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kehr?2) ist jedoch, wenn auch einige Widerspriiche und Unklarheiten bestehen bleiben,
eine gewisse Einsicht festzustellen. In der Einleitung und Begriindung zu diesem Vor-
schlag wird in der Tat nicht nur ausdriicklich auf Art. 75 verwiesen, sondern auch einge-
rdumt, »dafl es angebracht ist, Anderungen gegeniiber der allgemeinen Wettbewerbs-
regelung vorzusehen, soweit dies aufgrund der Erfordernisse der gemeinsamen Verkehrs-
politik notwendig ist« und »dafl bestimmte Arten von Vereinbarungen vom Verbot des
Art. 85 ausgenommen werden kdnnen, soweit die Besonderheiten des Verkehrs bestimmte
Abweichungen von den allgemeinen Regeln rechtfertigen«. Leider finden diese sehr
richtigen Grundsitze im mafigeblichen Teil nur eine untergeordnete und doppelsinnige
Anwendung.

In Art. 1 Abs. 2 ff. sind in der Tat nur einfache Anderungen der in den vorhergehenden
Verordnungen, Durchfithrungsbestimmungen und Verfahren vorgesehenen Fristen vorge-
nommen worden. Nur in Art. 3 werden einige Befreiungen von der Anwendung von Art.
85 Abs. 1 gestattet, dies aber nur mehr scheinbar als in Wirklichkeit. Die dort in Betracht
gezogenen angeblichen Besonderheiten betreffen nicht die Merkmale des Marktes im
Sinne von Artikel 7523), sondern technische und funktionelle Charakteristika, die jeden
Wirtschaftssektor kennzeichnen, und die aufgrund dieser Besonderheiten erlaubten Ver-
einbarungen stellen keine Tatbestinde dar, die sich von denen unterscheiden, die in Art.
85 Abs. 3 schon allgemein vorgesehen sind.

Uber die Moglichkeit, bestimmte Vereinbarungen zur Vermeidung eines ruindsen Wett-
bewerbs unter den Verkehrsunternehmen (Kern des Problems) zuzulassen, gibt es — ab-
gesehen von der Absichtserklirung kiinftiger Regelungen in Artikel 4 — keinerlei Hinweis.

In der Zwischenzeit wird die aufgrund der Verordnung Nr. 141 widerspruchsvolle und
unsichere Lage, die mit dem neuen Verordnungsvorschlag nicht geldst werden kann,
weiterbestehen, und zwar insofern, als die Verkehrsunternehmen weiterhin nach ein-
heitlichen Regeln fiir die Befdrderung, die Marktaufteilung und die Preispolitik suchen.
Sofern die ungeordnete Wettbewerbslage zwischen den Mitgliedstaaten es erfordert,
miifiten nach Art. 88 des Vertrages solche Vereinbarungen als unzulissig gelten, und es
miifite vorgesehen werden, dafl nicht die Mitgliedstaaten, sondern der Ministerrat der
EWG allein ermiachtigt ist, abweichende Regeln nach Art. 75 zu genehmigen. Die hierfiir
bereits in Art. 4 des Verordnungsvorschlages empfohlene Verordnung wiirde eine solche
widerspruchsvolle Lage ausschalten, was jedoch giinstigenfalls in einigen Jahren geschehen
konnte.

Inzwischen sieht der Verfasser keine andere Mdglichkeit zur Besserung der Lage, als dem
Vorschlag der Kommission eine zeitweilige Bestimmung hinzuzufiigen, die die Verschie-
bung bis zum Erlafl der endgiiltigen Vorschriften im Rahmen einer effektiven gemeinsa-
men Verkehrspolitik und der Anwendung der allgemeinen Wettbewerbsregeln, insbe-
sondere des genannten Art. 88 auf den Verkehr, verfiigt.

22) Bulletin Sonderbeilage 7/64 S. 11 ff.
23) Kapteyn, 224.
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Kapazititsbeschrinkung als Instrument der Verkehrspolitik*)

Von Pror. Dr. Ramner WriLLEKE, KON

Man spricht gerne von den drei Siulen der Verkehrspolitik und meint damit die An-
gleichung der Wettbewerbsbedingungen, die Ordnung der Preisbildung und die Regu-
lierung der Angebotskapazitit. Das ist gewif} keine erschopfende Liste. Vor allem die
Investitionsplanung fiir den Verkehrswegebau hat heute zumindest gleichrangiges Gewicht.
Mir geht es aber nicht um eine Bestandsaufnahme, sondern um die Feststellung, dafl die
genannten Ansatzpunkte der Verkehrspolitik in einem engen und notwendigen Zusam-
menhang stehen. Sie miissen deshalb auch, wenn sie wirklich Elemente einer tragfihigen
Ordnungskonzeption sein sollten, in ihrem Zusammenwirken betrachtet und beurteilt
werden. Das gilt ganz eindeutig fiir die Angleichung der Wettbewerbsbedingungen, also
fiir die heifl umstrittene Verzahnung und Parallelschaltung von Harmonisierung und
Liberalisierung. Doch davon soll im folgenden nur beiliufig die Rede sein. Mein heutiges
Thema zielt vielmehr auf den Zusammenhang zwischen der Regelung der Preisbildung
und des Preiswettbewerbs einerseits und der Kontrolle der Angebotskapazitit anderer-
seits. Dafl diese Ansatzpunkte ineinandergreifen, ist leicht zu sehen. Denn beide Inter-
ventionsbereiche wirken auf den Marktausgleich und auf die Ertragslage der Verkehrs-
unternehmen, beide beeinflussen die Formen, den Spielraum und die Resultate des Wett-
bewerbs. Soweit in der praktischen Verkehrspolitik Kapazititsregulierungen bestehen
oder diskutiert werden, sind sie auch stets in einen Zusammenhang zur Preispolitik
gestellt.

Allerdings, und das mdchte ich ganz betont herausstellen: die Art der Kombination bei-
der Ordnungselemente kann ganz unterschiedlich begriindet und ganz unterschiedlich
gestaltet sein. Das hingt zunichst und in erster Linie von dem insgesamt angestrebten
Ordnungsziel ab, also von dem, was man konkret erreichen will. Zum weiteren ist die
Kombination natiirlich auch von dem Urteil dariiber abhingig, was man dem einen und
anderen Mittel zutraut, was man also durch seinen Einsatz glaubt verldfllich erreichen
zu kénnen. Und bei dieser letzten Frage kommt es schliefflich entscheidend auf die Aus-
gestaltung der Mafinahmen an. Das gilt ganz besonders fiir die Wirksamkeit und Wir-
kung von Kapazitdtsregulierungen, fiir die ja bekanntlich die unterschiedlichsten Metho-
den in Frage kommen; und nicht genug damit, diese Methoden konnen in der Praxis
dann auch noch ganz verschiedenartig angewendet werden. Man muf} diese Tatsache
ganz klar und hart aussprechen, gerade weil die Frage der Kapazititskontrolle so bren-
nend aktuell geworden ist. Wie Sie wissen, haben sich in den letzten Monaten im Hin-
blick auf den Entwurf einer gemeinsamen europiischen Verkehrspolitik die Akzente
griindlich verschoben. Das gilt jedenfalls, wenn man die Entwicklung aus deutscher Sicht
und von den Grundlagen der bisherigen deutschen Verkehrspolitik aus betrachtet. Sollte
zunichst das Margentarifsystem — also eine aufgelockerte Form &ffentlicher Preiskon-
trolle — im Zentrum der verkehrlichen Marktordnung stehen, so ist dieser Anlauf zu-

#) Vortrag, gehalten am 11. Mai 1965 vor der Bezirksvereinigung K&ln der Deutschen Verkehrswissenschaft-
lichen Gesellschaft
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nichst einmal gescheitert, und gleichsam als Alternative ist jetzt die Kapazititsregulie-
rung in den Mittelpunkt geriickt, wihrend die Fragen der Preiskontrolle anscheinend
zuriicktreten oder hinter dem zunichst noch ganz unklaren Begriff der Unternehmens-
tarife versteckt werden. Wenn sich damit der bekannte niederlindische Standpunkt
durchzusetzen scheint, dann braucht darin noch nichts Schlimmes und Schlechtes zu lie-
gen, gewifl nicht. Aber man wird doch die Frage stellen miissen: Sind wir — ist die
deutsche Verkehrspolitik auf diese Entwicklung vorbereitet? Sind die Vorstellungen
iiber die Methodik einer Kapazititskontrolle und iiber die zu erwartenden Wirkungen
abgeklirt und ausgereift? Mit grofter Sicherheit werden wir hier wieder auf die gleiche
Schwierigkeit stoflen wie bei den Margentarifen, daf} es nimlich kein einfaches, vor allem
kein einheitliches Schema gibt, das man fiir alle Verkehrstriger und Verkehrsarten in
allen Landern zum gleichen Zeitpunkt anwenden konnte. Ich will gewif8 nicht andeuten,
daf dies die Idee und Absicht der EWG-Kommission ist. Aber jede Politik, die betont
nach Vereinheitlichung strebt, ist eben doch der Gefahr ausgesetzt, dafl die bestehenden
Unterschiede unterschitzt werden oder dafl man sie iiberspielen méchte, weil nun einmal
ein Kompromifl zustande kommen muf.

Wenn wir uns in Deutschland den Fragen der Kapazitdtsregulierung zuwenden, dann
gehen wir selbstverstindlich zunichst von unseren Erfahrungen aus, und die liegen beim
gewerblichen Giiterfernverkehr. Man mufl sich dabei aber sofort klarmachen, dafl die-
ses Kontingentierungssystem von Anfang an eine ganz andere Funktion hatte als das,
was heute fiir den EWG-Bereich angestrebt wird.

Als ab 1931 neben einer schrittweise ausgeweiteten Tarifbindung auch eine Kontingen-
tierung der im Fernverkehr einsetzbaren Fahrzeuge eingefithrt wurde, sollte diese Kom-
bination von FEingriffen den gegen die Eisenbahn wirkenden Wettbewerbsstofl des
Straflenverkehrs abfangen, und zwar auf der einen Seite den Wettbewerb durch Preis-
unterbietung und auf der anderen Seite den Wettbewerb durch ungehemmte Kapazitdts-
ausdehnung. Das war zunichst als voriibergehende Krisenmafinahme gedacht. Aus dem
Provisorium wurde aber die Norm, und diese hat, wie wir heute wissen, versagt. Es
zeigte sich schnell, daf die Kontingentierung dazu bestimmt war, eine im Ansatz falsche,
auf verzerrten Grundlagen stehende und deshalb wirtschaftlich widersinnige Tarifpolitik
so gut wie mdglich abzusichern. Aber nicht einmal das zundchst im Vordergrund stehende
Ziel, der Eisenbahn einen Schutz oder zumindest eine Atempause zu geben, ist erreicht
worden. Ich mochte diese Behauptung hier nicht weiter begriinden, sondern folgendes
feststellen: Das deutsche Kontingentierungssystem war gedacht — und entsprechend kon-
struiert — als ergdnzende Stiitze im Rahmen einer dirigistischen Verkehrsordnungskon-
zeption. Vor allem sollten die Kontingentierung und die Tarifbindung als eine Einheit
gesehen werden.

