,Verkehrsrund-
schau®, H. 46 vom 14. 11. 1968, erschienene Betrachtung.

ganz oder nahezu ausschlieflich den Rechenstift walten
lif}t — wie das in der Bundesrepublik Deutschland am stark-
sten der Bericht: , Vorstellungen des Vorstands zur Ver-
besserung der wirtschaftlichen Lage der Deutschen Bundes-
bahn“ vom 1. 9. 1964, in nicht geringem Grade aber auch
der Entwurf des Bundesbahnanpassungsgesetzes von 1966
getan haben —, der macht es sich nicht nur zu einfach, son-
dern er verfehlt dadurch auch das Ziel des gesamtwirtschaft-
lichen Optimums.

In Osterreich hat man es sich in dieser Hinsicht nicht
leicht gemacht. Dort setzte der Bundesminister fiir Verkehr
und verstaatlichte Unternehmungen 1966 eine Professoren-
kommission zur Untersuchung der Ursachen der unbefrie-
digenden Entwicklung der OBB und zur Ausarbeitung von
Vorschldgen fiir ihre Rationalisierung ein. In diese Kom-
mission berief der Minister nicht nur Verkehrs- und Wirt-
schaftswissenschaftler, sondern auch den fiihrenden &ster-
reichischen Wissenschaftler auf dem Gebiet der Raumord-
nung und Raumplanung, Professor Dr. Rudolf Wurzer,
Wien.

Das von Wurzer bearbeitete Kapitel des Professoren-Gut-
achtens, bezeichnet als ,Dokument V¢, trigt die Uberschrift:
»Die voraussichtlichen raumordnungspolitischen Auswir-
kungen von Rationalisierungsmafinahmen fiir Nebenbahn-
strecken“?. Es behandelt die Problematik umfassend und
schliissig. Untergliedert nach Strecken von a) internationaler
Bedeutung, b) nationaler Bedeutung in militirischer, politi-
scher und volkswirtschaftlicher Hinsicht und c) regionaler
Bedeutung, untersucht Wurzer die Begriindungen, die sei-
nerzeit zum Bau der einzelnen Strecken gefiihrt haben.
Weit tiberwiegend wurde als Ziel die Hebung des Wirt-
schaftslebens des von der Bahn erschlossenen Gebiets ge-
nannt. Dieses Ziel wurde in allen Fillen erreicht; die dies-
beziiglichen Erwartungen wurden nicht selten weit iiber-
troffen. Auch die Bahnstrecken, die aus anderen als wirt-
schaftlichen — z. B. militirischen — Griinden gebaut wurden,
befruchteten das Wirtschaftsleben ihres Gebiets erheblich.
Das wirkt auch jetzt noch, wenn auch seit dem Aufkommen
des Kraftverkehrs in abgeschwichtem Mafe, fort.

Wurzer bezeichnet es als unerliafilich, ,,dafl die OBB iiber-

all dort, wo sie aufgrund ihrer vielfiltigen Verzahnung mit
dem wirtschaftlichen und sozialen Leben als Instrument der
Staatspolitik eingesetzt wurden, auch von seiten des Staates
die adiquate Abgeltung betriebswirtschaftlich ungiinstiger
Leistungen erhalten.“
" Er fihrt fort: ,Um das Ausmaf} dieser Abgeltung festle-
gen zu konnen, ist die Einleitung eines Stillegungsverfahrens
notwendig, bei dem nicht nur die betriebswirtschaftlichen
Aspekte der OBB, sondern auch die regional- und raumord-
nungspolitische Bedeutung einer Nebenbahnstrecke fiir ihren
Einzugsbereich eine eingehende Klirung erfahren missen.

Dabei werden auch Prognosen des zukiinftigen Verkehrs-
aufkommens zu beriicksichtigen sein, weil ein Riickzug der
Eisenbahn aus der Fliche nur dann sinnvoll sein kann, wenn
hinreichende Klarheit dariiber besteht, daff auf den aufzu-

2 Es ist im vollen Wortlaut verdffentlicht in Heft 2/1967 der
»Berichte zur Raumforschung und Raumplanung®, Wien.
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lassenden Strecken auch langfristig keine kostendeckenden
Erlose zu erzielen sein werden.

