VERKEHR

BUNDESBAHN

Das Wohlfahrts-Defizit
(siehe Titelibild)

m Appartement 326 des Hamburger Hotels

Atlantic klingelte das Telephon just, als
der Bewohner, Ministerialdirektor Heinz
Maria Oeftering aus Bonn, sein morgend-
liches Bad nahm. Gliicklicherweise hat das
Hotel Atlantic selbst im Badezimmer Tele-
phone installiert. So konnte der Gast auf
Nummer 326 von der Wanne aus nach dem
Hérer greifen. Oeftering wurde aus Bonn
verlangt.

Aus der provisorischen Bundeshauptstadt
meldete sich Bundesverkehrsminister Hans-
Christoph Seebohm und entschuldigte sich
mehrfach, daf3 er zu so ungewdéhnlicher Zeit
anrufe; sein Anliegen duldete offenbar
keinen Aufschub, *

Als Seebohm anrief, war es gerade acht-
undvierzig Stunden her, dal der Staats-
sekretdr des Bundesprisidialamtes den
Heinz Maria Oeftering am Telephon ver-
langt hatte: Soeben habe der Herr Bundes-
prisident, sprach Klaiber durch den Draht,
die Urkunde unterzeichnet, durch die
Oeftering zum Préasidenten des Bundes-~
rechnungshofes ernannt worden sei; die
Urkunde werde noch mit der Abendpost
abgeschickt. Seebohm hatte am néichsten
Tag im Finanzministerium -— zu dem
Qeftering bis dahin gehort hatte — sehr
verstort machgefragt, ob Herrn Oeftering
diese Urkunde schon ausgehéndigt sei. Der
Verkehrsminister kam um eine Stunde zu
spiat — Oeftering hatte es bereits schwarz
auf weil}, daB er als Nachfolger des pensio-
nierten Josef Mayer jetzt Prisident des
Bundesrechnungshofes sei.

Aber Hans-Christoph Seebohm lie3 sich
durch diesen Umstand nicht von seinen
Planen abbringen. In aller Frithe rief er
im Hamburger Hotel Atlantic an und
fragte den badenden Oeftering, ob er be-
reit sei, Erster Pridsident der Deutschen
Bundesbahn zu werden.

Kandidat Hilpert starb

So wurden dem 53jahrigen Ministerial-
beamten Heinz Maria Oeftering innerhalb
von zwei Tagen zwei der héchsten Amter
angetragen, die im Staatsdienst der Bun-
desrepublik zu vergeben sind. Zunéchst
hatte Seebohm fiir das Amt des ersten
Bundesbahnprisidenten an einen anderen
Kandidaten gedacht. Der Verkehrsminister
und das Bonner Kabinett hatten vorge-
sehen, daf} der Finanzexperte der Bundes-
bahn, Dr. Werner Hilpert, dieses Amt an-
treten. solle, sobald im Mai 1957 die fiinf-
jéhrige Amtszeit des alten Vorstandes ab-
gelaufen und der Erste Prisident, Edmund
Frohne, in Pension gegangen war.

Hilpert selbst hatte rastlos auf dieses
Ziel hingearbeitet. Mitarbeiter, die ihn
mahnten, seine Gesundheit nicht zu
ruinieren, hatte er beruhigt: Er lasse jedes
Jahr im Mai ein Elektrokardiogramm
machen: Aber das EKG fiir das Jahr 1957
wurde nicht mehr gemacht. Hilpert starb
irlx; Februar an einem Herzinfarkt, 60 Jahre
alt.

Ein anderer Mann multe gesucht wer-
den, und es sollte endlich ein starker Mann
sein; denn dem Bundesverkehrsminister ist
es in acht Amtsjahren griindlich mif3lungen,
das chronische Defizit der Deutschen Bun-
desbahn zu beseitigen. Im Gegenteil, zum
Ende der zweiten Amtsperiode Seebohms
erwartet die Bundesbahn ein Rekord-
defizit, das in der Geschichte des deutschen
Eisenbahnwesens kein Vorbild hat. Nur
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stdndige Finanzhilfen aus Bonn halten das
Unternehmen — mit 500 000 Beschiftigten
das grofite der Bundesrepublik — am
Leben.

Im Mai mufite der Haushaltsausschu@l des
Bundestags zusammengerufen werden, um
die Finanzhilfe, die im diesjdhrigen Bun-
deshaushalt bereitgestellt war, um eine
halbe Milliarde Mark heraufzusetzen. Da-
mit flieBen der kranken Eisenbahn in die-
sem Jahre zu:

P> 145 Millionen Mark aus dem Seebohm-
schen Verkehrsfinanzgesetz,

[> 200 Millionen Mark Finanzierungshilfe,

[> 430 Millionen Mark Investitionsdarlehen
und gestundete Beférderungssteuer und

[> 500 Millionen Mark, die vom Haushalts-
ausschull zus&tzlich bewilligt wurden.

Neun Jahre nach der Wi&hrungsreform
(nur das Jahr 1951 brachte einen beschei-
denen Uberschufl), mufl die Bundesrepublik
also 1,275 Milliarden Mark im Jahr auf-
wenden, um den Betrieb der Bahn auf-
rechtzuerhalten. Ministerialdirektor Vialon
von der Haushaltsabteilung des Bundes-
finanzministeriums meldete im ,,Bulletin“
der Bundesregierung, auf diese Weise zahle
im Durchschnitt jeder Biirger einen jahr-
lichen Zuschuf3 von 25 Mark an die Bundes-
bahn.

Diese Zahlen sind der Beweis, daf3 die
Methoden unzweckmiaflig waren, mit denen
Verkehrsminister Seebohm die Bundesbahn
sanieren wollte. Seebohm hatte geglaubt,
die Rentabilitit der Bundesbahn hinge
weitgehend davon ab, wie stark sie am
Gesamtvolumen des Verkehrs beteiligt sei.
Seine Politik zielte deshalb darauf, den an-
schwellenden Xraftverkehr zu drosseln
und dadurch das Verkehrsvolumen der
Bahn zu erweitern. Die beiden gréfiien von
ihm vorgelegten Gesetzentwiirfe sollten
diesen Bestrebungen dienen.

Mit seinem StraBenentlastungsgesetz
wollte Hans-Christoph Seebohm erzwingen,
daBB eine ganze Gruppe von Giitern nur
von der Bahn befdrdert werden diirfe. Die
Verkehrspolizei sollte dartiber wachen, dafi
kein Lastkraftwagen Holz, Steine, Sand,
Kohle, Zement oder Getreide mehr als
50 Kilometer weit transportiere. Nur die
Bundesbahn sollte dazu berechtigt sein.
Aber Seebohm fand fiir dieses dirigistische
Gesetz im Bundestag keine Mehrheit.

Seebohms Verkehrsfinanzgesetz dagegen,

.das dem Kraftverkehr Lasten aufbiirdet,

ist seit zwei Jahren in Kraft. Seitdem ist
die Mineralélsteuer fiir Dieseltreibstoff um
zehn und fiir Benzin um zwei Pfennig je
Liter erhoht worden. Die Beforderungs-
steuer wurde von knapp einem auf fiinf
Pfennig je Tonne und Kilometer scharf
heraufgeseizt. Zwar gingen schon im
ersten Jahr die Transporte auf firmeneige-
nen Lastkraftwagen {Werkfernverkehr) um
300 Millionen Tonnenkilometer, das heifit
um 9 Prozent, zuriick, und die Bahn kas-
sierte 350 Millionen Mark mehr als im
Jahr davor. Trotzdem aber war der Jahres-
verlust in der Bundesbahnbilanz insgesamt
nicht niedriger, sondern sprunghaft héher
geworden, und in Bonn mufite man auf
neue Mittel sinnen.

Um die Frage zu beantworten, warum
mitten in einer Hochkonjunktur der groBite
Verkehrstriger auf die Hilfe des Steuer-
zahlers angewiesen ist, wurde in der Bun-
deshauptstadt eigens ein Sonderausschufl
des Parlaments gebildet, den der sozial-
demokratische Abgeordnete Dr. Paul Bleif}
leitet. Der Verkehrsexperte der CDU, Ernst
Miiller-Hermann, entwarf {iberdies ein
»Gesetz zur Wiederherstellung der Wirt-
schaftlichkeit der Deutschen Bundesbahn®,

Experten aller Parteien sind sich schon
seit einiger Zeit dariiber einig, daf3 es der
Bahn an kaufminnischem Denken fehlt
und daf3 sie sich nicht recht einer Zeit an-
zupassen versteht, in der ihr als Konkur-
renz nicht mehr die Postkutsche, sondern
der Kraftverkehr gegeniibersteht.

Tatsdchlich ist die Hauptverwaltung der
Deutschen Bundesbahn mehr eine Ver-
mogensverwaltung als die Geschéftsleitung
eines modern arbeitenden Groflunterneh-
mens. Thre fiihrenden Ménner sind vielfach
Juristen oder Techniker. Volkswirte oder
Diplomkaufleute stehen bei ihr nicht hoch
im Kurs. Das zehnstéckige Verwaltungs-
hochhaus der Bundesbahn an der Friedrich-
Ebert-Anlage in Frankfurt beherbergt
liberhaupt keine volkswirtschaftliche Ab-
teilung.