Ganz anders ist die Beurteilung einer Kapazitdtsregulierung in der gegenwirtigen ver-
kehrspolitischen Situation. Kapazititsregulierung erscheint jetzt als eine Alternative zu
starren Preisbindungen, als ein elastischer wirkendes Instrument fiir eine unter Kontrolle
gehaltene Liberalisierung der Verkehrsordnung. Und es besteht die — an sich auch ganz
zutreffende — Meinung, dafl, je wirkungsvoller die Kapazititsregulierung spielt, um so
eher auf offentliche Preisbindungen, vielleicht sogar — langfristig gesehen — auf jegliche
Preiskontrolle verzichtet werden kann.

Fiir eine solche Ausrichtung der Kapazititspolitik ist das deutsche Kontingentierungs-
system offensichtlich nicht geeignet. Der grofite Mangel besteht darin, daf} dieses System
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keine elastische Anpassung der Laderaumkapazitit an den Verkehrsleistungsbedarf zu-
138t, selbst wenn es einmal in bester Absicht auf dieses Ziel hin angewendet werden
sollte. Denn eine Globalkontingentierung kann dieser Aufgabe einfach nicht gerecht
werden. Der Bedarf an Kraftverkehrsleistungen ist in einer dynamischen, wachsenden
Wirtschaft keine Grofle, die einfach im Durchschnitt fiir die ganze Bundesrepublik oder
gar fiir den ganzen EWG-Raum an Hand gesamtwirtschaftlicher Kriterien und Kenn-
ziffern ermittelt werden konnte. Ich will selbstverstindlich nicht bestreiten, dafl auch
diese Gesamtzusammenhinge wichtig und interessant sind. Das Gutachten der Bundesan-
stalt fiir den Giiterfernverkehr zur Vorbereitung der Kontingentsaufstockung des letzten
Jahres hat in dieser Hinsicht Bemerkenswertes geleistet. Und doch, im Grunde und in
den Schlufifolgerungen konnte auch dabei nur gezeigt werden, daff diese Aufgabe unlds-
bar ist, dafl sie notwendig in eine intuitive Meinungsbildung und dann in den politischen
Kompromify miindet. Unser deutsches System ist eben gar nicht zu dem Zweck konstru-
iert, eine fortlaufende elastische Kapazititsanpassung zu ermdglichen; es war und
ist vielmehr ein grobes Instrument bewufiter Kapazititsbegrenzung, eingebaut in
eine dirigistische Verkehrskoordinierung, also eine Notlgsung, um noch Schlimmeres zu
verhindern, aber kein Element einer marktgerechten Verkehrsordnung.

Dieses Urteil wird durch einen weiteren Mangel unterstrichen. Unser Kontingentierungs-
system bietet keine Garantie dafiir, daff die jeweils neuen Kontingente wirklich an die
Stellen des dringlichsten Bedarfs und des héchsten Leistungserfolges gelangen. Das wird
immer dann ganz deutlich, wenn es zu einer nennenswerten Kontingentsaufstockung
kommt. Uns ist das im ganzen recht befriedigende Ergebnis der jiingsten Runde noch
in frischer Erinnerung. Es mag hier Verbesserungsméglichkeiten in der Handhabung geben;
aber die Aufgabe einer nach Wirtschaftlichkeitsgesichtspunkten wirklich optimalen Kapa-
zitdtssteuerung ist im Rahmen der bestehenden Regelung einfach unlésbar; die Behorden
sind iiberfordert; man kann eben die Skonomische Zweckmifigkeit nicht einfach mit
einer Prozedur gerechter Zuteilung oder mit falsch verstandener Mittelstandsférderung
verquicken. Eine Feineinstellung der Kapazititsanpassung war vielleicht nicht so wichtig,
als die Kontingentierung im Grunde nur eine globale Knapphaltung des Laderaumange-
bots bezweckte. Sobald die Kapazititsregulierung jedoch zu einem Instrument gesteu-
erter Liberalisierung werden soll, kommt es entscheidend auf den wirtschaftlich zweck-
mifligsten Einsatz der vorhandenen und der zuwachsenden Laderaumkapazitit an. Die
Frage der optimalen Angebotsstruktur tritt gleichrangig neben die Frage der gesamten
Kapazitdtsbemessung. Wir benotigen deshalb eine Regelung, in der sich alle Moglichkei-
ten einer nachhaltigen Strukturverbesserung auswirken konnen.

Wie sollte eine solche Kapazititsordnung aussehen? Zunichst mufl wirklich klar sein,
was man will, was man erreichen bzw. verhindern will. Das zu betonen, ist im gegenwir-
tigen Zeitpunkt unbedingt notwendig. Wenn Kapazititsordnungen als Element einer
schrittweise liberalisierten Verkehrsordnung entworfen werden, dann bedeutet dies
einen Gedankensprung in die Zukunft. Wir sehen uns damit zunichst wieder einmal
einer Reihe von Vorbedingungen gegeniiber, die erfiillt sein miissen, bevor ein elastisches
System der Kapazititsanpassung spielen kann. Das Thema der Harmonisierung, der
Entzerrung, der Gleichstellung im Wettbewerb ist nicht zu umgehen. Ich darf daran
erinnern, dafl z.B. die Deutsche Bundesbahn bei ihrem Widerstand gegen die letzte
Kapazititsaufstockung stets betont hat, sie sei nicht grundsitzlich gegen eine Anpassung
auch der Straflenverkehrskapazitit an die Bedarfsentwicklung, diese Anpassung miisse
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aber auf der Basis ausgeglichener Wettbewerbsbedingungen erfolgen. Nun werden Art
und Gewichte der heute noch bestehenden Wettbewerbsverzerrungen gewifl umstritten
bleiben. Trotzdem diirfte zu einigen der wichtigsten Punkte, ich denke vor allem an die
Fragen, die die Bereinigung des Eisenbahndefizits betreffen, eine Klirung mdglich sein.
Die Vorarbeiten sind im Grunde abgeschlossen; die praktischen Schluffolgerungen erfor-
dern jetzt politische Entscheidungen. Und diese Entscheidungen miissen getroffen werden,
wenn es iiberhaupt Sinn behalten soll, iiber die Umrisse einer funktionsfihigen Kapazi-
tatsordnung nachzudenken.

Ich nehme mir deshalb die Freiheit vorauszusetzen, dafl der Fragenkreis der Harmoni-
sierung — ohne hier unrealistischen Perfektionismus fordern zu wollen — in den Grund-
ziigen gelost ist. Ich halte diese ausreichenden Ldsungen in iiberschaubaren Zeitspannen
fiir erreichbar und bin dann allerdings auch der Meinung, daf} tragfihige Systeme einer
Kapazititsregulierung ohne grofle Schwierigkeiten hergestellt werden kdnnen. Um das
zu sehen, sollte das Problem zunichst klar herausgearbeitet werden.

Die Forderung nach Kapazititsregulierung geht stets von der Annahme aus, daf} es ohne
besondere Vorkehrungen iiberbetrieblicher Art zu erheblichen Uberkapazititen kommen
werde, die eine Wettbewerbsiibersteigerung und einen ruindsen Preisverfall ausldsen und
schlieflich eine nachhaltig gesicherte Marktversorgung in Frage stellen. Kapazitdtsregu-
lierungen sollen also der Stabilitit und dauerhaften Leistungsfahigkeit des Marktes
dienen. Nun besteht die Gefahr von Uberkapazititen nicht nur im Verkehr. Im Bereiche
der Schwerindustrie sind nennenswerte Kapazititsreserven durchaus die Regel. Das Pro-
blem verschirft sich erst bei besonders starker Unterauslastung infolge nachlassender
Konjunktur oder struktureller Wandlungen. Zeitweilige Uberkapazititen — oder auch
das Gegenteil: zeitweilige Engpisse — sind eine ganz natiirliche und normale Erscheinung

in der Dynamik wachsender Volkswirtschaften. Denn Wachstum schlieft immer auch .

Anderungen und Anpassungsnotwendigkeiten ein. Doch in der Regel reichen die Krifte
des Marktes aus, um Uberkapazititen abzubauen und Engpisse zu beseitigen.

Fiir den Verkehr — oder genauer: fiir bestimmte Verkehrsbereiche — miissen deshalb
besondere Argumente durchschlagen. Um zunichst beim Kraftverkehr zu bleiben, so sind
die Ubersetzungstendenz wegen der Leichtigkeit des Marktzutritts und die Anziehungs-
kraft auch auf wirtschaftlich unqualifizierte Bewerber die entscheidenden Punkte. Dem-
gegeniiber ist die Gefahr gering, dafl die schon im Markte stehenden Betriebe eine iiber-
miflige Kapazititsausdehnung vornehmen. Hier darf die Bedeutung des fluktuierenden
Gelegenheitsverkehrs nicht tiberschitzt werden; sie ist m. E. weiter riickliufig. Die Masse
des gewerblichen Kraftverkehrs steht in faktisch abgegrenzten Mirkten, d. h. in enger Tuch-
fithlung zu bestimmten Kreisen von Auftraggebern. Die Beurteilung des Kapazititsbedarfs
steht deshalb auf ziemlich sicheren und iiberschaubaren Grundlagen. Gewif} wird es auch
hier gelegentlich zu Fehlentscheidungen kommen. Aber die Gefahr ist bestimmt nicht
grofer und die Folgen sind gewifl nicht schlimmer als in anderen Bereichen der Wirt-
schaft. Die Investitionsentscheidungen werden praktisch durch die Nachfrageduflerungen
der Verlader induziert. Es spricht deshalb kaum etwas dafiir, daf} die im Markte stehen-
den Kraftverkehrsbetriebe ihre Ladekapazitit {iberziehen. Damit verengt sich das Pro-
blem aber wesentlich, und zwar auf die Sicherung der Marktstabilitit einmal gegeniiber
dem Zutritt neuer Betriebe und dann gegeniiber Storungsmoglichkeiten vom fluktuie-
renden Gelegenheitsverkehr her.