Demnach sollte — unter der Voraussetzung der Abgeltung
des Betriebsdefizits — die stindige Stillegung einer unren-
tablen Nebenbahnstrecke dann nicht erfolgen, wenn der-
zeit

1.) die Nebenbahnstrecke die einzige oder die einzig aus-
reichende Verkehrsader eines Gebiets darstellt;

2.) aufgrund von langfristigen, aber konkreten kommu-
nalen oder regionalen Entwicklungsmafinahmen in der Zu-
kunft mit kostendeckenden Erlésen gerechnet werden kann.*

Diesen Empfehlungen Waurzers folgt das Gesamtverkehrs-
konzept der Osterreichischen Bundesregierung weitgehend.
Im Abschnitt I11: Erforderliche Mafinahmen nimmt es im
Kapitel Infrastruktur auf das Dokument V: ,Die voraus-
sichtlichen raumordnungspolitischen Auswirkungen von Ra-
tionalisierungsmafinahmen fiir Nebenbahnstrecken® aus-
driicklich Bezug.

Iv.

Die Deutsche Bundesregierung wire gut beraten gewesen,
wenn sie schon in die aufgrund eines Beschlusses des Bun-
destages vom 12. 12. 1958 eingesetzte Priifungskommission,
»die die Betriebsrechnung der DB, ihre Finnahmen und
Ausgaben {iberpriift und Vorschlige fiir Mafnahmen macht,
die zu einer ausgeglichenen Ertragslage der DB zu fiihren
geeignet sind“, einen Fachmann der Raumordnung und
Raumordnungspolitik — oder auch mehrere — vom wissen-
schaftlichen Rang Professor Dr. Wurzers berufen hitte. Das
Gutachten der Kommission, nach ihrem Vorsitzenden in der
Regel ,Brand-Gutachten“ bezeichnet, 1if}t das Fehlen der
Mitwirkung eines solchen Wissenschaftlers deutlich spiiren.

Als der bereits erwihnte Bericht des Vorstandes der DB
vom 1. 9. 1964, der sehr weitgehende Streckenstillegungs-
absichten verkiindete, an die Offentlichkeit gelangte, kam es
zu vielerlei Gegenduflerungen. Vor allem aus regional- und
raumordnungspolitischer Sicht wurden erhebliche Bedenken
gegen das Ausmaf dieser Absichten vorgetragen. Das hitte
es der damaligen Bundesregierung unter Bundeskanzler Er-
hard geraten erscheinen lassen miissen, sich.nach dsterreichi-
schem Vorbild beim Entwurf des Bundesbahnanpassungsge-
setzes der Mitwirkung mafigebender Wissenschaftler der
Raumordnungspolitik zu versichern. Wiederum geschah das
nicht oder nur in véllig ungeniigendem Umfange. Der Ge-
setzesentwurf, den die Bundesregierung im Juni 1966 dem
Bundesrat zuleitete, sprach zwar auch von der Notwendig-
keit, die Verkehrsbediirfnisse der wirtschaftlich schwachen
und verkehrsungiinstig gelegenen Gebiete zu beriicksichtigen
und jeder einzelnen Streckenstillegung ein Priifverfahren
vorangehen zu lassen. Da er aber den Gesamtumfang der
vorgesehenen Streckenstillegungen in sehr bedeutender Hohe
pauschal festlegte, hitte danach das Ergebnis der meisten
dieser Priifverfahren von vornherein festgestanden und
wire den raumordnungspolitischen Zielsetzungen ein
schwerwiegender Riickschlag zugefiigt worden.

Georg Leber, Bundesminister fiir Verkehr im Kabinett
Kiesinger, hat im Februar 1967 den Entwurf des Bundes-

bahnanpassungsgesetzes offiziell zuriickgezogen. Das war
gegeniiber dem Kabinett Erhard, wenige Monate nach des-
sen Riicktritt, und der von ihm praktizierten Verkehrspoli-
tik eine deutliche Geste.