DaB angesichts der katastrophalen Finanz-
lage des. Unternehmens nun Kaufleute an
die Front sollten, verlangten die Redner
aller Parteien, als der Bundestag sich am
22. Mai bei der Beratung des Verkehrs-
haushalts wieder einmal mit dem Mil-
liardendefizit auseinandersetzen muflte. Ab-
geordnete der Freien Demokratischen Par-
tei pléadierten fiir eine Radikalkur, die
schon im Jahre 1921, vom damaligen
Reichsverband der Industrie, vorgeschlagen
worden war. Sie verlangten, die Bundes-
bahn miisse in eine private Aktiengesell-
schaft umgewandelt werden. Denn nur auf
diese Weise und unter stidndigem Druck
der Aktiondre werde die Bahn rentables
Arbeiten lernen.

Der CDU-Abgeordnete Miiller-Hermann
empfahl dringlich, die Fihrungsgremien der
Bahn zu verjingen. Wie schon in seinem
Gesetzentwurf schlug er Uberdies vor, an
Stelle des bisher vierképfigen Vorstandes
einen tatkridftigen Mann zum General-
direktor zu ernennen. Das Parlament
sprach sich einmiitig wie selten dafiir aus,
daf3 an die Spitze der Bahn ein Mann ge-
hore, der ebensoviel von der Verwaltung
eines groflen Behotrdenapparates wie von
moderner unternehmerischer Wirtschafts-
fiihrung verstehe,

Onke! Rattenhuber half

Nun herrscht in der Bundesrepublik aber
Mangel an starken und fachlich beschlage-
nen Minnern, die geeignet und willens sind,
sich an die Spitze der notleidenden Bun-
desbahn zu stellen. Viele, denen die Fahig-
keit zuzutrauen wiére, die Bundesbahn zu
sanieren, sitzen auf hochdotierten Posten
in der freien Wirtschaft.

Besonders rar sind in der Bundes-
republik freie Fithrungskréfte jlingerer
Jahrginge. Im vergreisten Bonn splirt ein
eigens dazu berufener Regierungsausschu
solchen jungen Talenten nach. Er konnte
bis heute weder fiir das Présidium des
Bundesausgleichsamtes noch fiir den Pra-
sidentenstuhl der Bundesanstalt fiir zivilen
Luftschutz geeignete Personlichkeiten fin-
den.

Unter den wenigen Kandidaten, die fur
ein Spitzenamt im Bundesdienst in Frage
kommen, hat der 53jdhrige Ministerial~
direktor Oeftering immer vornan gestan-
den, seit ihn sein Onkel Rattenhuber im .
Jahre 1949 ins Schiffersche Finanzmini-
sterium lancierte.

Die Rattenhubers sind Oefterings Ver-
wandte miitterlicherseits. Ihre zahlreichen
Zimmermeister-Ahnen haben ganze Stadt-
teile Miinchens aus Holz gebaut; und der
Familienstammbaum 146t sich in Bayern
bis zum Jahr 1263 zurlickverfolgen. Der
Staatsrat auBer Dienst Ernst Rattenhuber,
der vor sechs Jahren starb, ist als
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DER SPIEGEL, Mittwoch, 14. August 1957 °



Verwalter der kronprinzlichen Gliter in die
bayrische Geschichte eingegangen.

Vor 1933 war er Fiihrer der Offiziers-
gruppe in der Bayrischen Volkspartei,
unter ihrem Vorsitzenden Fritz Schiffer.
Nach der Kapitulation wirkte Rattenhuber
als Minister fiir Landwirtschaft und Er-
nihrung im ersten Nachkriegskabinett sei~
nes Parteifreundes Schaffer.

Staatsrat Rattenhubers Neffe Heinz
Maria Oeftering galt schon auf dem Miinch-
ner Luitpold - Gymnasium. als begabter
Streber. Neben einem vielbeneideten
Klassenkameraden, der heute im Vorstand
der Miinchner Paulaner-Salvator-Thomas-~
brau AG sitzt, hat er es denn auch am
weitesten gebracht. Nach seinem Jura-
Studium war er von 1932 bis 1934 Re-

Pensionierter Bahnprasident Frohne
Zwei der hdchsten Staatsamter ...

gierungsassessor und Regierungsrat am

Reichsfinanzhof in seiner Vaterstadt und
von 1935 bis zu seiner Einberufung im
Jahre 1943 Oberregierungsrat im Reichs-
finanzministerium.

Beim Militir brachte es Heinz Maria
Oeftering bis zum Unteroffizier, was er
riickblickend als den groten beruflichen
Aufstieg seines Lebens wertet (,Ich war
plétzlich nicht mehr der Geschundene, son-
dern der zum Schinden Legitimierte*).

Im Frihjahr 1945 fingen die Amerikaner
den Unteroffizier Oeftering in Italien. Als
sie ihn an Hand seiner Papiere als einen
Oberregierungsrat vom Reichsfinanzmini-
sterium identifiziert hatten, brachten sie
ihn zum Verhor vor einen Finanz-Offizier.
Was der Unteroffizier Oeftering den Ame-
rikanern damals {iiber seine Rolle im
Dritten Reich erzdhlte, wird wohl immer
sein Geheimnis bleiben. Auf jeden Fall
holten ihn die Amerikaner drei Tage vor
der Kapitulation aus dem Camp und fuh-

‘ren 1hn iiber die Alpen nach der Pfalz zu

seiner Frau.

Die Amerikaner hatten von ihrem Ge-
fangenen eine so gute Meinung, daB3 sie ihn
in Deutschland den franzosischen Alliierten
empfahlen. Der Frithheimkehrer avancierte

- sofort Zum kommissarischen Oberfinanz-
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prasidenten des Gebietes Mittelrhein und
begann, mit einem Fahrrad die Finanz-
amter zwischen Freiburg und der Saar-
grenze zu inspizieren.

Der Sprung aus der Pfalz nach Bonn ins
Bundesfinanzministerium gelang einige
Zeit spiter dann &hnlich miihelos wie
der von Italien in die Pfalz. Im Hause
Schiffers raffte Karrieremacher Oeftering
ein Ressort zusammen, das in der Bonner
Ministerialbiirokratie einzig war.

Der Abteilung II Oefterings unterstanden
fiinf Unterabteilungen, eingeschlossen die
bedeutendeAbteilung Bundeshaushalt.Unter
seiner Aufsicht wurde alljahrlich die volks-
wirtschaftliche Berechnung des Steuerauf-
kommens angestellt. IThm oblag die Ermitt-
lung der Verteidigungslasten, der innere
Finanzausgleich zwischen Bund und Léan-
dern, und ihm unterstand das bundeseigene
Vermdégen. Trotz dieses auBerordentlichen
Arbeitsfeldes hielt der Ministerialdirektor
Qeftering noch Vorlesungen tiber Steuer-
recht, Finanzen und Haushaltsrecht an der
Universitat in Mainz und erwarb dadurch
den Titel eines Professors.

Oeftering hatte seinen Posten im Bundes-
finanzministerium zielstrebig zu einer auch
nach auBlen sichtbaren Machtstellung aus-
gebaut. In anderen Bonner Ministerien ist
es lublich, daB3 der Staatssekretdr, wenn er
abwesend ist, von den Abteilungslieitern
jeweils auf ihren Sachgebieten und nur bei
allgemeinen Fragen vom dienstidltesten Ab-
teilungsleiter vertreten wird. Anders bei
Qeftering. Das ,Taschenbuch des o&ffent-
lichen Lebens® verzeichnete hinter seinem
Namen den Zusatz: ,Stidndiger Vertreter
des Staatssekretirs.“

Direkt an Schaffers Ohr

Mit seinen Wiinschen ging Heinz Maria
OQeftering nie zu Staatssekretdr Hartmann
— der als ehemaliger Direktor fiir Finan-
zen des Vereinigten Wirtschaftsgebietes von
Schéffer hatte libernommen werden miis-
sen —, sondern immer direkt zum Minister.
Fiir einen besonders engen Kontakt sorgte
liberdies die Sekretdrin Fraulein Schwarz-
lose, die Qeftering im Vorzimmer des Mi-
nisters zu placieren verstand.

Auch hinter den Kulissen der groflen
Bonner Politik spielte der geschmeidige
Qeftering eine groflere Rolle, als das von
einem Ministerialdirektor allgemein ange-
nommen wird. Zusammen mit dem Staats-
sekretiar Westrick vom Bundeswirtschafts-
ministerium nahm er ein auflerordentliches
Interesse. daran, die beiden wichtigsten

.Ressortminister des Kabinetts, Erhard und

Schiffer, zu gelegentlichen Biindnissen zu-
sammernizubringen,wenn im Bonnerlntrigen-
spiel fiir einen von beiden Gefahr bestand.
Auf dem’ Venusberg, wo Qeftering den
Minister Erhard zum Nachbarn hatte, oder
in dem-Landhaus des Bundeswirtschafts-
ministers am Tegernsee bemiihte er sich
mehrere Male mit Erfolg, die beiden oft
auseinanderstrebenden Hiuser Erhards und
Schéffers zusammenzuhalten. Der Neffe
seines alten Freundes Rattenhuber genof3
Fritz Schiffers unbedingtes Vertrauen.