Betrachtet man das Problem in dieser Sicht, dann zwingt sich der Gedanke auf, daf} das
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Hauptgewicht der Kapazititsordnung auf der Formulierung subjektiver Zulassungs-
kriterien liegen sollte, wobei die Zulassungsbedingungen aber durchdachter und schirfer
gefaflt werden miifiten, als das bislang bei uns der Fall ist. Was den Nachweis der tech-
nischen und wirtschaftlichen Sachkenntnis anbetrifft, so haben wir in den Niederlanden
eine strenge und im ganzen bewidhrte Prozedur, die man in ihren Grundziigen als Vor-
bild heranziehen konnte. Hier sind {ibrigens die subjektiven Kriterien durch individuell-
objektive Zulassungsbedingungen erginzt, wobei eine Priifung der einzelbetrieblichen
Beschiftigung und Ertragslage im Mittelpunkt steht. Dieses System eines gesiebten
Marktzutritts ist aber noch durchaus ergdnzungs- und verbesserungsfihig. So sollte m. E.
der Nachweis der Kreditwiirdigkeit durch die Forderung nach einer ausreichenden Eigen-
kapitaldecke verschirft werden.

Nun will ich allerdings nicht verschweigen, daff Regelungen, die sich hauptsichlich auf
subjektive Zulassungskriterien stiitzen, eine Schwiche haben: sie kdnnen nur funktionie-
ren, wenn die Zulassungsbedingungen {iberall wirklich in der gleichen Weise und mit
gleicher Schirfe angewendet werden. Das wird besonders dann problematisch, wenn das
gleiche System im ganzen EWG-Raum verwirklicht werden soll. Was in Holland gelingt
und tragfihig ist, das kann z. B. in Italien restlos versagen. Ich meine deshalb, dafl die
subjektiven Zulassungsbedingungen durch ein elastisches System objektiver Auflagen
erginzt werden sollten. Dazu kime etwa das seit einigen Jahren in Belgien zur Erpro-
bung stehende Verfahren in Betracht, den genehmigten Betitigungsumfang stufenweise
auszudehnen. Auf diese Weise konnen die Betriebe und die Unternehmer in Schritten an
den Markt und an wachsende Marktaufgaben herangefithrt werden. Auflerdem sollte
das amerikanische System der Betriebskonzessionen neuerlich auf seine Anwendbarkeit
auch bei uns iberpriift werden. Ohne dafl ich es hier in den Einzelheiten entwickeln
kann, mochte ich meinen, dafl sich aus Elementen der niederlindischen, belgischen und
amerikanischen Regelungen ein sehr leistungsfihiges System der Kapazititskontrolle auf-
bauen 1488t. Wir kdnnen uns auf viele Erfahrungen stiitzen und auch aus manchen Feh-
lern lernen. Die Aufgabe mufl dabei aber immer ganz klar bleiben: Es geht nicht um
eine willkiirliche Knapphaltung der Kapazitit, und es geht auch nicht darum, die Kraft-
verkehrsunternehmer aus dem marktwirtschaftlichen Risiko herauszunehmen. Im Hin-
blick auf die anzustrebende Gesamtordnung des Verkehrs kann es auch nicht um einen
einseitigen Wettbewerbsschutz der Eisenbahn oder um eine dirigistische Anpassung des
Fahrzeugbestandes an das verfiigbare Straflennetz gehen. Das alles sind Argumente,
deren Bedeutung in einer Ubergangszeit abgebaut werden mufl.

Entscheidend ist auf die Dauer allein, dafl Bedingungen fiir den Marktzutritt und fiir
den Betdtigungsumfang geschaffen werden, die folgende drei Forderungen erfiillen: 1. Die
Gesamtkapazitit des Giiterkraftverkehrs mufl sich fortgesetzt und elastisch der Bedarfs-
entwicklung anpassen konnen. 2. Die Anpassung darf aber nicht nur global erfolgen; sie
kann letztlich auch gar nicht an Hand globaler Kriterien gesteuert werden. Die Anpas-
sung muf} vielmehr aus der Tuchfiihlung mit der Bedarfsstruktur und mit den sich wan-
delnden Bedarfsschwerpunkten zustande kommen. Die Beurteilung hat deshalb in erster
Linie durch die Betriebe selbst zu erfolgen, die dann auch das Investitionsrisiko tragen.
Die Verkehrspolitik mufl dabei aber sicherstellen, dafl nur ausreichend befihigte Bewer-
ber titig werden konnen und dafl die Investitionsentschliisse auf einer klaren Beurtei-
lung der Marktlage und der Marktentwicklung erfolgen konnen. Dazu bieten sich zahl-
reiche Moglichkeiten fiir eine Information und Beratung, aber auch fiir marktkonforme
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Auflagen an. 3. Die Regelungen der quantitativen und qulitativen Kapazititsgestaltung
sind darauf auszurichten, daf sie der Strukturverbesserung des Angebots dienen. Dazu
gehort gewil, daf der Zustrom unqualifizierter Bewerber abgefangen wird. Dazu ge-
hort aber auch, daf die im Markte stehenden Betriebe dem latenten Wettbewerbsdruck
befihigter Auflenseiter ausgesetzt bleiben.

Alle Marktzutritts- und Kapazititsregelungen, auch wenn das Schwergewicht auf den
subjektiven Anforderungen liegt, sollen eine Auswahl bewirken, genauer gesagt, sie sol-
len die spontane marktwirtschaftliche Selektion verbessern. Sie fithren damit in der Regel
auch zu gewissen Verzogerungen, was in Grenzen durchaus der Marktstabilitit dienen
kann. Dabel muf} aber absolute Gleichbehandlung gewihrleistet sein. Das System wiirde
entarten, wenn es im Sinne einer willkiirlichen Angebotsrestriktion gehandhabt wiirde
oder auch nur in diesem Sinne gehandhabt werden kénnte.

Diese Grundsitze gelten natiirlich nicht nur fiir den Straflenkraftverkehr. Bei der Bin-
nenschiffahrt und bei der Eisenbahn liegen die Probleme und die heute bestehenden Aus-
gangsbedingungen jedoch anders. Fiir die deutsche Binnenschiffahrt sind Kapazititsregu-
lierungen Neuland. Trotzdem ist auch hier, besonders durch die Vorschlige der Wirt-
schaftskonferenz der Rheinschiffahrt, diese Ordnungsmdglichkeit in den Mittelpunkt der
Diskussion gestellt. Dabei zeichnet sich aber sofort ein wesentlicher Unterschied zu den
Regelungen im Strafenkraftverkehr ab. Das Ordnungsziel richtet sich vorerst nicht auf
die Kontrolle der nachhaltig wirksamen Kapazititsgestaltung, sondern auf die Schaffung
organisatorischer Vorkehrungen fiir eine zeitweilig wirksame Angebotsreduktion mit
Hilfe von Stillegekassen. Der Gedanke liuft auf ein vorsorglich konzipiertes Krisenkar-
tell hinaus, das im Bedarfsfall, also bei einer wesentlichen Beschiftigungsschrumpfung,
wirksam werden kann. Ich halte recht viel von diesem Gedanken, obwohl der Verwirk-

lichung noch sehr betrichtliche praktische Hindernisse im Weg stehen. Ein kritischer -

Punkt von grundsitzlicher Bedeutung muf jedoch herausgestellt werden. Es dringt sich
die Frage auf, ob nicht gerade dieses elastische System eines nach Bedarf spielenden Re-
duktionskartells Impulse auslost, die eine nachhaltige und langfristig wirksame Uber-
kapazitit fordern. Geht das einzelbetriebliche Investitionsrisiko zuriick, indem dieses
Risiko auf alle Schultern gelegt wird, dann fehlt ein wesentliches Element vorsichtiger
Investitionsplanung. Dieser Einwurf ist nicht neu, aber die Meinungsiuflerungen der
Praxis sind bislang uneinheitlich und etwas unklar. Es scheint die Auffassung vorzuherr-
schen, daf sich auf der Basis des vorliegenden Ordnungsentwurfs ein so verbessertes Mafy
an Markttransparenz und auch an freiwilliger Abstimmung ergeben werde, dafl eigent-
liche Kapazititsregulierungen unentbehrlich bleiben. Dieser Punkt bedarf aber noch ein-
gehender Uberlegungen. Es ist an der Zeit, in einer langfristigen Marktanalyse den
Kapazititsbedarf realistisch abzuschitzen, vor allem fiir den Bereich der internationalen
Rheinschiffahrt. Dabei miissen auch die technischen Rationalisierungen und Strukturver-
besserungen beriicksichtigt werden, die sich gegenwirtig durchsetzen. Denn so erfreulich
und zukunftweisend diese Vorginge sind, sie fithren notwendig zu einer Ausweitung der
Leistungskapazitit. Ich habe den Eindruck, dafl die bisherigen Vorstellungen der Binnen-
schiffahrt zur Frage der Kapazitidtsordnung dem Umfang des Problems noch nicht voll
gerecht werden.

Wollte ich mein Thema auch nur in den Grundziigen erschopfen, dann miifite die Kapa-
zititsfrage auch fiir die Eisenbahn gestellt werden. Gewif} sind hier die organisatorischen
Voraussetzungen ganz anders als bei den privaten, aus einer Vielzahl von Unternehmen
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zusammengesetzten Verkehrstrigern. Andererseits mufl aber die gesamte Verkehrslei-
stungskapazitit bis zu einem gewissen Grad als eine Einheit betrachtet werden, und
zwar vor allem in den Bereichen, in denen die Verkehrsteilung im Wettbewerb umstritten
bleibt. Uberkapazititen stdren nicht nur die Mirkte der einzelnen Verkehrstriger fiir
sich gesehen, sondern gerade auch den Wettbewerb zwischen den Vekehrstrigern.

Mit diesem Hinweis, den ich hier nicht weiter verfolgen kann, kehre ich zu den Gedanken
zuriick, die ich an die Spitze meines Referates gestellt hatte. Mafinahmen der Kapazitits-
regulierung konnen sinnvoll nur als Elemente einer den Gesamtverkehr betreffenden
Koordinationspolitik begriffen und beurteilt werden. Das bedeutet selbstverstindlich
nicht, dafl gleiche Methoden fiir alle Verkehrsbereiche einheitlich angewendet werden
sollten oder auch nur kdnnten. Aber jede Teilregelung mufl im Hinblick auf die ange-
strebte Gesamtordnung des Verkehrs entworfen und angewendet werden. Und dies setzt
voraus, dafl die zur Diskussion stehenden Mafinahmen der Kapazititskontrolle stets
auch in ihrem Zusammenhang zum Fragenkreis der Tarif- und Frachtenpolitik gesehen
werden.