Im Leber-Plan wird gesagt, daff der Vorstand der DB
»es aus seiner Sicht fiir erforderlich hilt, auf insgesamt etwa
6500 km verkehrsschwachen Strecken (Neben- und Haupt-
bahnen) den der Eisenbahn noch verbliebenen Verkehr in
Stufen entweder teilweise (Reiseverkehr) oder insgesamt
(Reise- und Giiterverkehr) von der Schiene auf die Strafle
zu verlagern.“ Das ist eine relativ grofle Streckenlinge, von
der aber laut Leber-Plan nur die Hilfte von einer Total-
stillegung betroffen werden soll. Da lediglich die Stillegung
der Giiterverkehrsbedienung auf einer Bahnstrecke raum-
ordnungspolitisch nachteilig ist, die Verlagerung der Per-
sonenverkehrsbedienung von der Schiene auf die Strafle
hingegen in der Regel eher eine Verbesserung bedeutet, re-
duziert sich das Ausmaf} der raumordnungspolitisch rele-
vanten Streckenstillegungen erheblich, und zwar weit unter
die 6000 km, die im Bundesbahnanpassungsgesetz dafiir
vorgesehen waren. .

Es ist ja auch ein erheblicher Unterschied, ob Streckenstill-
legungen in einem bestimmten Umfang durch ein Gesetz
festgelegt werden oder ob das verkehrspolitische Programm
der Bundesregierung lediglich Angaben dariiber enthilt,
wieviel Strecken nach Auffassung des Vorstandes der DB
stillgelegt werden sollten, zumal es in dem Programm dazu
weiter heifit: ,Soweit bei der Priifung der Antrige der DB
volkswirtschaftlichen und raumordnungspolitischen Ge-
sichtspunkten der Vorrang vor dem eigenwirtschaftlichen
Interesse der DB gegeben und deshalb die Genehmigung zur
Stillegung versagt werden muf, wird die Bundesregierung
einen Ausgleich nach § 28 a des Bundesbahngesetzes ge-
wihren.“

Da mit Sicherheit in einem gewissen Umfange mit einem
Versagen der Genehmigung zu von der DB beantragten
Streckenstillegungen aus den angegebenen Griinden gerech-
net werden kann, wird das Gesamtausmafl der Totalstill-
legung von DB-Strecken, unter Umstinden sogar erheblich,
hinter dem in den drei von der DB vorgelegten Stufen-
plinen genannten zuriickbleiben. Im iibrigen gleichen das
Verfahren und die Gesichtspunkte, die bei der Priifung der
Stillegung von Strecken der DB angewandt werden, nun-
mehr weitgehend den Empfehlungen, die Prof. Dr. Wurzer
in seinem Gutachten mit den daraus hier zitierten Sitzen
fiir das entsprechende Vorgehen bei Strecken der OBB aus-
gesprochen hat,

Das Betriebsdefizit einer schwach ausgelasteten Neben-
bahn laft sich unschwer ermitteln, wobei allenfalls der
Geldansatz des Zubringerwertes, den sie fiir das Haupt-
bahnnetz hat, einen gewissen Beurteilungsspielraum l4ft.
Sehr viel schwieriger ist die Quantifizierung des raumord-
nungspolitischen Nutzens der Strecke, der bei ihrer Total-
stillegung verloren gehen wiirde. Beziiglich des Geldwertes
dieses Nutzens gibt es, weil viele seiner Komponenten sich
einer exakten, absolut beweiskriftigen Errechnung entzie-
hen, erhebliche Auffassungsunterschiede. Die Raumbord-
nungspolitiker werden in der Regel geneigt sein, diesen Nut-
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zen relativ hoch, die Verkehrspolitiker, ihn sehr viel niedri-
ger anzusetzen, und zwar um so niedriger, je ausgepragter
liberalistisch ihre Grundhaltung ist. Es wird interessant sein,
die Ansitze fiir den Geldwert dieses Nutzens, die bei Strek-
ken der OBB einerseits und der DB andererseits zur Anwen-
dung kommen werden, miteinander zu vergleichen. Sehr
wahrscheinlich wird man in der Bundesrepublik Deutsch-
land auch in dieser Hinsicht von 8sterreichischen Beispielen
einiges lernen kdnnen.

V.

Das von der Osterreichischen Bundesregierung am 11. Mai
1965 eingesetzte Ministerkomitee fiir Raumordnung beauf-
tragte im Oktober 1966 eine Gruppe von insgesamt 41 Ex-
perten unter Vorsitz von Professor Dr. Rudolf Wurzer mit
der Erstattung eines umfassenden Gutachtens iiber die Auf-
gaben und Ziele einer Raumordnungspolitik fiir Osterreich?,
das im Jahre 1968 abgeschlossen, bisher jedoch noch nicht
verdffentlicht worden ist. Die Bearbeitung des Gutachtens
erfolgte somit zu genau der gleichen Zeit wie die des Ge-
samtverkehrskonzeptes. Der mit der Ausarbeitung des
Raumordnungsgutachtens betrauten Expertenkommission
gehorten, wie Wurzer berichtet (siehe seine unten zitierte
Abhandlung), neben Wissenschaftlern verschiedener Diszi-
plinen auch mafigebende Fachleute der beteiligten Bundes-
ministerien ad personam an, wobei es sich im wesentlichen
um dieselben Ministerien gehandelt haben diirfte, die auch
am Gesamtverkehrskonzept mitgewirkt haben.