Als im Kabinett der Stern Heinrich von
Brentanos aufging und Theodor Blank
Minister wurde, betitigte sich Oeftering
zum erstenmal als erfolgreicher Vermittler.
Durch ihn animiert, kamen Erhard und
Schiéffer liberein; sich gegenseitig zu unter-
stiifzen, wenn ihrer beider Vormachtstel-
lung im Kabinett von einem Dritten ge-
fdhrdet zu werden drohte. Einige Zeit spa-
ter, als das Ausscheiden des sogenannten
Vizekanzlers Blucher zur Debatte stand, und

‘'wahrend der besorgniserregenden Erkran-

kung Bundeskanzler Konrad Adenauers
wurde das ungeschriebene Biindnis erneuert.

Angesichts der besonderen Betriebsamkeit
Oefterings konnte es pur Aulenstehende
Uberraschen, dafi Konrad Adenauer dem
Ministerialdirektor zweimal nachdricklich
den Posten eines Staatssekretdrs bei Ver-
teidigungsminister Blank anbot. Oeftering
ahnte jedoch, dafl in der Ermekeil-Kaserne
eine Sysiphusarbeit wartete, die selbst den
routiniertesten Verwaltungstechniker ab-
schrecken konnte. Er lehnte dankend ab.

Der Kanzler quittierte diesen Undank.
Er versagte Oeftering den angestrebten
Posten eines zweiten Staatssekretars im
Finanzministerium, einen Posten, der des
Sonntags auf Nachmittags-Spaziergingen
im Kottenforst vor den Toren Bonns aus-
giebig zwischen Oeftering und seiner Frau
diskutiert wurde.
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Pensionierter Rechnungshofprasident Mayer
... standen QOeftering zur Wahl

Sein recht enger Kontakt zu den Spitzen
der Bundesregierung hinderte den wendi-
gen Ministerialdirektor durchaus nicht
an einem besonders guten Verhiltnis zur
Bonner Opposition. Mit seiner unbestritte-
nen Sachkenntinis verstand er es, die Inter-
essen des Finanzministeriums in den Aus-
schiissen des Bundestages so durch die
Reihen von Koalition und Opposition zu
jonglieren, daB ihm die Zusage sicher war,
er diirfe auch dann auf seinem Posten
bleiben, wenn die SPD Wahlsieger werde.

Als Leiter des Haushaltsressorts im
Bundesfinanzministerium hatte Oeftering
iilber Jahre hinweg die Moglichkeit, das
finanzielle Elend der Deutschen Bundes-
bahn eingehend zu studieren. Als die Bun-
desbahn 1953 in eine erste grofie Kassen-
krise geriet, war Oefterings Haushalts-
abteilung natiirlich mit dem Thema befaBt.
Pamals konnte die Hauptverwaltung ihren
Beschiftigten Lohne und Gehélter erst
weiterzahlen, nachdem sie ihre Auftrage
an die westdeutsche Industrie rigoros
gestoppt und kurzfristige Darlehen auf-
genommen hatte.

Um den Bundeshaushalf seines Ministers
Schiffer zu entlasten, vertrat Oeftering von
Anfang an das Seebohmsche Verkehrs-
finanzgesetz, durch das der Bahn alljdhr-
lich ein Zuschufl des Kraftwagenverkehrs-



' Schéfter-Freund Rattenhuber
Den Neffen lanciert

gewerbes der Bundesrepublik in Hohe von
145 Millionen Mark zuflieBt.

Gelegenheit, sich mit Fragen des Ver-
kehrs zu befassen, boten dem Ministerial-
direktor Oeftering liberdies die Aufsichts-
ratsposien in ganz oder teilweise bundes-
eigenen Betrieben, in die er als Vertreter
des Finanzministeriums entsandt wurde.
Der Ministerialdirektor war sieben Jahre
lang Aufsichtsratsvorsitzender im Volks-
wagenwerk Wolfsburg und bei den Kieler
Howaldtswerken. In Kiel und Wolfsburg
wurde Oeftering zum Sachkenner in Kraft-
verkehrs- und Schiffahrtsfragen, als Mit-
glied des Aufsichtsrates der
Vereinigten Industrie-Unterneh-
men AG (Viag) hatte er auch
vielfidltige Gelegenheit zu allge-
meinwirtschaftlichen Studien*.

Auf diese Betidtigung als
Wirtschaftsfiihrer ist der Beamte
Qeftering besonders stolz. Be-
deutende Entscheidungen, wie
etwa das Festhalten des Volks-
wagenwerks an seinem tra-
ditionellen Autotyp, oder die
Wahl Hannovers fiir den Stand-
ort des VW-Zweigwerks nimmt
er als sein Verdienst in An-
s§pruch. Oeftering verschmihte
dabei keineswegs die materiel-
len Vorteile dieser Positionen. Er
fuhr zeitweilig einen Porsche-
Wagen des VW-Werks und lieB
sich auf eine ausgedehnte, als
Marktstudium deklarierte Reise
nach Amerika schicken.

Man erfihrt von ihm, er sei
wihrend seiner Amtszeit von
fiihrenden Firmen der Bundes-
republik mit Stellenangeboten
iiberhiduft worden. Diese Ange-

* Die vom Finanzministerium zu
besetzenden Posten waren im we-
sentlichen zwischen Oefterlng und
dem Staatssekretdar Hartmann aufge-
teilt, der sowohl bei der bundeseige-
nen Vereinigte Elektrizitats- und
Bergwerks AG als auch bei der Nach-

bote haben
verstiarkt. Oeftering steht nicht an zu er-
klaren: ,Ich traue mir zu, jedes Industrie-
unternehmen zu fuhren. Und wenn Sie
sagen, der Kerl platzt vor Einbildung, ich
traue es mir zul!“

Immerhin werteten die Bundesregierung
und der Verwaltungsrat der Bahn — ein
vom Kabinett ernanntes Zwanzig-Manner-
Gremium — Oefterings industrielle Er-
fahrungen als besondere Empfehlung fur
den Posten ‘des neuen Bundesbahnchefs.
Aber nachdem er von Theodor Heuss
schon zum Prisidenten des Bundesrech-
nungshofs ernannt war, schien es gar
nicht so einfach, Oeftering fiir eine neue
grofle Aufgabe zu gewinnen.

Wiirde in der Wanne

Denn auch die Aussicht, als Rechnungs-
hofsprasident sogar dem Kanzler die Aus-
gaben nachrechnen zu konnen, hatte ihre
Reize. , '\

In der Tat ist der Rechnungshof eine der
bedeutendsten Institutionen des demokra-
tischen Staates. Wdhrend der vergangenen
Jahre konnte er etwa der Bundesregierung
kritisch vorrechnen, daf3 sie ihre Zuschiisse
zur Einlagerung von Lebensmitteln ver-
schwenderisch eingesetzt oder daB ein
dreijahriges Handelsabkommen mit Kuba
unndtige Kosten verursacht habe. DasRecht
zur kritischen Nachprifung ersireckt sich
von solchen grofien Problemen bis zu der
Frage, ‘wie teuer der! Tepbich im Zimmer
eines Ministers sein darf. Der Rechnungs-
hof, dessen Mitglieder. richterliche Un-
abhingigkeit genieBen, kann die Organe
der Regierung zu sich zitieren.

Heinz Maria Oeftering fiihlie sich denn
auch durch das hohe Amt, das er nur
wenige Wochen bekleidete, mit‘einer Wiirde
und Unabhiingigkeil ausgestattet, die ihn
nachhaltig beeindruckte. Noch jetzt beant-
wortet er zum Beispiel die Frage, ob er
nicht gehért habe, daB der Priisident des
Bahnverwaltungsrates, der Bundestagsab-
geordnete und MAN-Direktor Wellhausen,
seine Hoffnungen auf den Posten des Bundes-~
bahnchefs gesetzt hatte: So niedere Dinge
kimen uberhaupt nicht an einen Menschen
heran, wenn er ein so hohes Amt wie
das des Rechnungshofsprasidenten bekleide.

sein - Selbstvertrauen noch. .

Soldat Qeftering
Zum Schinden legitimiert

Bei dem Anruf Seebohms im Hotel At-
lantic wuBte der Rechnungshofsprisident”
die damals 24 Stunden alte Wiirde noch in
der Badewanne zu wahren. Als der Bundes-
verkehrsminister ihm in gesetzten Worten
den Posten bei der Bahn anbot, erwiderte
Oeftering, genaugenommen diirfe er als
Prasident des Bundesrechnungshofs ein .
solches Angebot iiberhaupt nicht zur
Kenntnis nehmen. Wenn aber, so lenkte er
schlieBlich ein, das Bundeskabinett und der
Verwaltungsrat der Bahn ihn einstimmig
wihlen wiirden, werde er nicht nein sagen.
Oefterings Freunde hatten angenommen,
o . fiir ihn werde das hochste Amt
im Rechnungshof — dem Nach-
folgeinstitut des Reichsfinanz-
hofs, wo Oeftering seine Lauf-
bahn begonnen hatte — End-
station seiner beruflichen Sehn-
sucht sein. Es zeigte sich je-
doch, daff der kinderlose Mini-
sterialbeamte in der beruflich
entscheidenden Silualion seines
Lebens Wiirde und Sicherheit
eines hochsten Verwaltungsam-
‘tes mit den Imponderabilien zu
vertauschen bereit war, die der
wirtschaftlichen Betiitigung in
einem Grofunternehmen anhaf-
ten. Der zweifach umworbene
Oeftering sagt selbst, es habe
ihn schlieBlich doch gedringt,
den Thronsessel des Rechnungs-
hofsprisidenten zu verlassen
und wieder in die Arena des
Tages zu steigen.