Ich bin in der Tat der Meinung, dafl ein funktionsfihiges System der Kapazititssteue-
rung starre Preisbindungen iiberfliissig macht, ja dafl ein von der Kapazititsseite stabili-
siertes Ordnungsgefiige entscheidende Vorziige hat. Ich glaube allerdings nicht, daff auf
diesem Wege allein das Koordinationsproblem in seiner ganzen Breite gelost werden
kann. Aber die Losung wiirde doch wesentlich leichter sein. Trotz der Vielfalt der Mei-
nungen glaube ich, dafl die Preisordnung des Giiterkraftverkehrs auf die Dauer tatsdch-
lich am besten in Form von Margentarifen erfolgen kann. Es ist nicht schwer, sich hier
ein Zusammenspiel von Kapazititskontrollen und Margentarifen vorzustellen, das in
jeder Hinsicht befriedigend arbeitet. Viel grofleres Kopfzerbrechen macht auf lingere
Sicht die Koordinierung des Wettbewerbsverhdltnisses zwischen Eisenbahn und Binnen-
schiffahrt. Dieses Verhiltnis nimmt immer mehr die Form eines Oligopols an — eine
Entwicklung, die sich noch verstirken wiirde, wenn das vorgeschlagene Ordnungswerk
fiir die internationale Rheinschiffahrt zustande kommt. Eine solche Marktlage verlangt
aber bewuflte Abstimmung. Ich habe das Gefiihl, dafl schon heute die Verkehrsteilung
zwischen Schiene und Schiffahrt weithin das Ergebnis bewuflter, auch von der Verlader-
schaft geforderter Kompromisse ist. Es bleibt aber die grofle Frage, ob dieses System ohne
verkehrspolitische Stiitzen stabil bleiben kann, besonders dann, wenn die europiischen
Binnenschiffahrtsmirkte noch stirker zusammenwachsen und die Regelungen des inter-
nationalen Verkehrs auch die innerdeutschen Mirkte ergreifen.

Hier zeichnen sich die Umrisse eines Koordinierungsproblems ab, das m.E. von der
Kapazititsseite allein nicht geldst werden kann. Dafiir sind die konkurrierenden Kapa-
zitdten von Schiene und Schiffahrt viel zu starr und unhandlich. Die Koordination muf}
deshalb doch wohl von seiten der Tarifpolitik unterstiitzt werden. Ich wire froh, wenn
der Optimismus der internationalen Rheinschiffahrt berechtigt ist und man tatsichlich
im wesentlichen mit Mafinahmen freier Abstimmung auskommen wiirde. Ich verhehle hier
freilich meine Skepsis nicht. Aber eines ist sicher, und das gilt nicht nur fiir die Binnen-
schiffahrt, sondern fiir alle Verkehrsbereiche: die Zeit der Riickzugsgefechte ist vorbei.
In dem Mafle, in dem das Verstindnis fiir die besonderen Probleme und Schwierigkeiten
des Verkehrs wichst, in dem gleichen Mafle verstirkt sich das berechtigte Verlangen der
Offentlichkeit nach expansiven Losungen. Was immer man auch gegen die Verkehrs-
politik seit den Reformgesetzen von 1961 im einzelnen vorbringen mag, es ist ein Ver-
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dienst der damals eingeleiteten Entwicklung, dafl der Protektionsgedanke zuriicktritt und
die Forderung nach Strukturverbesserungen immer mehr in den Mittelpunkt der Uber-
legungen tritt. Ich habe mich deshalb auch bemiiht, die Verzahnung zwischen Mafinahmen
einer sinnvollen Kapazititsregulierung und der Herstellung leistungsfihiger Angebots-
strukturen herauszuarbeiten. Wenn es tiber alle Schwierigkeiten des Tages hinweg gelingt,
die auf den Verkehr wartenden Wachstumsmdglichkeiten zu sehen und zum Orientie-
rungspunkt zu machen, dann kann wirklich ein neues und besseres Kapitel der Verkehrs-
politik begonnen werden.

Am 28. 6. 1965 fand in Kéln eine Diskussion iiber das von Herrn Prof. Dr. R. Wil-
leke gebaltene Referat »Kapazititsheschrinkung als Instrument der Verkebrspo-
litik« statt, zu der Herr Prisident E. Eichhoff als Vorsitzender der Bezirksver-
einigung Kéln der Deutschen Verkebrswissenschaftlichen Gesellschafi eingeladen
hatte. An der Diskussion beteiligten sich u. a. die Herren Dr. W. Geile (Geschifls-
fééhrer der Reederei Braunkohle GmbH, Wesseling), Dr. G. M. Precht (Vorstands-
mitglied der ADREKA eGmbH, Bonn), Dr. Tiemann (Bundesbabnoberrat bei der
Bundesbabndirektion Kéln), Dr. S. Eichler (Leiter der Verkebrsabteilung im
Bundesverband der Deutschen Industrie), Dr. W. Brewer (Bundesbahndirektor
bei der Bundesbabndirektion Kéln) und Dr. F. Dole (Leiter der Verkebrsabteilung
der Industrie- und Handelskammer zu Koln). Die Leitung der Diskussion lag in
Hinden von Herrn Prof. Dr. Dr. W. Béttger. Wir geben im folgenden eine Zu-
sammenfassung der wesentlichen in der Diskussion zum Ausdruck gekommenen
Gedanken und Auffassungen wieder. Die Schrifileitung

Dr. Geile machte als erster Diskussionsredner geltend, dafl er aus der Sicht der Binnen-
schiffahrt das Thema eingeschrinkt wissen mdchte, und zwar auf die Formulierung: »Die
Kapazititsregulierung als ein Mittel zur Vermeidung eines ruindsen Wettbewerbs in der
Binnenschiffahrt«. Geile hob hervor, dafl die Binnenschiffahrt wohl als einziger Ver-
kehrstriger im binnenlindischen Bereich auch die Schattenseiten einer absolut freien
Preisbildung kennenlernte, und betonte, daff die Binnenschiffahrt in den letzten vier
Jahrzehnten zweimal vor einer sehr ernsten Situation stand, die ein Eingreifen des Staa-
tes zur Folge hatte. Es wurde einerseits auf die Vielzahl der gesetzlichen Regelungen in
den 30er Jahren sowie auf das Binnenschiffsverkehrsgesetz nach dem II. Weltkrieg hin-
gewiesen, andererseits auf die vielfiltigen Bemithungen des Binnenschiffahrtsgewerbes
selbst, Moglichkeiten zur Beseitigung der latenten Krise zu schaffen. Mit Hinweisen auf
die Arbeiten und Ergebnisse der Wirtschaftskonferenzen der Rheinschiffahrt wurde unter-
strichen, daf sich das Gewerbe seit langem mit kapazititsregelnden Mafinahmen befafit.

Geile ging dann auf die Denkschrift der Kommission der Europiischen Wirtschaftsgemein-
schaft tiber die Grundausrichtung der Gemeinsamen Verkehrspolitik ein, in der u. a. fiir
alle Binnenverkehrstriger die Einfithrung eines Margentarifsystems vorgeschlagen wor-
den war. »Die Binnenschiffahrt ist auf Grund der bisherigen sich iiber Jahrzehnte erstrek-
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kenden Erfahrungen der festen Uberzeugung, dafl eine Kontrolle des Wettbewerbs allein
iiber den Preis im Verkehr nicht moglich ist und daff aus diesem Grunde auch das
von der Kommission vorgeschlagene Margentarifsystem nicht zu dem gewollten Ziel
einer Ordnung bzw. Beschrinkung des Wettbewerbs fithren kann. Sie glaubt daher, daf§
jede Art von Preisordnung durch eine Kapazititsregelung unterstiitzt werden muf}, wenn
sich innerhalb der Binnenschiffahrt nicht wie in der Vergangenheit wieder ruindse Ten-
denzen bemerkbar machen sollen.«

Bei der Forderung des Binnenschiffahrtsgewerbes nach einer Regelung der Kapazitit
handele es sich nicht um die Frage des Zuganges zum Markt, wie z. B. beim Straflenver-
kehr: »Die Binnenschiffahrt will keine Kontingentierung in diesem Sinne, sondern viel-
mehr ein System einer Anpassung des Tonnageangebotes an die jeweilige Nachfrage, und
zwar sowohl langfristig wie kurzfristig.«

»Langfristige Vereinbarungen miifiten sich auf die Neubautitigkeit, eventuell auch auf
die Abwrackung ohne und mit staatlicher Unterstiitzung (gedacht ist dabei an sog. Struk-
turhilfen fiir den Austausch veralteter Tonnage gegen kostensparende moderne Trans-
portmittel, ohne dafl dadurch wieder eine Kapazititsmehrung entsteht) erstrecken. —
Wichtiger aber als die langfristige Regelung scheint mir die kurzfristige Anpassung der
Tonnage an die Nachfrage bzw. die zeitweilige Neutralisierung der Reservetonnage zu
sein. In dieser Bezichung hat die III. Wirtschaftskonferenz der Rheinschiffahrt mit dem
UIR-Plan den Regierungen der Rheinuferstaaten iiber die Zentralkommission fiir die
Rheinschiffahrt einen Vorschlag unterbreitet, der nach meiner Auffassung praktisch
durchaus realisierbar ist, wenn der Beitritt fiir alle Schiffahrtstreibenden durch gesetzliche
Bestimmungen obligatorisch wird.«

Geile wandte sich sodann gegen die Ausfithrungen des Referenten, der darauf hingewie-
sen hatte, dafl die Gefahr von Uberkapazititen nicht nur im Bereich des Verkehrs, son-
dern auch z. B. in der Schwerindustrie auftrete. Er begriindete seine Auffassung, daf die
Reservetonnage im Verkehr, insbesondere in der Binnenschiffahrt, anders beurteilt wer-
den miisse als die Reservekapazititen in der Industrie, damit, dafl die Binnenschiffahrt
mit Riicksicht auf nicht i{ibersehbare Schwankungen in der Ausnutzung der Transport-
mittel (Wasserstand) und auf Grund saisonaler Schwankungen der Nachfrage nach Ver-
kehrsleistungen gezwungen sei, stindig eine grofiere Tonnage als Reserve vorzuhalten,
um allen Transportbediirfnissen gerecht zu werden. Es bestlinde keine Moglichkeit, die
bei der Binnenschiftahrt ausfallenden Kapazititen iiber lingere Zeit durch andere Ver-
kehrsmittel zu ersetzen.

Durch die vorgesehene Art der Kapazititsregelung bei der Binnenschiffahrt lieflen sich
Eingriffe in die Preisbildung weitgehend vermeiden. Selbst Unternehmertarife wiirden
die Binnenschiffahrt bei einer solchen Regelung nicht mehr schrecken. »Man sollte aber
der Binnenschiffahrt in bestimmten Verkehrsbereichen neben der Kapazititsregelung auch
die Moglichkeit von Vereinbarungen — allerdings auf freiwilliger Basis und unter Kon-
trolle — zubilligen.«

Zum Schluf} seines Diskussionsbeitrages hob Geile hervor, dafl er der Auffassung des
Referenten, nach der das elastische System eines nach Bedarf spielenden Reduktionskar-
tells Impulse ausldst, die eine nachhaltige und langfristig wirksame Uberkapazitit for-
dern, nicht zuzustimmen vermdge. Denn: Uber die Stillegevergiitung, die in threr Hdhe
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variiert werden kann, sei man in der Lage, »eine langfristig wirksam werdende Uber-
kapazitit zu verhindern. Mit Hilfe der Stillegungsvergiitung kann auch die einzelbetrieb-
liche Investitionsplanung in vorsichtiger Weise gesteuert werden. Im {ibrigen ist auch im
UIR-Plan eine Regelung der Neubautitigkeit, also eine langfristige Kapazititsregelung,
vorgesehen, die eben eine Uberkapazitit auf lange Sicht verhindern soll.«

Dr. Precht ging einleitend von der Erkenntnis aus, dafl es auf vielen Mirkten zu uner-
wiinschten Erscheinungen komme, wenn man sie vollig dem freien Spiel der Krifte iber-
lassen wiirde, und dafl man deshalb gewisse Stiitzungsmafinahmen und Eingriffsmog-
lichkeiten gelten lassen miisse. Es wurde in diesem Zusammenhang die gesetzliche Rege-
lung der Kartelle in ihren vielfiltigen Erscheinungsformen erwihnt.