Bei so viel Ubereinstimmung in zeitlicher und in personel-
ler Hinsicht kann angenommen werden, dafl auch eine weit-
gehende inhaltliche Koordinierung des Gesamtverkehrskon-
zepts und des Raumordnungsgutachtens stattgefunden hat.
Das geht, was das Gesamtverkehrskonzept anbetrifft, vor
allem aus dessen These 21 hervor. Nach der Versffentlichung
des Raumordnungsgutachtens wird sich beurteilen lassen,
inwieweit dieses hochbedeutsame raumordnungspolitische
Werk durch die genannte Koordinierung mitgeprigt wor-
den ist.

Fines darf freilich nicht aufler acht gelassen werden: Zwi-
schen einer liberalistischen Verkehrspolitik und einer auf
die Forderung der unterentwickelten Gebiete ausgerichteten
Raumordnungspolitik bestehen unweigerlich gewisse Ziel-
konflikte. Das bringt Wurzer in seinem Gutachten iiber die
voraussichtlichen raumordnungspolitischen Auswirkungen
von Rationalisierungsmafinahmen fiir Nebenbahnstrecken
mit dem Satz: , Fs darf nicht {ibersehen werden, dafl zwi-
schen der Forderung entwicklungswiirdiger Gebiete und der
Einstellung von Nebenbahnstrecken im Zuge der Rationa-
lisierung der OBB eine noch genau zu priifende ,Zielkolli-
sion‘ besteht®, auch klar zum Ausdrudk.

Immer dann, wenn eine solche Konfliktsituation gegeben
ist, kommt es auf die von Wurzer genannte genaue Priifung
an und ist eine das Ergebnis dieser Priifung wiirdigende

3 Sieche Wurzer, Rudolf: Probleme, Rechtsgrundlagen und Auf-
gaben der Raumordnung in Usterreich. In: Berichte zur Raum-
forschung und Raumplanung. H. 1/1968.

staatspolitische Entscheidung mit wohliiberlegter gegensei-
tiger Abwigung der widerstreitenden Interessen erforderlich.
In der Bundesrepublik Deutschland lag lange Zeit die Raum-
ordnungspolitik bei solchen Entscheidungen gegeniiber der
Verkehrspolitik sehr im Hintertreffen®. Seit dem Inkraft-
treten des Bundesraumordnungsgesetzes und der Bildung
der Ministerkonferenz fiir Raumordnung und des Beirats
fiir Raumordnung auf Grund des Gesetzes hat sich das zu-
gunsten einer stirkeren Beriicksichtigung raumordnerischer
Zielsetzungen bei verkehrspolitischen Mafinahmen erheblich
geindert. Das zeigt sich insbesondere in der mafigeblichen
Mitwirkung der Raumordnungsressorts des Bundes und der
Linder bei der Vorbereitung des Zweiten Ausbauplanes fiir
die Bundesfernstraflen?.

Es versteht sich, dafl die Zielkonflikte zwischen der Ver-
kehrspolitik und der Raumordnungspolitik um so hirter
werden, je betoriter und ausschliefllicher die Verkehrspolitik
auf ihre marktwirtschaftlich-liberalistische Ausrichtung be-
dacht ist. Eine gewisse Uberbetonung dieser Ausrichtung war
beispielsweise in dem Vortrag, den Professor Dr. Karl Lech-
ner, Vorstand des Instituts fiir Betriebswirtschaftslehre an
der Universitit Graz, am 6. 3. 1969 auf der diesjahrigen
Hauptversammlung der Osterreichischen Verkehrswissen-
schaftlichen Gesellschaft in Wien iiber das osterreichische Ge-
samtverkehrskonzept hielt, zu erkennen. Er forderte darin
den Abbau aller offenen und verdeckten Subventionen im
Verkehrswesen. Wenn eine Privatbahn unwirtschaftlich ar-
beite, hitten die an ihrem Weiterbetrieb Interessierten fiir
die Defizite aufzukommen; die Férderungsgesetze zugunsten
der Privatbahnen miifiten abgebaut werden.