Der Drang, einem 500 000-
Mann-Unternehmen vorzuste-
hen und sich wirtschaftlich zu
betatigen, bestimmte den Oefte-
ring, Seebohms Angebot an-
zunehmen. Er verlie den Bun-
desrechnungshof, nachdem er
dort bereits begonnen haite,
insbesondere die Gutachten-
Abteilung umzuorganisieren.
Materielle Erwigungen schie-

folgegesellschaft der Reichswerke
Hermann Gdring Aufsichtsratsposten
bekleidet,
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Ehepaar Oeftering: Karriere-Gesprach ber Waldspaziergang

den aus. Das monatliche Grund-
gehalt ist bei der Bahn das
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gleiche wie beim Rechnungshof: 3645 Mark.
Einen Aufsichtsratsposten bei der Luft-
hansa AG, den er abgeben muflte, als er
aus dem Bundesfinanzministerium aus-
schied, konnte Oeftering als Vorstandsmit-
glied der Bahn wiedergewinnen.

" Der neue Erste Prisident der Deutschen
Bundesbahn, Heinz Maria Oeftering, hat
sich eillends an die Spitze jener gesetzt, die
danach rufen, daB bei der Bundesbahn
kaufméannisch gedacht wird. Oeftering
versicherte: ,Der neue Vorstand wird fiir
die funfjdhrige Periode den Akzent seiner
Tadtigkeit stark auf kaufminnisch-wirt-
schaftliche Uberlegungen setzen, was er um
so mehr tun kann, als die technischen Dinge
bei der Bahn sowieso in guten Héinden
sind. Das Gesetz Uber die Bundesbahn
zieht der rein kaufminnischen Betriebs-
fiihrung zwar ziemlich enge Grenzen. Der
Spielraum ist aber grof3 genug, um doch
fuhlbar in Erscheinung zu treten.*

Zwei Spitzenbeamte sollten gehen ~

Oeftering weil3, daf3 er mit den traditio-
nellen Vorstellungen alter Berufseisenbah-~
ner in Konflikt geraten muf3, wenn er die-
sen Spielraum allzu energisch ausnutzt.
Schon vor seinem Amtsantritt versuchte er
deshalb, die vermeintlich rtickstindigsten
Personlichkeiten aus der Hauptverwaltung
der Bahn zu entfernen. Er verlangte, es seien
sowohl der Leiter der Abteilung Tarife und
Verkehr, Dr. Hans Kreul, als auch der Leiter
der Finanzabteilung, Helmut Ammon, ab-
zulésen, wenn er komme. An die Stelle
Ammons beabsichtigte er einen seiner Mit-
arbeiter aus dem Finanzministerium, den
Ministerialrat Korff, zu setzen.

Mit dieser schroffen Forderung drang
der avancierte Ministerialbeamte jedoch
nicht durch. Andererseits wuBlite er nicht
zu verhindern, dal Kreul und Ammon von
seiner Forderung erfuhren, ein Umstand,
der sich auf die Zusammenarbeit zwischen
Oeftering, Kreul und Ammon nicht eben
forderlich auswirken wird.

Von dem traditionsbewufiten Stamm der
Eisenbahner wurde das Auftauchen des
quicken Ministerialdirektors aus Bonn
ohnehin keineswegs einhellig begrii3t. Auf
seinen Vornamen Heinz Maria anspielend,
kursierte iiber ihn bald der erste Eisen-
bahnerwitz: ,Ein Zwitter ist er auch noch!“

.
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Gemeinwirtschaftler Bismarck: Tarife dienen der Politik

Die Bahn ist ihrer Tradition nach eine
Hoheitsverwaltung. Alte Eisenbahner spre-
chen deshalb lieber von ,Gebiihren® als
vom Fahrpreis, ihre Kunden werden nicht
bedient, sondern ,abgefertigt®. Das war
schon zu Bismarcks Zeiten so, als die Ver-
fassung des zweiten Deutschen Reiches am
16. April 1871 die Aufsicht {iber Eisenbah-
nen der deutschen Linder und die Privat-
bahnen ,im Interesse der Landesverteidi-
gung und des allgemeinen Verkehrs in die
Zustandigkeit der Reichsorgane® legte.

Dem Eisernen Kanzler hatten dabei alles
andere als kaufminnische Ziele vorge-
schwebt. Ihm war auch die Bahn ein Mittel,
das jungeReich zu festigen. Aus militdrischen
Griinden wiinschte er direkte Verbindun-
gen zwischen Schleswig-Holstein und Siid-
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deutschland und zwischen Schlesien und
dem Rheinland. Zudem sollte der Eisen-
bahnverkehr die Grenzgebiete des Reiches
enger mit Berlin verbinden und industriell
erschlief3en helfen.

Bismarck setzte es durch, daBl in Berlin

-ein besonderes ,Reichseisenbahnamt“ er-

richtet wurde, und machte 1879 seinen Ver-
trauensmann, von Maybach, zum ersten
Eisenbahnminister.

Bismarcks “Grundsitzen hatte sich die
Tarifpolitik unterzuordnen: Die Tarife
wurden so festgesetzt, dafl die Fracht-
kosten relativ um so billiger ausfielen, je -
groBBer die Entfernung war. AuBer auf
dieser Entfernungsstaffel basierten die
Preise der Bahn noch auf dem Prinzip der
Wertstaffel. Das bedeutete hohe Tarife fiir
wertvolle Waren und niedrige fiir Massen-
glter.

Der niedrige Frachisatz fiir Massengiiter
gestattete es der aufblithenden Industrie
Bayerns, Kohle billig von der Ruhr zu
holen. Umgekehrt verteuerte der hohe
Frachtsatz fiir Fertigprodukte den Ver-
kaufspreis der Unternehmen, die im In-
dustrierevier auf der Kohle arbeiteten. Die
Wirtschaftsrandgebiete sollten so vor Kon-
kurrenzware aus dem Revier geschiitzt
werden.

Dieser Tarifausgleich gehort zu der so-
genannten Gemeinwirtschaftlichkeit der
Eisenbahn. Das Prinzip der Gemeinwirt-
schaftlichkeit diktiert auch die gesetzliche
Betriebs- und Befoérderungspflicht, die das
Unternehmen Bundesbahn von allen pri-
vaten Wirtschaftsbetrieben unterscheidet.

Ein Privatunternehmen kann Produk-
tionszweige, die keinen Gewinn mehr ab-
werfen, aufgeben oder Dienstleistungen ver-
weigern, wenn bei einem Geschift kein
Ertrag herausspringt. Die Bahn muf3 nach
dem Grundsatz der Betriebspflicht auch
unrentable Strecken weiterbefahren. Sie ist
auBlerdem gezwungen, jedes Gut anzuneh-
men, selbst wenn seine Beférderung ihr
einen geschiftlichen Verlust bringt.

Das Prinzip der Gemeinwirischaftlichkeit
gibt in Deutschland seit Bismarcks Zeiten



den oberen Chargen der Eisenbahrer das
Gefihl, in erster Linie nicht Transport-
kaufleute, sondcrn Hoheitstriger zu sein,
die auf dem Gebiet des Verkehrs hoheit-
liche Auftrige fiir den Staat ausfiihren.

Zugunsten der Landwirlschaft gibt es
beispielsweise einen billigen Tarif fir
Diingemittel. Ein Sondertarif fur die Nord-
seehifen beglinstigt den deutschen Export:
und verhindert die volkswirtschaftlich un-
erwiinschte Abwanderung von Giitern nach
den hollindischen Seehiifen. Kohlen, Kar-
toffeln und Giiter fiir Notstandsgebiete
werden nach Sondertarifen beférdert.

Die Befiérderungspreise der Bahn setzen
sich nicht wie Preise im kaufmé&nnischen
Leben nach den addierten Kosten plus
Unternehmergewinn zusammen, sondern
richten sich vorwiegend nach staatspoliti-
schen Erwigungen. Die meisten Tarife
decken die Kosten nicht.

Durch dieses Wohlfahrtsprinzip entsteht
im Personenverkehr der Bahn eine be-
triebswirtschaftlich katastrophale Bilanz.
Rund die Hilfte aller Fahrkarten mufl im
Berufs- und Schiilerverkehr zu einem er-
miBigien Preis von gut zwei Pfennig je
Kilometer verkauft werden. Verbilligte
Arbeiterriickfahrkarten und Zeitkarten sind
ein wesentlicher Bestandieil des Personen-
befoérderungs-Geschafts. Nur jeder vierte
Reisende zahlt den regulédren Fahrpreis von
rund 7 Pfennig je Kilometer. Fur die drei

Eisenbahn-Gutachter Ottmann
Der Bahn fehlt kaufmannisches Denken

_anderen betreibt die Bahn im Auftrage

des Staates praktische Sozialpolitik (siehe
Graphik). °

Erst vor kurzem verlangte das Kabinett
erneut von der Eisenbahn, auf einen Teil
jhrer Einnahmen zu verzichten. Wahrend
frither verbilligte Fahrkarten nur an Kin-
der unter 19 Jahren ausgegeben wurden,
diirfen neuerdings auf Betreiben Wiirme-
lings die Kinder kinderreicher Familien bis
zum 25. Lebensjahr verbilligt fahren, so-
fern sie noch in der Berufsausbildung
stehen.