Precht wies sodann auf die Problematik der Regulierung des Verkehrs hin, die sich aus
der Vielzahl der sich zum Teil sehr kontrastreich gegeneinander abgrenzenden Teilmirkte
ergibt. Es sei ein differenziertes Instrumentarium erforderlich, um diese Mirkte an eine
Stabilitit heranzufiihren. Die Eingriffsmdglichkeiten bewegten sich aber nicht nur auf
dem Sektor der Angebotsregulierung und der Preispolitik, sondern beriihrten ebenso die
Nachfrageseite.

Anschliefend wandte sich Precht ausfithrlich den Problemen des Zugangs zum Straflen-
giiterverkehr zu und hob die starke Fluktuation auf diesen Mirkten, insbesondere auf
den Nahverkehrsmirkten, hervor. Anhand von Unterlagen aus den Vereinigten Staaten
von Amerika liflt sich nachweisen, dafl beispielsweise im Staat Kalifornien im letzten
Jahrzehnt der Zugang von Unternehmern zum Nahverkehrsmarkt alljihrlich fast ge-
nauso hoch war wie die Zahl der aus dem Markt ausscheidenden Unternehmer. Die
Griinde fiir das Ausscheiden aus dem Markt mogen im einzelnen betrachtet unterschied-
lich sein; anhand der durchaus typischen Verhiltnisse des Jahres 1962 kann jedoch fest-
gestellt werden, dafl nur 139/¢ der Unternehmer »ohne Not« aus dem Markt schieden,
z.B. aus Altersgriinden oder weil sie freiwillig ihr Geschift aufgaben, daff aber 870/
der Unternehmer aus wirtschaftlichen Griinden wieder aus dem Markt ausscheiden muf3-
ten. »Sie sehen aus diesem Beispiel, daf} es zweifellos Teilmirkte — insbesondere im
Kraftverkehrsbereich — gibt, denen von Natur aus eine so starke Fluktuation zu eigen
ist, dafl man damit rechnen mufl, daf die Unternehmer aus Unkenntnis der wirklichen
Situation des Marktes wihrend des Zeitraums der Lizenzierung sehr stark wirtschaftlich
experimentieren und auf Gliick hoffen; man kann unterstellen, dafl die kaufminnischen
Qualitdten dieser Unternehmer vielfach zu wiinschen iibrig lassen.«

Im Prinzip wird daher der Linie, die Prof. Willeke in seinem Referat entwickelt hat,
zugestimmt. Allerdings gibe es wohl keine schematische Antwort darauf, wie man die
auf den einzelnen Verkehrsteilmirkten entstehenden Unstabilititen beseitigen kénnte, da
die Teilmirkte auf die verschiedenen Regelungen unterschiedlich reagierten. »Infolge-
dessen sollte man das Instrumentarium nicht darauf abstellen, mit einigen schematischen
Regeln den Markt als solchen zu stiitzen, sondern mehrere Moglichkeiten der Stiitzung
vorsehen und sie dort gezielt einsetzen, wo die effektiven Ergebnisse es als wiinschenswert
im 6ffentlichen Interesse erkennen lassen. Ich bin der Auffassung, dafl wir diese Dinge
keineswgs iiberall mit einer generellen Kapazititsregelung angehen konnen, so wie wir es
etwa seit 1931 in Deutschland mit der fiktiven Festsetzung einer Hochstzahl von Geneh-
migungen im gewerblichen Giiterfernverkehr getan haben.«

Dieses Instrument sei heute schon deshalb vollig unzureichend angesichts der betricht-
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lichen Zunahme des Anteils des internationalen Straflenverkehrs, aber auch angesichts des
sich in den letzten Jahren abzeichnenden Strukturwandels auf dem Sektor des gesamten
Giiterverkehrs. »Ich glaube, sowohl auf der Angebotsseite als auch auf der Seite der
Nachfrage sind so viele Wandlungen im Gange, die keineswegs zu einer neuen Ruhelage
hinfithren, sondern in Richtung auf eine stindige Unruhesituation tendieren, dafi man
bestrebt sein mufl, im konkreten Teilmarkt Kapazititswirkung, Nachfragewirkung und
Preisverhalten zu kennen. Ich glaube nicht, daf die Schematik eines allgemeinen Margen-
tarifs langfristig diesen Verhiltnissen gerecht wird. Ich bin davon iiberzeugt, daf die
Tarifsystematik so unsystematisch bleiben wird, wie sie seit Jahrzehnten ist. Auch der
Reichskraftwagentarif, dem man im allgemeinen den Charakter eines absolut starren
Tarifs nachsagt, ist heute schon in bestimmten Teilmirkten kein Festtarif, sondern ein
Margentarif, zum Teil sogar ein frei vereinbarter Preis. Wenn man die Entwicklung auf
den Verkehrsteilmirkten im Interesse einer gewissen Stabilitit dieser Mirkte und im
Interesse einer Unterbindung von Zusammenbriichen groferen Ausmafles beeinflussen
will, dann wird man wohl nicht umhin k6nnen, ein ausgefichertes und wirksames Instru-
mentarium von Stiitzungs- und Nachhilfemdglichkeiten zu schaffen.«

Abschlielend wies Precht in seinem Diskussionsbeitrag darauf hin, dafl sowohl die von
der EWG-Kommission in den Jahren 1961 und 1962 gemachten Vorschlige zur Gemein-
samen Verkehrspolitik als auch die jiingsten franzdsischen Vorstellungen vom 22. Juni
1965 noch eingehender Diskussionen bediirften. »Es ist gar keine Frage, daf} die bisheri-
gen Vorstellungen, man kénne in Europa alles iiber einen Leisten scheren, indem man
eine einheitliche Verkehrspolitik und ein einheitliches Instrumentarium mit einheitlichen
Anwendungsregeln fiir den Verkehr der Gemeinschaft (d. h. fiir den Verkehr innerhalb
der einzelnen Staaten der Gemeinschaft, fiir den Verkehr zwischen den Staaten der Ge-
meinschaft und fiir den Verkehr zwischen der Gemeinschaft und den sog. Drittlindern)
schafft, noch keineswegs als endgiiltig zu betrachten sind. Ich glaube, dal man allein aus
verfassungsrechtlichen Griinden sowie aus Griinden, die im Zusammenhang mit der Kon-
stituierung eines kiinftigen Europas als Zentralstaat oder als ein organisch wachsender
Bundesstaat gesehen werden miissen, auch auf dem Gebiet der Regelung des Verkehrs
noch einiges wird hinzulernen miissen.«

Precht betonte noch einmal in diesem Zusammenhang, dafl man im Verkehrsbereich eine
Vielzahl von Teilmirkten vor sich habe, daff jeder dieser Teilmirkte wie ein kompliziert
organisiertes Individuum mit arteigener Konstitution und mit spezifischer Verhaltens-
weise in Erscheinung trete und dafl man deshalb ein Instrumentarium fiir alle Mdglich-
keiten vorsehen mufi, dieses Instrumentarium jedoch je nach Marktstruktur mit unter-
schiedlicher Intensitit zum Einsatz bringen sollte. Die organisatorischen Moglichkeiten
einer Kapazitdtsregulierung in der Binnenschiffahrt konnten nicht ohne weiteres auf den
Bereich des Straflenverkehrs iibertragen werden. »Vielleicht ist es auch gar nicht nétig,
sondern man mufl diesen Effekt durch eine zumindest iiber die Schwankungen einer Rech-
nungsperiode ausgleichende Tarifierung, d. h. gleiche Preisstellung, bewiltigen. Ich mochte
hier ausdriicklich feststellen, dafl fiir konkrete Objekte des Straflenverkehrsmarktes sicher-
lich noch sehr konkret und ins einzelne gehend eingegriffen werden muf.«

»Auch auf Teilmirkten des Giiterverkehrs besteht das Ziel der marktwirtschaftlichen
Ordnung nicht in einer dauernden Instabilitit der Preise, sondern in der langfristigen
optimalen volkswirtschaftlichen Faktornutzung, Angebot und Nachfrage sollen sich mdg-
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lichst weitgehend entsprechen. Der Preis soll diesen Anpassungsprozefl herbeifiihren hel-
fen. Soweit er dies durch Beweglichkeit zu bewirken vermag, sollte man ihm die notwen-
dige Beweglichkeit einriumen. Soweit er diesen Effekt nicht oder nur unvollkommen zu
bewirken vermag, soweit er insbesondere unerwiinschten Diskriminierungsneigungen un-
ter den Nutzern Vorschub leistet, wird man nicht umhin konnen, durch Eingriff in die
Kapazitit, durch gewisse Steuerungsmafinahmen auf der Nachfrageseite und durch er-
ginzende Spielregeln fiir das Preisverhalten den Effekt zu bewirken, welchen das Prinzip
des Marktmechanismus anstrebt.«

Dr. Tiemann hob einleitend hervor, dafl das Problem der Kapazititsregulierung die
Eisenbahnen bei weitem nicht in einem solchen Mafle betrifft wie die Verkehrstriger
Binnenschiffahrt und Giiterkraftverkehr. Es wurde jedoch der Auffassung von Prof.
Willeke zugestimmt, dafl diese Frage grundsitzlich auch fiir die Eisenbahn gestellt wer-
den miisse. »Wihrend es in den Mitgliedstaaten der EWG fiir die Betdtigung in der
Binnenschiffahrt und im Straflenverkehrsgewerbe unterschiedliche Regelungen gibt, die
vereinheitlicht werden sollten, haben die Eisenbahnen freien Zugang zum Markt. — Be-
trachten wir zunichst das Problem im Zusammenhang mit der Binnenschiffahrt. Gerade
zwischen der Binnenschiffahrt und den Eisenbahnen gibt es zumindest in Teilbereichen
eine gewissermaflen naturgegebene Verkehrsteilung, die iiberwiegend sogar auflerhalb des
Wettbewerbs steht. Hierbei ist vor allem an die Ausfallzeiten aus witterungsbedingten
Griinden zu denken.«