Von einem anzustrebenden Abbau dieser Gesetze steht
im Gesamtverkehrskonzept der Osterreichischen Bundesre-
gierung kein Wort. Er wiirde zweifellos auch der These 21

dieses Konzepts zuwiderlaufen. Auf Grund des Privat-

bahnunterstiitzungsgesetzes 1959 in der Fassung der No-
velle vom 12. 12. 1963 erhalten die dsterreichischen Privat-
bahnen — siehe S. 22 des Gesamtverkehrskonzeptes — vom
Bund u. a. Entschidigungen fiir ihre Einnahmenausfille in-
folge der Beférderung von Personen zu Sozialtarifen. Wir
wiirden uns in der Bundesrepublik Deutschland gliicklich
schitzen, wenn die nichtbundeseigenen Eisenbahnen fiir
ihre gleichartigen Ausfille entschidigt werden wiirden, und
es ist eines der traurigsten, raumordnungspolitisch geradezu
verheerend wirkenden Kapitel der deutschen Verkehrspoli-
tik, daf} sich Bund und Linder in dieser Frage gegenseitig
den Schwarzen Peter zuschieben und dafl praktisch nichts
geschieht. Manche nichtbundeseigene Eisenbahn, die ihren
Betrieb in den 50er und 60er Jahren hat aufgeben miissen,
wiirde dem Gebiet, dem sie bis zu ihrer Schliefung ihren
raumordnungspolitischen Nutzen spendete — das sind durch-
weg die wirtschaftlich am stirksten zuriickgebliebenen Teile
der Bundesrepublik Deutschland —, weiterhin von Nutzen

4 Vergl. hierzu Hoffmann, Rudolf: Die Zielkonflikte zwischen
der Verkehrspolitik und der Raumordnungspolitik. In: Raum-
forschung und Raumordnung. 25. Jg. (1967) H. 3.

5 Vergl. hierzu Heubling, Wilbelm: Zweiter Ausbauplan fiir die
Bundesfernstraflen von 1971 bis 1985. In: Raum und Siedlung.
(1968) H. 5.
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sein und bleiben, wenn hier die genannte Frage nach dster-
reichischem Vorbild gesetzlich geregelt wire. Und ausge-
rechnet diese Gesetzgebung soll Osterreich abbauen? Das
hieffe denn doch die Liberalisierung des Verkehrswesens weit
iiber das Maf} hinaus vortreiben, das dem Interesse der
Raumordnung gerade noch gerecht wird.

Professor Dr. Lechner setzte sich, damit Wettbewerbsver-
zerrungen zwischen den einzelnen Verkehrstrigern vermie-
den wiirden, mit Nachdruck dafiir ein, daf} jedem von ihnen
die von ihm verursachten Wegekosten so exakt wie mdglich
angelastet wiirden. Das dsterreichische Gesamtverkehrskon-
zept lifit die Erwartung erkennen, daff die darin erwihnten
im Gange befindlichen Wegekosten-Untersuchungen zuver-
lissige und eindeutige Mafstibe fiir diese Anlastung zum
Ergebnis haben werden.

Angesichts der vielen in verschiedenen Lindern durchge-
fithrten Untersuchungen dieser Art, die zu keinen so klaren
Ergebnissen gelangt sind, muf} bezweifelt werden, daf} sich
diese Erwartungen in vollem Umfange erfiillen werden.

Auf dem von der Konferenz der Europiischen Verkehrs-
minister im Oktober 1967 in Miinchen veranstalteten
»Zweiten Internationalen Symposium iiber Theorie und
Praxis in der Verkehrswirtschaft“ ist um das Problem der
Wegenkostenanlastung von zahlreichen Wissenschaftlern ho-
hen Ranges aus vielen Lindern einen ganzen Tag lang
geradezu gerungen worden. Professor Dr. Harald Jiirgen-
sen, Hamburg, der auf dem Symposium die Aufgabe iiber-
nommen hatte, das Ergebnis der Beratungen dieses Tages
zusammenzufassen, tat dies u. a. mit den Sitzen:

»Fiir die Losung des Annuititen-, des Anteils- sowie des
Zurechnungsproblems gibt es keine eindeutigen Wege. Vom
Standpunkt der Skonomischen Theorie sind vielmehr in
breiten Bereichen willkiirliche Losungen moglich. Die L&-
sungsbereiche lassen sich nur einschrinken durch vermehrte
Kenntnis von Fakten und Zusammenhingen sowie durch
Vorgabe politischer Entscheidungskriterien . .. Uber die an-
zuwendenden Schliissel bei der Anlastung der Infrastruktur-
kosten innerhalb eines Verkehrstrigers konnte keine ein-
heitliche Meinung erzielt werden. Dies ist nicht verwunder-
lich. Eindeutig zurechenbar sind nur solche Kosten, die zu-
satzlich fiir einen Verkehrsnutzer oder eine gleiche Gruppe
von Nutzern entstehen“S.

% Vgl. hierzu Hoffmann, Rudolf: Die Rechtfertigung von Infra-
struktur-Investitionen aus wirtschaftstheoretischer und raumord-
nungspolitischer Sicht. In: Institut fiir Raumordnung. Informa-
tionen. 18. Jg. (1968) H. 1.

Schon von der Theorie und der Unmdglichkeit her, alle
Fakten und ihre Zusammenhinge exakt zu messen, sind
somit der Ausrichtung der Verkehrspolitik auf die Prinzi-
pien der freien Marktwirtschat Grenzen gesetzt. Mehr
noch gilt dies von der notwendigen Beriicksichtigung der
Raumordnungs- und der Sozialpolitik. Die Erkenntnis
mehrt sich, daff manche Linder in der Liberalisierung ihres
Verkehrswesens iiber diese Grenzen hinaus schon zu weit
gegangen sind. Das zeigte sich in der Bundesrepublik
Deutschland in der Zuriickzichung des Bundesbahnanpas-
sungsgesetzes im Jahre 1967. In seiner Betrachtung ,, Warum
Erhard scheiterte“? driickte dies Edgar Salin in der Weise
aus, daf} er sagte, dafl ,in der Verkehrspolitik das Denken
in Wettbewerbskategorien und -modellen besonders grofies
Unbheil angerichtet hat“; er forderte: ,Raumpolitik, Ener-
giepolitik, Verkehrspolitik miissen nach neuen Zielen aus-
gerichtet werden.“ Im EWG-Raume schlieflich ist es von
gleichsinniger Bedeutung, dafl sich die EWG-Kommission
im Jahre 1968 zusitzlich zu ihren bisherigen 9 Generaldi-
rektionen eine 10. mit dem Aufgabengebiet der Regional-
politik angegliedert hat, die dariiber zu wachen haben wird,
dafl auf allen Gebieten der EWG-Wirtschaftspolitik, nicht
nur dem der Verkehrspolitik, die Liberalisierung gewisse
durch regionalpolitische Interessen gebotene Modifizierun-
gen erfihrt. Wenn also irgendeine Mafinahme nicht restlos
den Prinzipien der Marktwirtschaft entspricht, dann heiflt
das nicht bzw. nicht mehr unbedingt, sie sei ,nicht EWG-
konform*. :

Besonders zu begriiflen ist im sterreichischen Gesamtver-
kehrskonzept das in der These 27 iiber die ,,Politik der klei-
nen Schritte“ Gesagte. Wenn man sich nicht vornimmt, alles
auf einmal umzukrempeln, sondern behutsam Schritt fiir
Schritt vorgeht und vor dem nichsten die Wirkungen des
vorangegangenen sorgfiltig priift, dann werden sich die In-
teressen und Zielsetzungen der Raumordnung und der Ver-
kehrswirtschaft am ehesten im Einklang halten lassen, und
zwar ohne starre Konservierung bestehender Dinge, das
heifdt unter Bejahung einer plan- und zielvollen Weiterent-
wicklung. Das ist die gemeinsame Aufgabe der Verkehrs-
politiker und der Raumordnungspolitiker — in Osterreich,
das in der gliicklichen Lage ist, sowohl ein umfassendes
Gesamtverkehrskonzept, als auch ein ebenso umfassendes
Bundesraumordnungskonzept zu besitzen, und auch in an-
deren entwickelten und sich weiter entwickelnden Lindern.

7 Abgedruckt in der Wochenzeitung ,Die Zeit“, Nr.51 vom
20. Dezember 1966.