Die Bahn ist zu solchen Sonderleistungen
gezwungen. Um ihren Charakter als
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Hoheitstrédger herauszukehren, hat sie sich
neuen Auflagen auch niemals ernsthaft
widersetzt. Als vor zwei Jahren bestimmt
wurde, daf3 die verbilligten Arbeiter-
monats- und Arbeiterwochenkarten fortan
auch solchen Beamten und Angestellten
zustehen sollten, die mehr als 600 Mark
im Monat verdienen, rithmte sich die Bahn
in ihrem Mitteilungsblatt, damit habe sie
wiederum einen Beitrag zur Forderung der
Familie geleistet. Darauf fragte der Diissel~
dorfer ,Industrie-Kurier“: ,Ist denn die
Deutsche Bundesbahn ein Wohlfahrisunter-
nehmen? Darf sie sich in Anbetracht ihres
steigenden Defizits solche und andere
Tarifzugestindnisse tiberhaupt leisten?¢
Die gemeinwirtschaftlichen Aufgaben
belasten die Bahn jiahrlich mit Hun-
derten von Millionen Mark Verlust. Da
die Herkunft dieser Verluste aber niemals
im einzelnen erfait und in der Bilanz aus-
gewiesen wurde, ist die mysteridse Gemein-
wirtschaftlichkeit seit einiger Zeit in MiB3-
kredit geraten. An ihr sind ndmlich bis-
lang alle Reformbestrebungen gescheitert.
Niemand aber konnte bisher in Mark und
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Pfennig ausdriicken, in welchem MafBe die
Bahn durch Gemeinwirtschaftlichkeit daran
gehindert wird, rentabel zu wirtschaften,
oder ob sie nur ein kaufminnisches Ver-
sagen tarnt.

Der allgemeine MifBmut dariiber kam
zum erstenmal vor zwei Jahren wihrend
der Bundestagsdebatte {iber das Verkehrs-
finanzgesetz deutlich zum Ausdruck. Da-
mals verlas der CDU-Abgeordnete Miiller-
Hermann den Brief eines fiihrenden Be-
amten, der dreilig Jahre lang in der
Hauptverwaltung der Eisenbahn gearbeitet
hatte:

»Die gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tungen, wie sie das Bundesbahngesetz auf-
erlegt, | werden iiber Gebiihr ausgespielt
und bilden einen Wandschirm, hinter dem
man sich ebensogut bergen wie verstecken
kann. Die Uberzeugung zum Beispiel, daB
viele kleine Bahnhdéfe ihre Existenzberech-
tigung verloren haben, ist auch in Kreisen
der Eisenbahn weit verbreitet.

»Die Eisenbahn fiihlt sich noch immer
als eine Gemeinschaft durchaus eigenen
Rechts und eigener Vollmacht mit dem An-

TTTTTT

spruch, das ganze Verkehrswesen zu Lande
zu beeinflussen. Sie hat aber heute im Ver-
kehrswesen nicht mehr die Stellung, die
ihr friiher diesen Rang sicherte. Es wird
jetzt die unabdingbare Aufgabe des Ge-
setzgebers sein, dariiber zu wachen, dal3
der Durchbruch zu neuen Formen nicht
steckenbleibt.“

Der Verdacht, die Bahnverwaltung be-
nutze die Gemeinwirtschaftlichkeit als
Schutzschild gegen Reformbestrebungen,
muBlite sich zwangslidufig verstdrken, als
Wirtschaftler die auergewdhnliche Art der
Betriebsrechnung bei der Bahn genauer
untersuchten. Denn die Bahnbuchhalter
konnen keine exakte Betriebskostenabrech~
nung vorweisen, wie jedes Privatunter-
nehmen sie fiihrt. Sie bedienen sich zum
Beispiel nicht der im Wirtschaftsleben sonst
itblichen Abschreibungsmethode.

Die Bahn verbucht ihren Erneuerungsauf-
wand vielmehr zu Wiederbeschaffungs-
kosten, so, als ob sie in der Lage sein
miifite, ihre gesamten Anlagen jederzeit
zum Tagespreis neu aufzubauen. Auf diese
Weise kann sich in der Jahresbilanz ein
grofles rechnerisches Defizit ergeben, was
aber noch nichts iiber das reine Betriebs-
ergebnis besagt.

Die Frankfurter Hauptverwaltung weild
auch nicht wie andere moderne GroQ3-
betriebe an Hand der Betriebsabrechnung
klar anzugeben, welche ihrer einzelnen
Zweige in welcher Hohe Gewinn abwerfen
oder Verlust bringen. Die Kosten konnen
nur nach Erfahrungsschitzungen grob fir
den Giiter- und Personenverkehr aufge-
gliedert werden.

Das Kabinett beschlo3, die Bahn zu priifen

Dieser betriebswirtschaftlich undurch-
sichtigen Buchfihrung hat auch der Bun-
desfinanzminister Schiffer .stets miBtraut.
Obwohl er selbst ein reiner Kameralist ist,
verdrof3 auch ihn die Vermutung, die Bahn
konnte hinter dem Wandschirm ihrer Ge-
meinwirtschaftlichkeit Rechnungen auf-
machen, bei denen sie nach innen Gewinn
erziele, nach aulen aber Verluste aufweise,
die aus MittelIn der -Bundeskasse gedeckt
werden missen. Dieser Verdacht war oft
Ursache von Mifistimmigkeiten zwischen
dem Bundesbahn-Finanzprisidenten Hil-
pert und dem Bundesfinanzminister, wenn
die Bahn neue Zuschiisse oder Kredite ver-
langte.

Dem Argwohn Schiffers ist es zuzu-
schreiben, daB 1954 im Bundeskabinett be-
schlossen wurde, die Wirtschaftlichkeit der
Bundesbahn von einem Fachmann begut-

* V. 1. n. r.: Hauptiverwaltungsrat Karl Koch,
Dipl.-Ing. Hans Geitmann, Dr. Fritz Schelp, See-
bohm, Professor Oeftering.




achten zu lassen. Der Prasident des
Hauptpriifungsamtes fiir die Bundesbahn,
Dr. Ottmann, erhielt den Auffrag, eine
Untersuchung dariiber anzustellen, ,,welche
MaBnahmen im Hinblick auf die wahrend
der letzten Jahrzehnte eingetretene Struk-
turveranderung im Verkehr angebracht
wiren, um eine anhaltende Wirtschaftlich-
keit der Bundesbahn zu gewi#hrleisten®.

Ottmann ging mit seinem Stab von Hel-
fern an die Arbeit. Die von ihm bei der
Uberpriifung des gesamten Bahnbetriebs
gewonnenen Erkenntnisse waren der Fih-
rung in Frankfurt so unangenehm, daf sie
die SchluBfolgerungen des Ottmann-Gut-
achtens mit einem Gegengutachten von
272 Seiten in Zweifel zu ziehen versuchte.
Denn Ottmann stellte einige MiBsiinde
heraus, die von Wirtschaftlern schon immer
kritisiert worden waren. Insbesondere
warnte er vor der — auch von Seebohm
geteilten — Hoffnung, ,die Bahn benotige
nur ausreichende Verkehrsmengen, um
gesund zu werden®.

Dem Ottmann miBfiel zum Beispiel die
Form der Betriebsabrechnung. Sein Gut-
achten enthielt auch nichts, was den Ver-
dacht entkriftete, daB die Bahn nicht doch
gelegentlich mit frisierten Zahlen operiere,
um 1hren Anspruch auf Finanzhilfe des
Bundes durchzusetzen. Auf jeden Fall
empfahl er einen strengeren Modus fir die
Rechnungslegung.

Der Gutachter bedauerte weiterhin, fest-
stellen zu mussen, daf3 die Bahn offenbar
mehr auf ein maximales Transportvolumen
hinarbeite als auf erzielbare Gewinne.
Er drang darauf, kiinftig wirtschaftliche
MiBerfolge in den einzelnen Bundesbahn-

die Posilion der regionalen Bundesbahn-
direktions-Présidenten eine Lebensstellung
ist, die der Direktor selbst dann nicht
verliert, wenn wirtschaftliche Erfolge in
seinem Dienstbereich ausbleiben, Tenor des
Gutachtens war erneut die Empfehlung,
die Bahn miisse kaufménnischer und be-
weglicher werden.

Was der Gutachter nur zu umschreiben
wagte, sprachen die Vertreter der west-
deutschen Wirtschaft bald offen aus: die
Frage namlich, ob die Gemeinwirtschaft-
lichkeit noch immer so gehandhabt werden
solle wie zur Zeit des absoluten Verkehrs-
monopols, als die Bahn pro Jahr bis zu
1113 Millionen Goldmark Gewinn abwarf.