Tiemann griff sodann die Bemerkung von Geile auf, dafl der Ausfall der Binnenschiffs-
kapazitit auf lingere Sicht nicht durch Transportmittel anderer Verkehrstriger ersetzt
werden kénne, und hielt ihr entgegen, daff man in diesem Zusammenhang an diejenigen
Fille denken miisse, in denen die Binnenschiffahrt total ausfiele. »Wenn ein solcher Fall

eintritt, dann bedingen die Struktur des Laderaumes und die Masse des anfallenden

Gutes, daf} der Verkehrstriger Fisenbahn einzuspringen hat.«

Hieran ankniipfend wurden die Schwierigkeiten hervorgehoben, die fiir die Eisenbahnen
mit der Zurverfiigungstellung zusitzlichen Transportraumes verbunden sind, und die
Wagenhilfe der europiischen Eisenbahnverwaltungen erwihnt. Die Tatsache, daff die
Deutsche Bundesbahn immer wieder in gréflerem Umfang Giiterwagen im Rahmen des
Europiischen Ubereinkommens bzw. des RIV-Abkommens in Anspruch nehmen mufi,
wertete Tiemann als Beweis dafiir, daf} von einer echten Uberkapazitit, wie sie von
seiten des Straflenverkehrs immer wieder behauptet wurde, nicht gesprochen werden
konne. Ferner wurde darauf hingewiesen, dafl sich die Wagenumlaufzeiten unter der Ein-
wirkung der Fiinf-Tage-Woche laufend vergroflert haben und dafl als ein weiterer Faktor
fiir die Kapazititsbemessung bei der Bundesbahn die bevorzugte Ent- bzw. Beladung
der Lastziige anzufithren sei. Dariiber hinaus wiirde die Laderaumkapazitit nachhaltig
durch den hohen Anteil an sperrigen Glitern beeinfluflt. Die Bundesbahn sei zwar be-
strebt, ihren Wagenpark so gering wie mdglich zu halten; sie miisse aber iiber den Nor-
malbedarf hinaus gewisse Leistungsreserven fiir den Spitzenverkehr im Frithjahr und im
Herbst — selbst bei Einkalkulierung der internationalen Wagenhilfe — vorhalten. Anders
ligen dagegen die Verhiltnisse beim Straflenverkehrsgewerbe: »Stillstandszeiten sind in
Zeiten der Hochkonjunktur absolute Ausnahmeerscheinungen. Allerdings ist das der
Segen der Angebotsbeschrinkung beim Gewerbe.«

Tiemann wandte sich dann der Feststellung des Referenten zu, dafl die Angebotsbe-
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schrinkung beim Straflenverkehrsgewerbe seinerzeit zum Schutze der Eisenbahnen einge-
fithrt worden sei. »Selbstverstindlich pafit eine solche Begriindung nicht mehr in eine Zeit,
in der die verkehrspolitischen Auffassungen von einem geordneten Wettbewerb bis zu
einem vollig freien Wettbewerb reichen. Die Frage ist allerdings, ob man wirklich hierbei
von einem einseitigen Protektionismus sprechen kann, also von einer Regelung, die den
gewerblichen Straflenverkehr schidigt.«

Es fanden zwei Beispiele Erwihnung, die offensichtlich gegen eine solche Auffassung spre-
chen. Erstens: Die Erklirung des Vorstandes der Deutschen Bundesbahn im Januar des
Jahres 1959, man solle voriibergehend auf den Einsatz der damals 280 bundesbahneige-
nen Lastziige auf der Strafle verzichten, wire von den Vertretern des Straflenverkehrs-
gewerbes begriifit und als eine freundliche Geste der Bundesbahn empfunden worden.
»Diese Mafinahme wurde deshalb begriifit, weil dadurch — wenn auch in bescheidenem
Umfang — die Wirtschaftlichkeit bei den anderen Unternehmern durch beschleunigten
Umlauf der Fahrzeuge und durch Einsparung vonLeerkilometern erhht werden konnte.«
— Zweitens: Der im Jahre 1964 von der Bundesregicrung geplanten Kontingentsauf-
stockung wire die Bundesbahn mit scharfen Protesten entgegengetreten. Wegen dieser
Proteste hitte sie sich zunichst den Vorwiirfen der anderen Verkehrstriger ausgesetzt
gesehen. »Aber eine Minute nach Zwdlf, als die Wiirfel bereits gefallen waren, kam es
zu dem bekannten Protesttelegramm des Gewerbes.« Tiemann wies darauf hin, dafl sich
das Straflenverkehrsgewerbe aufgrund des externen und des internen Wettbewerbs
zweifellos in einer ganz anderen Lage befindet als die Deutsche Bundesbahn. Diese Tat-
sache wire die einfache Erklirung dafiir, dafl »man seitens des Gewerbes eine zu grofle
Dosis an Kapazititsausweitung oder gar eine vllige Freigabe aller Beschrinkungen genau
so ablehnt wie eine zu knapp gehaltene Kapazitit.«

Tiemann wandte sich noch einmal der grundsitzlichen Auffassung der Deutschen Bundes-
bahn zur Frage des Zugangs zum Markt zu: Die DB wende sich gegen jede einseitige
Protektion, sie bejahe den Gedanken eines mdglichst weitgehenden Wettbewerbs und habe
sich nie grundsitzlich gegen die Anpassung der Kapazitit des Straflenverkehrsgewerbes
an die Entwicklung des echten Bedarfs ausgesprochen. Sie stimme vielmehr einer solchen
Anpassung unter der unabdingbaren Voraussetzung zu, daff vorher die Wettbewerbs-
bedingungen einander angeglichen werden miissen. »Angesichts der von Prof. Willeke
mehrfach herausgestellten engen Verzahnung der wichtigsten Elemente der Verkehrs-
politik hitte die Bundesregierung gut daran getan, in der Rangfolge der von ihr getrof-
fenen Entscheidungen die Mafinahmen zur Beseitigung der Wettbewerbsverfilschungen
an die Spitze zu stellen oder sie wenigstens gleichlaufend zu behandeln. Erst wenn alle
diese Voraussetzungen erfiillt sind, mag ein funktionsfihiges System der Kapazitits-
steuerung starre Preisbindungen iiberfliissig machen.«

Tiemann brachte abschlieflend zum Ausdruck, dafl ohne vorherige Harmonisierung der
Wettbewerbsbedingungen eine iiber das heutige Mafl hinausgehende Lockerung des
Marktzugangs im Straflenverkehr oder gar eine vollige Freigabe bei weiter fortschreiten-
der Liberalisierung zu einem vdlligen Preisverfall fithren wiirde, nicht zuletzt aufgrund
der vom Werkfernverkehr ausgehenden Einfliisse.

Dr. Eichler als Vertreter der Verkehrsnutzer betonte, dafl die Verladerseite grundsitzlich
an einem leistungsfihigen Verkehrsapparat und an einer preisgiinstigen Verkehrsbedie-
nung interessiert sei. »Aus diesem Interesse heraus leitet sich zwangsldufig der Zweifel
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lichst weitgehend entsprechen. Der Preis soll diesen Anpassungsprozefl herbeifiihren hel-
fen. Soweit er dies durch Beweglichkeit zu bewirken vermag, sollte man ihm die notwen-
dige Beweglichkeit einriumen. Soweit er diesen Effekt nicht oder nur unvollkommen zu
bewirken vermag, soweit er insbesondere unerwiinschten Diskriminierungsneigungen un-
ter den Nutzern Vorschub leistet, wird man nicht umhin kdnnen, durch Eingriff in die
Kapazitit, durch gewisse Steuerungsmafinahmen auf der Nachfrageseite und durch er-
gidnzende Spielregeln fiir das Preisverhalten den Effekt zu bewirken, welchen das Prinzip
des Marktmechanismus anstrebt.«

Dr. Tiemann hob einleitend hervor, daff das Problem der Kapazititsregulierung die
Eisenbahnen bei weitem nicht in einem solchen Mafle betrifft wie die Verkehrstriger
Binnenschiffahrt und Giiterkraftverkehr. Es wurde jedoch der Auffassung von Prof.
Willeke zugestimmt, daf} diese Frage grundsitzlich auch fiir die Eisenbahn gestellt wer-
den miisse. »Wihrend es in den Mitgliedstaaten der EWG fiir die Betdtigung in der
Binnenschiffahrt und im Straflenverkehrsgewerbe unterschiedliche Regelungen gibt, die
vereinheitlicht werden sollten, haben die Eisenbahnen freien Zugang zum Markt. — Be-
trachten wir zunichst das Problem im Zusammenhang mit der Binnenschiffahrt. Gerade
zwischen der Binnenschiffahrt und den Eisenbahnen gibt es zumindest in Teilbereichen
eine gewissermaflen naturgegebene Verkehrsteilung, die iiberwiegend sogar auflerhalb des
Wettbewerbs steht. Hierbei ist vor allem an die Ausfallzeiten aus witterungsbedingten
Griinden zu denken.«

Tiemann griff sodann die Bemerkung von Geile auf, dafl der Ausfall der Binnenschiffs-
kapazitit auf lingere Sicht nicht durch Transportmittel anderer Verkehrstriger ersetzt
werden konne, und hielt ihr entgegen, dafl man in diesem Zusammenhang an diejenigen
Fille denken miisse, in denen die Binnenschiffahrt total ausfiele. »Wenn ein solcher Fall

eintritt, dann bedingen die Struktur des Laderaumes und die Masse des anfallenden

Gutes, dafl der Verkehrstriger Eisenbahn einzuspringen hat.«

Hieran ankniipfend wurden die Schwierigkeiten hervorgehoben, die fiir die Eisenbahnen
mit der Zurverfiigungstellung zusitzlichen Transportraumes verbunden sind, und die
Wagenhilfe der europiischen Eisenbahnverwaltungen erwihnt. Die Tatsache, dafl die
Deutsche Bundesbahn immer wieder in groflerem Umfang Giiterwagen im Rahmen des
Europiischen Ubereinkommens bzw. des RIV-Abkommens in Anspruch nehmen muf},
wertete Tiemann als Beweis dafiir, dal von einer echten Uberkapazitit, wie sie von
seiten des Straflenverkehrs immer wieder behauptet wurde, nicht gesprochen werden
kénne, Ferner wurde darauf hingewiesen, daf} sich die Wagenumlaufzeiten unter der Ein-
wirkung der Fiinf-Tage-Woche laufend vergréflert haben und daf als ein weiterer Faktor
fiir die Kapazititsbemessung bei der Bundesbahn die bevorzugte Ent- bzw. Beladung
der Lastziige anzufiihren sei. Dariiber hinaus wiirde die Laderaumkapazitit nachhaltig
durch den hohen Anteil an sperrigen Giitern beeinflufit. Die Bundesbahn sei zwar be-
strebt, ihren Wagenpark so gering wie moglich zu halten; sie miisse aber iiber den Nor-
malbedarf hinaus gewisse Leistungsreserven fiir den Spitzenverkehr im Friithjahr und im
Herbst — selbst bei Einkalkulierung der internationalen Wagenhilfe — vorhalten. Anders
ligen dagegen die Verhiltnisse beim Straflenverkehrsgewerbe: »Stillstandszeiten sind in
Zeiten der Hochkonjunktur absolute Ausnahmeerscheinungen. Allerdings ist das der
Segen der Angebotsbeschrinkung beim Gewerbe.«