Diese Frage rihrt an die Grundfesten
der Beamten-Bahntradition. Oefterings
Vorgédnger, der inzwischen pensionierte
Erste Priasident Edmund Frohne, hatte auf
diese Frage immer pathetisch erwidert:
,Solange ich hier stehe, wird an der Ge-
meinwirtschaftlichkeit nicht geriittelt.*

Aber je katastrophaler das Defizit wurde,
desto mehr stieB dieser Grundsatz auf Kritik.
Der Bundesverband der Deutschen Indu-
strie wurde zum lautesten Rufer — nicht
zuletzt deshalb, weil seine Mitglieder mit
hohen Giitertarifen die vielen unreniablen
Sozialtarife des Personenverkehrs mitbe~
zahlen miissen. In der Koélner Zentrale des
BDI bekennt der Verkehrsfachmann Dr.
Hay: , Wir knabbern seit 1953 an der Ge-
meinwirtschaftlichkeit, weil wir der Mei-~
nung sind, daB dieses Prinzip eine durch-
aus antiquierte Sache ist. Die Eisenbahn
besitzt nicht mehr das alte Verkehrs-
monopol, sondern steht mit dem Krafiver-
kehr im Wettbewerb. Da kann man das

direktionen klarer zum Ausdruck bringen
zu lassen. In dem monatelang geheim-
gehaltenen Dokument war vermerkt, daf

Prasidiums-Kandidat Welthausen
Vergebliche Hoffnungen

Prinzip unmoglich aufrechterhalten.”
Die Industrie fordert deshalb, daB an
Stelle des undurchsichtigen Prinzips der
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Gemeinwirtschaftlichkeit eigenwirtschaft-
liche Tarife gesetzt werden, Frachtpreise,
die den entstehenden Aufwand decken.
Diese Forderung dringt allmihlich in die
Politik ein. Auf dem CDU/CSU -~ Wirt-
schaftsparteitag am 18. Juli wurde ver-
langt, es miuBte die ,gemeinwirtschaftliche
Verpflichtung der Eisenbahn sowohl hin-
sichtlich der Betriebs- und Befdrderungs-
pflicht als auch auf dem Tarifgebiet ge-
lockert werden®.

Die Kritiker der Bahn wollen nunmehr
den Wandschirm zusammenrollen und eine
klare Kostenrechnung freilegen. Vor allem
soll gekliart werden, in welchem Maf3e das
Bundeskabinett die Bahn weiterhin als
Instrument ihrer Wirtschafts- und Sozial-
politik benutzen darf. Der CDU-Abgeord-~
nete Miiller-Hermann verlangt in seinem
Sanierungsgesetzentwurf, die Bahn miisse
sich gegen Auflagen der Regierung wehren
konnen, durch die neue finanzielle Ver-
luste entstanden. Er empfahl, ein Bundes-
bahngericht zu bilden, das von den leiten-
den Minnern der Bahn in solchen Fillen
angerufen werden kann.

Der Deutsche Industrie- und Handelstag
griff diese Forderung auf. Seine Experten
verkiindeten, der Staat sei heute keines-
wegs mehr verpflichtet, mit verbilligten
Berufstarifen Sozialpolitik zu betreiben,
Vor filinfzig Jahren waren billige ‘Berufs-
fahrkarten notwendig, um die Menschen
an ihre Arbeitsstitten heranzubringen. Bei
den heutigen Einkommensverhiltnissen
aber sei eine solche Forderung nicht mehr
notwendig. Immerhin betrage der Index
der Fahrpreise fur Berufszeitkarten heute
nur 150 (1938 =100), wihrend der Index
des Brutto-Stundenverdienstes fur Indu-
striearbeiter bei 250 liegt.

Wenn der Staat den Kinderreichen eine
S0prozentige Fahrpreis-ErmiBigung zu-
kommen lassen wolle, dann miiBten, so be-
tonten die Experten des Deutschen Indu-
strie- und Handelstages, die Kosten dafiir
gerechterweise im Etat des Familienmini-
steriums eingesetzt werden. Wenn fir
Kriegsbeschadigte, Blinde oder andere Be-
volkerungsgruppen Ausnahmetarife bewil-
ligt wiirden, so gehore der daraus resul-
tierende Verlust in den Sozialetat des
Bundes.

24

Zwischen Vertretern des Bundesverban-
des der Deutschen Industrie und des Han-~
delstages entwickelte sich aus ersten An-
regungen ein detaillierter Meinungsaus-
tausch. Zu Beginn dieses Jahres hatten sie
ihre Reformvorschlige dann so weit mit
den Kollegen der ubrigen westdeutschen
Verbdnde abgestimmt, daBl ein gemein-
samer Appell der gesamten Wirtschaft an
die Bahn formuliert werden konnte. Im
April unterzeichneten Beauftragte aller
Spitzenverbénde* ein Dokument, das sie
der Hauptverwaltung der Bahn als ,Leit-

* Deutscher Industrie- und Handelstag, Bundes-
verband der Deutschen Industrie, Gesamtverband
des Deutschen Grof3- und Aufenhandels. Haupt-
gemeinschaft des Deutschen Einzelhandels, Zen-
tralverband des Deutschen Handwerks.

sdtze zur Verkehrs- und Tarifreform“ pria-
sentierten und das fur eine Auflockerung
der Gemeinwirtschaftlichkeit eintrat.

Der Miinchner Professor Wolfgang Bise-
ler steuerte zum Thema Betriebs- und Be-
forderungspflicht eine Untersuchung iiber
die unrentablen Nebenbahnen bei, die nach
Ansicht der Wirtschaft stillgelegt werden
sollen.

Am Beispiel der Hartsfeldbahn in Wurt-
temberg, der etwa 55 Kilometer langen
Verbindungsstrecke von Aalen nach Dil-
lingen, priifte Béseler, ob wirklich die Wirt-
schaft solcher Randgebiete schwere Ein-
buBlen erleidet, wenn eine bereits seit
langem mit Verlust arbeitende Bahnstrecke
stillgelegt werde.

Die Nebenbahnen auf den Schrotthaufen?

Biéseler zéhlte an Ort und Stelle auf den
LandstraBien alle Kraftwageniransporte
und verglich die Zahlen mit denen der
Bahn. Er kam zu dem Schluf3, der Kraft-
wagen beférdere schon jetzt fiinfmal soviel
Giiter wie die Bahn. Lastkraftwagen und
Omnibusse konn*en seiner Ansicht nach
ohne Storungen den gesamten Verkehr be-
dienen, falls man sich entschlieBen wiirde,
die Héartsfeldbahn zu verschrotten.

Die Reformvorschlidge trafen die Frank-
furter Bahnverwaltung kurz bevor der
alte Vorstand ausschied. Die traditionellen
Gemeinwirtschaftler, zu denen der Erste
Prasident Frohne, aber ebenso die Ab-
teilungsleiter Ammon und Kreul zahlten,
fuhlten sich um diese Zeit durch Hilperts
plotzlichen Tod ihres Finanzexperten be-
raubt, der die Argumente héitte am besten
parieren kénnen,

In dieser Situation begannen die fort-
schrittlicher denkenden Beamten der
Hauptverwaltung bereits, Vorschlige aus
den Schubladen zu holen, von denen sie
gewuBt haiten, daf sie in der Agide Frohne
nie verwirklicht worden wéaren. Auch das
Bonner Kabinett konnte sich den Forde-
rungen der Wirtschaft nicht mehr ent-
ziehen und sah sich gendétigt, einen Mann
zu wihlen, der dem dringenden Ruf nach
kaufminnischer Geschaftsfithrung bei der
Bahn gerecht zu werden versprach. Fritz
Schaffers Wunsch, endlich einen vertrauten
Becobachter an der Bundesbahnkasse zu
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wissen, und Seebohms Ruf nach einem
starken Mann gaben schlieB3lich den Aus-
schlag dafur, da Heinz Maria Oeftering
nominiert wurde.

Sein Eintritt in die vierkopfige Leilung
der-Bahn 1483t erwarten, dal der Witz vom
»Vierer ohne Steuermann® bei der Bahn
bald aufhdoren wird. Vom alten Vorstand
wurde Dr. Fritz . Schelp {ibernommen.
Aufler ihm traten der bisherige Prisident
der Bundesbahndirektion Niirnberg, Dipl.-
Ing. Hans Geiimann, und Hauptverwal-
tungsrat Karl Koch in den Vorstand ein.

Oecfterings ehemalige Mitarbeiter ver-
trauen darauf, er werde es dank seiner
liberzeugenden Redegabe schaffen, sogar
die widerspenstigsten Manner bei der Bahn
fiir seine Ideen zu gewinnen. Dem ncuen
Chef der Bundesbahn wird allgemein nach-
gerihmt, er konne selbst komplizierteste
Sachverhalte schnell erfassen und ein-
leuchtend mitteilen. Oeftering kann uber-
dies bei Verhandlungen einen echt wirken-
den Charme produzieren, der seinen Ge-
sprachspartnern das Gefiithl vermittelt, es
mit einem #uBerst angenehmen Menschen
zu tun zu haben.

Vor Antritt seines neuen Amtes am
13. Mai muBte er dem Bundesfinanzmini-
sler Schaffer versprechen, das chronische
Defizit der Bahn so schnell wie mdglich zu
beseitigen. Oeftering .sagte wortlich zu, .
er werde auf einen Ausgleich der Bahn- Cttroporr vape
finanzen ,fanatisch“ hinarbeiten, und ge- 3 ‘ay 'ﬁvm
lobte seinem fritheren Chef: ,Ich werde }
erst dann Forderungen an den Bundesetat
stellen, wenn ich mit gutem Gewissen
sagen kann, aus Eigenem hat die Bahn
alles gelan, um die letzte Mark zu ver- R
dicnen oder einzusparen. Diese Verpflich- T %«
tung fuhle ich dem Bundesfinanzmini- S
sterium gegentiber.“
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Tariferhdhung als Debit

Die Art allerdings, mit der er die Sanie-
rung der Bahn in Angriff nimmt, hat bei
den Politikern Bestiirzung hervorgerufen,
Im Bundeskabinett galt es als ausgemacht,
daB die Bahn mit Vorschldgen fiir eine
Erhohung der Tarife bis nach den Bundes-
tagswahlen warten werde. Oefiering aber
verkiindete vor mehr als hundert einge-
ladenen Wirtschaftsjournalisien in Frank-
furt schon jetzt, der Vorstand werde die
Tarife erhéhen.

Die Bahn hat ihre Preise zuletzt im °
Fruhjahre 1952 heraufgesetzt. Oeftering Rum&@pﬁ-  1mn guﬂ@g aﬂ&@g R@Z@pﬁ
kann daher argumentieren: ,Man darf
es doch wirklich keinem Unternehmen zu-
muten, seine Preise nach dem Jahre 1952
auszurichien, die Kosten dagegen nach dem Schon vor hundert ]ﬂhl‘el’l schrieb Hermine POTT, die Frau des Griinders
héheren Stand von 1957.% des POTT-Rumhandelshauses in Flensburg, das Rumtopf-Rezept in ihr

Die Tarife sollen nicht alle um die Tagebuch. So wird’s gemacht: Die frischen Friichte des Gartens nach und
gleiche Prozentzahl heraufgesetzt werden. ST R e
Man will das ganze Tarifgebdude #ndern. nach, wie sie gerade reif werden, mit dem »Guten POTT« und Zucker

Im Personenverkehr sollen erhoht werden | in einen Steinguttopf einlegen. Auf je 500 g Friichte '/: Flasche POTT 54
[> der Normaltarif zweiter Klasse von 6,9 und 250 g Zucker, Kiihl und dunkel stellen, nicht bewegen. Im Winter
gfgng;(g}zggt)xilometer auf 7,5 Pfennig | freut sich dann die ganze Familie iiber einen késtlichen Genuf. Noch

’ ’ ein Sommer-Tip von POTT: Ciskalte Erfrischungsgetrdnke sind beson-

[> der Normaltarif erster Klasse von 10,35 . : , : . .
Pfennig je Kilometer auf 11,25 Plennig ders bekommlich, wenn man einen SchuBl »Guten POTT« hinzugibt.

(8,6 Prozent);

> Arbeiterwochenkarten und Schiilerkar-
ten um 50 Prozent von rund 2 auf
3 Pfennig je Kilometer.

Hier wird ein Rumtopf mit Bedacht,
mit Liebe — und mit POTT gemacht. .

7.10

Das POTT-Negerlein rit Ihnen: Lassen Sie sich einmal die POTT-Rum-
Dariiber hinaus will der neuc Bahnvor- Zauberfibel schicken. Darin finden Sie neben dem Ru.mtopf-gezept

stand einzelne Vergiinstisungen abschaffen. noch viele andere Anregungen zum Kochen, Backen und Trinken mit dem

So soll die verbilligte Sonntagsriickfahr- | »Guten POTT«. Sie erhalten das Biichlein gegen Einsendung von 50 Pf -

g:ﬁ}ﬁgml’(‘ﬁg;%gn;?c‘gt zmuégirs?ﬁzge;freﬁﬁ%s: in Briefmarken. Schreiben Sie an POTT-Rum, Flensburg, Postfach 621

fahrt am Sonnabend benutzt werden dlir-
fen. Auch die Riickfahrt nach montags
drei Uhr fruh soll ausgeschlossen werden.

Aus dem Personenverkehr erwartet die R
Bahn durch die Erhoh jahrlich 260 ¢
Millionen Mark zusitzlich: Damit wire jo- Der » Gute POTT« - ]].h r gu ter Geist .

doch das Defizit nur zum Teil zu beseitigen.

'

DER SPIEGEL, Mittwoch, 14. August 1957 25



‘Weitere 490 Millionen Mark sollen deshalb
durch Verteuerung der Giitertarife aufge-
bracht werden.

Zu diesem Zweck erhoht die Bahn ein-
heitlich die Abfertigungsgeblihr auf 30
Pfennig je 100 Kilo. Der Stiickgiitertarif
wird um 12 Prozent heraufgesetzt. Die bis-
her iiblichen Klassen A, B, C und D fiir
hochwertige Giiter werden kiinftig zu einer
Klasse zusammengefalit. Durchschnittlich
verteuern sich die Giiterfrachten um
14 Prozent. An der Verschmelzung der vier
hochsten Giuterklassen zu einer einzigen
zeigt sich eine erste Abkehr von dem alten
gemeinwirtschaftlichen Grundsatz, nach dem
aus volkswirtschaftlichen Motiven -der
Transport hochwertiger Giiter teurer war
als die Beférderung gleichschwerer Mas-
sengliter.

Der Massengiiterverkehr iiber lange
Strecken bleibt weiterhin preisgiinstig.
Der Giliternahverkehr dagegen, der seine
Kosten nicht allein deckt, wird durch die
pauschale Abfertigungsgebiihr so belastet,

gung sei in Bonn mit groBler Zuriickhal-
tung aufgenommen worden. Bundesver-
kehrsminister Seebohm liel verlauten, man
werde einige Monate brauchen, um nach-
zupriifen, ob die Tariferhéhung iiberhaupt
notwendig sei.

Heinz Maria Oeftering will die neuen
Tarife am 1. Januar kommenden Jahres in
Kraft setzen. Er weif3 allerdings, dafi die
Bundesregierung und die Offentlichkeit
von seinen selbstzitierten unternehmeri-
schen Qualitdten mehr erhoffen als nur
die Einfiihrung hoherer Tarife. Um dem
Wunsch nach kaufminnischer Geschifts-
fiihrung nachzukommen, hat er in Frank-
furt begonnen, das Ressort Statistik der
Bahn in eine echte betriebswirtschaftliche
Abteilung umzubauen. Er sagti: ,Es ist
mein Ziel, kiinftig bei allen zur Debatte
stehenden Beschliissen automatisch das be-
triebswirtschaftliche Gutachten parat zu
haben.”

Das Einschmelzen der oberen Klassen bei
den Giiterfrachten und die Forderung eines

Herr Seebohm und der Verkehr: .

daBl fiir hochwertige Giiter auf kurzen
Strecken die Fracht bis zu 100 Prozent
teurer wird. Desgleichen werden die Tarife
fiir kostspielige kleinere Wagenladungen
von nur fiinf bis zehn Tonnen aus Griin-
den der Kostenwahrheit iiberdurchschnitt-
lich erhoht.

Im Bonner Wirtschaftsministerium.emp-
findet man Oefterings frithen Vorstol
trotz aller kaufminnischen Begriindungen
als einen unzeitgemiflen, unverschimten
Alleingang. Nach Ansicht der Preishiiter im
Hause Erhards hatte man etwas anderes
erwartet, als daf3 sich der neue Bahnpri-
sident hinstelle und die simple Erkldrung
abgebe, die Bahn miisse die Tarife er-
hohen, weil sie ein Defizit habe.

An dem Tage, an dem die Tarifpline
bekanntgegeben wurden, versuchte Erhards
Staatssekretir Westrick sofort, bei dem
Vorsitzenden des Bonner Wirtschafts-
kabinetts, dem sogénannten Vizekanzler
Bliicher, eine offizielle Gegenerklidrung der
Regierung durchzusetzen. Als das miBlang,
lancierte das Wirtschaftsministerium eine
Meldung des Inhalts, Oefterings Ankiindi-
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Aufgeldes fiir die sozialen Fahrkarten sind
vorldufig die einzige sichtbare Aktion
gegen die umstrittene Gemeinwirtschaft-
lichkeit. Oeftering traut sich offenbar noch
nicht, Schiffers Etat oder andere Bundes-
ressorts mit dem verbleibenden Defizit aus
den Sozialtarifen zu belasten. Er vermeidet
es liberhaupt, anzugeben, bis zu welchem
Grade er den Spielraum ausnutzen will,
den nach seinen Worten das Bundesbahn-
gesetz fiir kaufméannisches Arbeiten zulagt.
Nur fir die aus gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtung betriebenen Nebenstrecken
hat er eine Methode ersonnen, die zu
Hoffnungen Anlafl gibt. Er will auf den
absolut unrentablen Strecken kein Geld
mehr fiir Reparaturen investieren, so
daBl ihr Betrieb nach einiger Zeit schon
aus Sicherheitsgriinden eingestellt werden
mufl. Auf einer vertraulichen Liste sind
110 solcher Verluststrecken der Bundes-
republik fiir diesen Aushungerungsprozefl
oder fiir die Beschridnkung auf einen Kno-
tenpunkt-Verkehr vorgemerkt.

Die Frage, wie stark die gemeinwirt-
schaftlichen Auflagen die Rentabilitit der

Bahn beeinflussen und ob die Gemein-
wirtschaftlichkeit iiberhaupt voll aufrecht-
erhalten bleiben soll, wird das Haupt-
problem sein, mit dem der neue Bundes-
bahnvorstand sich wihrend der nichsten
Jahre auseinandersetzen muf.

Bis jetzt gibt es nur einige grob ver-
anschlagte Zahlen iiber die Sozialtarife.
Westdeutschlands Verbidnde aber haben
eindeutig zu verstehen gegeben, sie wiir-
den unveridndert auf eine Offenlegung der
Eisenbahn-Kostenstruktur dringen.