Tiemann wandte sich dann der Feststellung des Referenten zu, dafl die Angebotsbe-
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schrinkung beim Straflenverkehrsgewerbe seinerzeit zum Schutze der Eisenbahnen einge-
fihrt worden sei. »Selbstverstindlich paflt eine solche Begriindung nicht mehr in eine Zeit,
in der die verkehrspolitischen Auffassungen von einem geordneten Wettbewerb bis zu
einem vollig freien Wettbewerb reichen. Die Frage ist allerdings, ob man wirklich hierbei
von einem einseitigen Protektionismus sprechen kann, also von einer Regelung, die den
gewerblichen Straflenverkehr schidigt.«

Es fanden zwei Beispiele Erwihnung, die offensichtlich gegen eine solche Auffassung spre-
chen. Erstens: Die Erkldrung des Vorstandes der Deutschen Bundesbahn im Januar des
Jahres 1959, man solle voriibergehend auf den Einsatz der damals 280 bundesbahneige-
nen Lastziige auf der Strafle verzichten, wire von den Vertretern des Straflenverkehrs-
gewerbes begriifit und als eine freundliche Geste der Bundesbahn empfunden worden.
»Diese Mafinahme wurde deshalb begriifit, weil dadurch — wenn auch in bescheidenem
Umfang — die Wirtschaftlichkeit bei den anderen Unternehmern durch beschleunigten
Umlauf der Fahrzeuge und durch Einsparung von Leerkilometern erhoht werden konnte.«
— Zweitens: Der im Jahre 1964 von der Bundesregierung geplanten Kontingentsauf-
stockung wire die Bundesbahn mit scharfen Protesten entgegengetreten. Wegen dieser
Proteste hitte sie sich zunichst den Vorwiirfen der anderen Verkehrstriger ausgesetzt
gesehen. »Aber eine Minute nach Zwdlf, als die Wiirfel bereits gefallen waren, kam es
zu dem bekannten Protesttelegramm des Gewerbes.« Tiemann wies darauf hin, daf} sich
das Straflenverkehrsgewerbe aufgrund des externen und des internen Wettbewerbs
zweifellos in einer ganz anderen Lage befindet als die Deutsche Bundesbahn. Diese Tat-
sache wire die einfache Erklirung dafiir, daff »man seitens des Gewerbes eine zu grofle
Dosis an Kapazititsausweitung oder gar eine v6llige Freigabe aller Beschrinkungen genau
so ablehnt wie eine zu knapp gehaltene Kapazitit.«

Tiemann wandte sich noch einmal der grundsitzlichen Auffassung der Deutschen Bundes-
bahn zur Frage des Zugangs zum Markt zu: Die DB wende sich gegen jede einseitige
Protektion, sie bejahe den Gedanken eines moglichst weitgehenden Wettbewerbs und habe
sich nie grundsitzlich gegen die Anpassung der Kapazitit des Straflenverkehrsgewerbes
an die Entwicklung des echten Bedarfs ausgesprochen. Sie stimme vielmehr einer solchen
Anpassung unter der unabdingbaren Voraussetzung zu, daff vorher die Wettbewerbs-
bedingungen einander angeglichen werden miissen. »Angesichts der von Prof. Willeke
mehrfach herausgestellten engen Verzahnung der wichtigsten Elemente der Verkehrs-
politik hitte die Bundesregierung gut daran getan, in der Rangfolge der von ihr getrof-
fenen Entscheidungen die Mafinahmen zur Beseitigung der Wettbewerbsverfilschungen
an die Spitze zu stellen oder sie wenigstens gleichlaufend zu behandeln. Erst wenn alle
diese Voraussetzungen erfiillt sind, mag ein funktionsfihiges System der Kapazitits-
steuerung starre Preisbindungen iiberfliissig machen.«

Tiemann brachte abschliefend zum Ausdrudk, daff ohne vorherige Harmonisierung der
Wettbewerbsbedingungen eine {iber das heutige Mafl hinausgehende Lockerung des
Marktzugangs im Straflenverkehr oder gar eine vollige Freigabe bei weiter fortschreiten-
der Liberalisierung zu einem volligen Preisverfall fithren wiirde, nicht zuletzt aufgrund
der vom Werkfernverkehr ausgehenden Einfliisse.

Dr. Eichler als Vertreter der Verkehrsnutzer betonte, dafy die Verladerseite grundsitzlich
an einem leistungsfihigen Verkehrsapparat und an einer preisglinstigen Verkehrsbedie-
nung interessiert sei. »Aus diesem Interesse heraus leitet sich zwangsliufig der Zweifel
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ab, ob das bestehende System im Straflenverkehr optimal ist, sowie die Uberlegung, ob
bei einem anderen Verkehrstriger (z. B. der Binnenschiffahrt) etwas Zusitzliches zu dem
Bestehenden auf dem preispolitischen Gebiet oder alternativ dazu mdglich oder zweck-
mifig wire.«

Eichler wies darauf hin, daf} heute die Frage der Angebotsbeschrinkung anders zu beur-
teilen sei als in den Jahren 1931 oder 1935. Seinerzeit hatte man die in 100 Jahren ge-
wachsene Eisenbahn vor Augen, es spielten die katastrophalen Auswirkungen der Welt-
wirtschaftskrise eine Rolle und nicht zuletzt die Vorstellungen, dafl der Staat bestimmte
Dinge im Wirtschaftsleben regeln miisse. Er teilte die Auffassung, dafl die Marktwirt-
schaft aus sich selbst heraus nicht funktionsfihig sei: »Wenn die Marktwirtschaft sich
selbst iiberlassen bleibt, dann friflt sie sich quasi auf.« Es miifite daher von einem vor-
gegebenen Ziel der zustindigen politischen Instanzen ausgegangen werden, und es bliebe
die Aufgabe dieser Instanzen, die erwiinschte Ordnung mit den adiquaten Instrumenten
anzugehen. Er pflichtete seinen Vorrednern und auch den Ausfihrungen von Prof. Wil-
leke bei, dafl die einzelnen Verkehrsteilmirkte sehr verschieden sind und daf} infolge-
dessen die Interventionsmoglichkeiten unterschiedlich, d. h. die Instrumente auf die von-
einander abweichenden Gegebenheiten der einzelnen Mirkte abgestellt sein miifiten. Diese
Mirkte zeichneten sich heute durch eine mangelhafte Markttransparenz aus, so dafl eine
staatliche Aufgabe in der Herstellung einer besseren Transparenz zu sehen wire.«

Eichler pflichtete ebenfalls Willeke in der Auffassung bei, dafl 1931 und 1935 véllig
unterschiedliche Ansatzpunkte im verkehrspolitischen Vorgehen bestanden als heute und
dafl die Kontingentierung dazu bestimmt war, eine im Ansatz falsche, auf verzerrten
Grundlagen stehende und deshalb wirtschaftlich widersinnige Tarifpolitik so gut wie

moglich abzusichern. Aber nicht einmal das zunichst im Vordergrund stehende Ziel, der

Eisenbahn einen Schutz oder zumindest eine Atempause zu geben, wire erreicht worden;
im Gegenteil: der gewerbliche Giiterfernverkehr hitte sich dabei zu einer ungeahnten
Leistungsfihigkeit entwidkelt.

Eichler hob noch einmal die Ausfiihrungen von Willeke hervor, nach denen unser Kon-
tingentierungssystem keine Garantie dafiir biete, dafl die jeweils neuen Kontingente
wirklich an die Stellen des dringlichen Bedarfs und des hdochsten Leistungserfolges ge-
langen und daf die Aufgabe einer nach Wirtschaftlichkeitsgesichtspunkten optimalen Ka-
pazitdtssteuerung geldst werden kdnne. »Ich unterstreiche diese Aussage auch im Hinblick
auf das Experiment mit der Verteilung der zusitzlichen Konzessionen im Jahre 1964.
Dr. Precht hat diese Kritik grundsitzlich anerkannt. Sehr beachtlich war auch der Hin-
weis, dafl das Instrument aus der Hand gerutscht ist, weil sich die Linder der Euro-
paischen Wirtschaftsgemeinschaft bereits zu 10 9/ am Verkehr beteiligen. Und: wenn die
EWG das erfiillt, was sie verspricht, werden in absehbarer Zeit die Nachbarlinder wahr-
scheinlich einen noch gréferen Anteil haben.«

Auf das bestehende Konzessionssystem eingehend, wurde auf die bisherige Entwicklung
seit der ersten Hochstzahlenverordnung?!) hingewiesen: Von 1952 bis 1964 erhohte sich
die Anzahl der Genehmigungen um 50 %. In dieser Zeit stieg das Sozialprodukt von
100 auf 265. » Aus dieser Gegeniiberstellung kdnnen Sie ersehen, dafl wir vor einer aufler-
ordentlich schwierigen Aufgabe stehen, d.h. der Gesetzgeber und mit ihm die Bundes-

1) Verordnung iiber die Hochstzahlen der Genehmigungen fiir den Giiterfernverkehr v. 17. Juli 1952,
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anstalt fiir den Giiterfernverkehr, wenn der § 9 des Giiterkraftverkehrsgesetzes ausge-
fiihrt werden soll.?)