In der Tat kann nur eine Trennung der
miteinander verfilzten Aufwendungen be-
triebsechter und betriebsfremder Art kla-
ren Einblick in die Betriebslage der Bahn
verschaffen, Erst wenn die Ubersicht vor-
liegt, kann der Bundestag entscheiden, ob
die Bahn weiterhin gemeinwirtschaftliche
Dienste leisten mufi oder ob nicht besser
auch ihr Betrieb nach den Rentabilitits-
prinzipien der Privatwirtschaft abgewickelt
werden soll.

Relikte der Yergangenheit

Das Bundeskabinett hat schon im Januar
dieses Jahres einen ersten Schritt auf dem
Wege zu dieser Abgrenzung getan. Nach
langen Verhandlungen, noch mit dem Bun-
desbahn-Finanzpriasidenten Hilpert, er-
kldrte sich die Regierung bereit, der Bahn
die eindeutig politischen Lasten aus der
Nachkriegszeit in Hohe von jahrlich 200 Mil-
lionen Mark abzunehmen. Bei diesen
Lasten handelt es sich insbesondere um
Pensionen ostvertriebener XEisenbahner
und ihrer Hinterbliebenen,

Um endlich eine sinnvolle Aufgaben-
teilung im Verkehr zu erzielen, mufli nun
aber aufler den betriebsfremden Lasten
noch ein weiteres Relikt der Vergangen-
heit Gberpriift werden: die im Jahre 1936
gesetzlich verankerte Koppelung des
Reichskraftwagentarifs an den Tarif der
Eisenbahn. Diesem Grundsatz entsprechend
wiirde namlich Oefterings Eisenbahntarif-
erhéhung automatisch auch fiir den Giiter-
kraftverkehr gelten. Die Spitzenverbande
der Wirtschaft fordern nun in ithren Leit-
satzen ausdriicklich, man sollte mit der
Tarifkoppelung Schilul machen und die
Frachtsitze von Schiene und Strafle so
voneinander abgrenzen, daB jeder Ver-
kehrstriger den Teil des Verkehrs auf sich
zu ziehen vermag, flir den er besonders
geeignet ist.

Jede Verkehrsaufteilung mufl dabei von
der Tatsache ausgehen, daf3 der Transport
einer Tonne Gut iiber einen Kilometer

[> beim Diesel-Lastkraftwagen 240 Kilo-
gramm-Kalorien*,

[> beim Dampigiiterzug 120 Kilogramm-
Kalorien und

[> beim Elektro-Zug sogar nur 70 Kilo-
gramm-Kalorien

erfordert. Mithin fihrt die Eisenbahn am
rentabelsten. Ehe jedoch das Gut auf der
Bundesbahn rollt, beanspruchen die Kosten
fir Abfertigung, Rangierdienste und Um-
laden 60 Prozent der Gesamtaufwendun-
gen. Dem Lastwagen dagegen bringt der
direkte Transport von Haus zu Haus (ohne
zweimaliges Umladen, am Start- und am
Zielbahnhof) grofie Kostenvorteile.

Die Bahn ist demnach besser geeignet,
Giliter liber lange Strecken zu beférdern,
auf denen ihr niedriger Kraftverbrauch zu
Buch schlagt, Der Kraftwagen hingegen
ist das rationellste Beforderungsmittel im
Flachenverkehr tiber kurze Entfernungen.
Auf diese Kostenrechnung nun stiitzt sich
der Vorschlag, die Tarifparitit von 1936
aufzuldsen und die Bahnfrachten auf kur-
zer Strecke stark zu verteuern, den Last-

* Kilogrammkalorie ist die Wdrmemenge, die
notig ist, um ein Kilogramm Wasser um 1 Grad
Celstus zu erwidrmen.



wagentarif aber fiir l4n-
gere Entfernungen zu
erhohen, so da sich von
selbst eine natiirliche
Arbeitsteilung ergibt.
Als Bruchlinie, an der
die Tarife auseinander-
streben sollen, werden
100 und 120 XKilometer
vorgeschlagen.
Oefterings Programm
zur technischen Rationa-
lisierung der Bahn ist
diesen Uberlegungen
schon weitsichtig ange-
paBt. Er mochte nicht
nur die kostensteigern-
den Verlade- und Ran-
giervorgiinge mechani-
sieren und Lohne ein-
sparen — auf der Re-
gensburger Strecke un-
ternimmt die Bahn nach
amerikanischen Vorbil-
dern schon Versuchs-
fahrten mit einer fern-
gelenkten Lokomotive —,
sondern vor allem den
vom alten Vorsiand er-
folgreich gestarteten Be-
hilter- und den soge-
nannten Huckepackver~
kehr flir Lastwagen und
Pkw intensivieren.
Oeftering will dem” {eindlichen. Ver-
kehrsgewerbe einen  Verhandlungsvor-
schlag machen. Er sagt: ,Besonders bei
dem Sattelschlepper des Giiterverkehrs
sehe ich groBe Chancen. Da konnten wir
dem Giiterfernverkehr sagen, lat uns eine
gute Verkehrsteilung machen: Wir bieten

Porsche-Fahrer Qeftering: Materielle Vorteile nicht verschmdht

euch fiir lange Strecken einen niedrigen
Tarif an, so daB ihr eure Schlepper in
Miinchen auf unsere Waggons bringt, und
in Hamburg fahren sie mit eigener Kraft
weiter an ihre Bestimmungsorte.©

Eine Aufgabenteilung nach dem Kosten-

prinzip hiitte fiir die Volkswirtschaft mehr

gemeinwirtschaftlichen Wert als mancher

alte Zopf, der von der Bundesbahn mit
gemeinwirtschaftlichen Argumenten ver-
teidigt wird. Denn das Kostenprinzip
wiirde der Volkswirtschaft Millionenbe-
trige ersparen, die heute immer dann
sinnlos durch Auspuffrohre und Schorn-
steine gejagt werden, wenn fiir einen
Transport das weniger wirtschaftliche Be-
forderungsmittel benutzt wird.

Fiir die Bundesbahn ‘kann sich daraus
nur die Erkenntnis ergeben, dafl sie zu-
mindest auf Teilgebieten ausgedient hat
und ihr fritheres Monopol weder dadurch
wiedergewinnen kann, daf3 sie den Kraft-
verkehr abwiirgt, noch dadurch, daf§ sie
auf einer antiquierten Gemeinwirtschaft-
lichkeit beharrt.

Eine “kleine Bundesbahndienststelle in
Hameln und ein Kraftverkehrsunterneh-
mer kénnten dem neuen Bahnvorstand ein
gutes Lehrbeispiel fiir sinnvolle Aufgaben-
teilung zwischen Schiene und StraBlie geben.

Auf dem Giiterbahnhof des Knotenpunk-
tes Hameln rollen jeden Morgen flinfzehn
neuartige Sattelschleppfahrzeuge der Firma
Wortmann an die Verladerampe und iiber-
nehmen die angekommenen Stlickgliter aus
den Waggons. AnschlieBend rollen die
Giiter den Rest ihres Wegs auf der StraBe
zu ihren Bestimmungsorten, ohne daB
Waggons an Personenziige angekuppelt
werden und ohne daB auf jeder kleinen
Station Giiterwagen abgehingt, umgepackt
oder umstindlich rangiert werden miissen
Fiir Massengiiter hat dieselbe Firma die-
sen sogenannten Schienenersatzverkehr
auch an dem Knotenpunkt-Bahnhof Biele-
feld eingefiihrt.

Lastwagen und Eisenbahn fahren gut da-
bei. Sie kommen beide auf ihre Kosten.

GRIFFBEREITE RESERVE

Wehn der Motor pldtzlich spuckt und schlecht zieht, sind neue
Zindkerzen sicherlich ,féllig”. Hand auf's Herz: haben Sie

' eigentlich eine stille Reserve fir einen solchen Fall? Jetzt gibt
es eine wirklich praktische Neuheit,den BOSCH-Bereitschafts-Set.
Diese feuchtigkeitssichere Box ist in jedem Eckchen bequem zu
verstauen und enthdlt ,fir den Ernstfall” zwei frische, vdllig
trockene Ersatzkerzen und den BOSCH-Zindkerzen-Ratgeber.
Auch ein Laie schafft den Kerzenaustausch spielend, denn das
Jfindige” BOSCH-Gewinde findet fast von selbst- den richtigen
Dreh. Der BOSCH-Bereitschafts-Set ist nur eine kleine Ausgabe,
aber eine niitzliche Anschaffung fir jeden Autofahrer.

Ihres Fahrzeuges bleiben, wenn Sie nach 15000 km (bei

% Beobachten Sie bitte, wie gleichméfig Leistung und Verbrauch
e Zweitaktern entsprechend friher) die Zindkerzen ernevern.’
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Wigen: Kool fahron-Rafstof yraren

Erhaltlich bel
jedem BOSCH-
Dienst, fedem guten
Fachh&ndler und In
Werkstaiten und
Tonkstellen.

® Temperaturbestdandiger Hochspannungsisolator
@ never korrosionsfester Elektrodenwerkstoff

@ genau abgestimmte Warmeabfihrung

@ kittfreie Isolatorspitze gegen Verschmutzung

% "///// “. Diese vier Vorzige bestimmen die hohe Leistung und lange Lebensdauer der BOSCH-Ziindkerze,
7 !

% *Selbstverstindlich gehdrt die bewdhrte BOSCH-Batterie dazu. Sie ist hochfdrmiert, startfest und langlebig.
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