Eichler stellte abschlieRend die Frage, ob — nach Angleichung der sog. Startbedingungen —
die ordnungspolitischen Mafinahmen in den einzelnen Bereichen (Marktzutrittsbeschran-
kung im Bereich des gewerblichen Giiterfernverkehrs, Kapazititsregulierungen im Bereich
der Binnenschiffahrt) sich selbst iiberlassen werden oder ob auch dann noch mit den Teil-
mafinahmen eine Ordnung des Gesamtverkehrs angestrebt wird. »Letzteres wiirde ich
aus meiner Sicht verneinen. Ich bin zu der Uberzeugung gelangt, dafl wir vor einer fort-
schreitenden Spezialisierung der Nachfrage stehen und dafl wir auf diese Art und Weise
weitgehend autonome Teilmirkte bekommen.«

Auf die Frage von Dr. Kastner, inwieweit er eine Realisierung der Vorstellungen des
Binnenschiffahrtsgewerbes fiir moglich halte, gab Dr. Geile seiner Uberzeugung Ausdruck,
daR sich die im UIR-Plan vorgeschlagenen Regelungen in der Praxis durchaus durch-
fiihren lieRen, obwohl diesen Regelungen z. Z. noch erhebliche gesetzmifige Schwierig-
keiten entgegenstiinden. »Der UIR-Plan — ein erster grofler Plan fiir eine Kapazitits-
regelung in der Binnenschiffahrt — ist in der internationalen Rheinschiffahrt geboren
worden. Wie Sie wissen, unterliegt die internationale Rheinschiffahrt der Mannheimer
Alkte, und ich bin der Auffassung, daff die Mannheimer Akte einen Plan, der eine L&sung
als Obligatorium vorsieht (jeder Schiffahrtstreibende mufl dieser Organisation beitreten)
nicht zulift. Es miifite also fiir die internationale Rheinschiffahrt zumindest aufgrund
eines Staatsvertrages die gesetzliche Moglichkeit fiir die Rheinuferstaaten geschaffen wer-
den. Fine erste Umfrage, insbesondere bei unseren hollindischen und schweizerischen
Freunden, hat ergeben, daf die Regierungen dieser Linder bereit wiren, einem solchen
Staatsvertrag zuzustimmen. Wenn das der Fall ist, wenn also eine gewisse gesetzliche
Grundlage geschaffen wiirde, sehe ich keine allzu groflen Schwierigkeiten, einen solchen
Plan in die Praxis umzusetzen.«

Dr. Brewer wies in seinem Diskussionsbeitrag darauf hin, dafl Prof. Willeke bei seinen
Ausfithrungen iiber die Kapazititskontrolle gewissermaflen von dem Endzustand der
Verkehrspolitik ausgehe, nachdem die Fragen der ungleichen Startbedingungen und der
Wettbewerbsverzerrungen geregelt sind. »Der Zweck der Kapazititskontrolle soll alsdann
eine Koordination der Verkehrstriger sein. Diese Kontrolle soll sich m&glichst auf bisher
gewonnene Erfahrungen (im wesentlichen holldndische, belgische und amerikanische)
stiitzen und im wesentlichen auf eine Art Eignungspriifung aufbauen, die unqualifizierten
Bewerbern den Zutritt zum Verkehrsmarkt verwehren soll.«

Brewer machte geltend, daf§ bis zur Erreichung dieses Endzieles noch ein Zeitraum von
etwa ein bis zwei Jahrzehnten vergehen wiirde. Unter Hinweis auf die Briisseler Be-
schliisse vom 22. Juni 1965 wurde auf den Zwischenzustand aufmerksam gemacht, der
bei zunehmender stufenweiser Liberalisierung der Frachten eintreten konnte. Es miisse

2) Der § 9 des Giiterkraftverkehrsgesetzes vom 17. Oktober 1952 ha}.t folgenden Wortlaut:" L

»Mit Zustimmung des Bundesrates setzt der Bundesminister fiir Verkehr unter Beriicksichtigung des
ffentlichen Verkehrsbediirfnisses und der Verkehrssicherheit auf den Strafen die Hochstzahlen der Kraft-
fahrzeuge fiir den allgemeinen Giiterfernverkehr und den Bezirksgiiterfernyerkehr (§ 13 Abs. 2) sowie die
Hochstzahlen der Fahrzeuge fiir den Mobelfernverkehr (§ 37) fest und teilt sie auf die Linder auf.
Soweit die nach Absatz 1 fiir die Linder festgesetzten Hochstzahlen in einem Land iiber.schritten.sind,
diirfen in diesem Land Genehmigungen erst dann wieder erteilt werden, wenn und soweit die .I.‘Ic')chst-
sahlen unterschritten sind. Dies gilt nicht, wenn ein Unternehmen im ganzen auf einen Dritten iibertra-
gen werden soll und die Dauer der Genehmigung nicht {iber die Dauer der urspriinglich erteilten Geneh-
migung erstreckt wird.«
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angenommen werden, dafl die im Endeffekt gewollte Liberalisierung ihre Schatten bereits
in der tdglichen Tarifpraxis weit vorauswerfe. »Unter diesen Umstinden scheint es erfor-
derlich, schon fiir den Zwischenzeitraum fiir alle Verkehrstriger eine Kapazititskontrolle
oder ein Kontingentierungssystem durchzufiihren, die die vermutlich schmerzlichen Vor-
ginge der Konzentration bei den Verkehrstrigern abzumildern imstande wiren. Es liefle
sich auf diese Weise auch ein gewisser Schutz der Partikuliere und der mittelstindischen
Unternehmer des Giiterkraftverkehrs erreichen.«

Wie ein solches System auszusehen hitte, wire schwer zu sagen, da im Rahmen der Euro-
péischen Wirtschaftsgemeinschaft erst eine neue Ordnung eingefiihrt werden miifite, die
die einzelnen Linder und deren Verkehrstriger zur strengen Befolgung der erarbeiteten
Vorschriften anhielte.

»Die so gefundene Handhabung der Kapazititskontrollen kénnte dann bei zunehmender
Liberalisierung der Preise und der Funktion des Marktes gelockert werden und in den
von Prof. Willeke beschriebenen Zustand einmiinden. Qualifikationsnachweise wird es
sicherlich auch im Endzustand geben; sie werden notwendig bleiben — insbesondere beim
Giiterkraftverkehr —, allerdings wohl weniger unter dem Gesichtspunkt einer dann noch
notwendigen Koordinierung der Verkehrstriger als vielmehr aus Griinden der polizei-
lichen Ordnung und der Gefahrenabwehr.«

Es wurde abschlieffend darauf hingewiesen, dafl in das Kapazititskontrollsystem fiir den
Ubergangszeitraum auch die Ideen des UTR-Planes eingebaut werden miifiten. »Eine >fleet
in being¢ allein in der Hand der Binnenschiffahrt wiirde nicht geniigen. Ich glaube, dafl
eine >fleet in being¢< gar nicht so nachhaltig eingemottet bleibt, sondern daf sie praktisch
jederzeit greifbar wieder auf den Markt geworfen wiirde, so dafl der Preisdruck erhalten

bliebe, der der Binnenschiffahrt einen stindigen Vorteil im Wettbewerb sichert. Aus all

diesen Griinden wiire eine Handhabung der Kapazititen durch neutrale, von den unmit-
telbaren Einfliissen der Verkehrstriger losgeldste Gewalten vorzuziehen.«

Dr. Dole brachte zum Ausdruck, dafl er die Schwierigkeiten der Kapazititsregulierung
weniger bei den Eisenbahnen und bei der Binnenschiffahrt, sondern beim gewerblichen
Giiterkraftverkehr sehe, und richtete an Dr. Precht die Frage, welche Vorstellungen er
tiber ein zukiinftiges System der Kapazititsregelung habe.

Dr. Precht betonte, dafl es moglich sein wiirde, »die verschiedenen Kategorien von Teil-
mirkten des Straflenverkehrs in einen Zustand zu bringen, in dem die Betriebe nach erst-
maliger grundlegender Entscheidung {iber ihre Zulassung die Steuerung ihrer Kapazitit
selbst in die Hand nehmen konnen.« Er hielt allerdings eine Mischung aus Elementen
der holldndischen und der amerikanischen Regelung nicht fiir zweckmifig. Dazu wiren
die beiden Systeme zu unterschiedlich. Die hollindische Regelung setzt den Nachweis der
Gewinnerzielung vor Genehmigung zusitzlicher Kapazitit voraus. Im zwischenstaat-
lichen Verkehr in den USA kann der Unternehmer im Antrag sein Aufgabengebiet selbst
wihlen; nach der Genehmigung bleibt es ihm iiberlassen, mit welcher Kapazitit und zu
welchen Tarifen er sich auf diesem Markt betitigen will. Hierbei bedarf der Unternehmer
allerdings einer Billigung seiner geplanten Tarife nach dem gesetzlichen ICC-Tarifgench-
migungsverfahren. »Nach den Erfahrungen der Amerikaner zu urteilen, hat sich dieses
System fiir den Interstate-Verkehr bewihrt, auch wenn es manchmal etwas schwerfillig
erscheint. Denn die Unternehmungen, die auf diesem Markt titig sind, wachsen offensicht-
lich organisch.«
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Das konnte man jedoch von der Entwicklung des Fernverkehrs in Deutschland nicht
sagen. Allerdings wire dies offensichtlich vom Staate bzw. von den Koordinierungsbehor-
den so gewollt, da man vielleicht vermeiden méochte, dafl der Umbruch auf den Mirkten
so schnell ablduft, wie das bei natiirlichen Substitutionsvorgingen geschehen wiirde.

Auf die Ausfithrungen von Dr. Eichler eingehend wies Dr. Precht darauf hin, dafl man
bei einem Vergleich der Entwicklung der Zahl der Konzessionen und des Bruttosozial-
produktes nicht nur die Kapazitits- und Mengenentwicklung des konzessionierten Giiter-
fernverkehrs beriicksichtigen miisse, sondern die Entwicklung der gesamten Beforderungs-
leistung. Aber selbst dann miifite man die Einschrinkung machen, daf} eine unmittelbare
Korrelation zwischen den beiden Entwicklungsreihen keineswegs bestehen mufl. Denn:
innerhalb des gesamten Transportvolumens hitten sich vielfiltige strukturelle Verinde-
rungen und Umschichtungen vollzogen; man konnte deutlich die unterschiedlichen Stréme
erkennen.

»Mit dem jetzigen System der fahrzeugmifiigen Einzelkonzessionierung l1iflt sich zweifel-
los ein natiirliches Wachstum in annihernder Korrelation zur Entwicklung des Brutto-
sozialproduktes nicht herstellen. — Die Amerikaner sind — praktisch seit dem Jahre 1935
— konsequent den Weg gegangen, die echten Teilmirkte als solche zur Kenntnis zu neh-
men und die Ausrichtung der Kapazitit den Unternehmern zu iiberlassen. Das Ergebnis
ist jedenfalls besser als in der Bundesrepublik; denn Schwarzmarktpreise fiir Konzessio-
nen gibt es in den Vereinigten Staaten von Amerika nicht.«

Prof. Béttger bemerkte abschliefend zur Diskussion, daf es sicherlich nicht nur nachteilig
sei, wenn sich die Neuordnung auf dem Gebiet des Verkehrs langsamer vollziehen wiirde,
als es urspriinglich beabsichtigt gewesen sei.

»Alle Beschleunigung kann immer dazu fiihren, daf schliefflich auch etwas Unechtes und
Unsolides geschaffen wird. Das aber sollte nach Moglichkeit vermieden werden. Fiir die
Aufgaben, die vor uns stehen, mufl man auch reif werden oder reif geworden sein. Die
Freiheit kann doch nur so verstanden werden, dafl man sich selbst die Grenzen setzt,
innerhalb deren man die Freiheit auszuiiben gedenkt. Man muf} sich an den Gedanken
gewShnen, dafl alle ein Daseinsrecht haben und dafl sich insbesondere der Staat, von
dem wiederholt heute als mitwirkende Instanz die Rede war, sich dazu hergeben muf3,
dieses Recht der Daseinsberechtigung des einzelnen zu gewahrleisten.«



