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Die gemeinsame Verkehrspolitik auf Grund des Vertrages
zur Griindung der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft —
Versuch einer Zwischenbilanz und Vorausschau

Von Dr. Hemnz-Ricuarp WATERMANN, Brisser

I.

Am Ende dieses Jahres geht die im Vertrag zur Griindung der Europiischen Wirtschafts-
gemeinschaft vorgesehene Ubergangszeit zu Ende, wihrend der der Gemeinsame Markt
schrittweise verwirklicht werden sollte. Wenn nun zwar die Verwirklichung der gemein-
samen Verkehrspolitik insgesamt nicht an diese allgemeine Fristsetzung des Vertrages
gebunden ist, so sollte sie doch so weit wie moglich mit der Entwicklung auf den iibri-
gen Gebieten der Gemeinschaftspolitik Schritt halten. Tst doch einerseits der Verkehr ein
wichtiger Faktor im gesamten wirtschaftlichen Integrationsprozefl und setzen andererseits
die auf den iibrigen Gebieten der Gemeinschaftspolitik getroffenen Mafinahmen neue
Bedingungen fiir die gemeinsame Verkehrspolitik. Es diirfte deshalb an der Zeit sein,
eine Bestandsaufnahme des in der gemeinschaftlichen Verkehrspolitik bereits Erreichten
vorzunehmen und zum anderen die Probleme aufzuzeigen, die in den nichsten Jahren
auf diesem Gebiet vordringlich zu 15sen sein werden.

Fiir die Aufstellung einer »Zwischenbilanz« ist es erforderlich, die bisherige Entwicklung
in ihren wesentlichen Ziigen zu rekapitulieren. Unsere Abhandlung soll deshalb mit
einem Uberblick iiber die verschiedenen » Anliufe« der gemeinsamen Verkehrspolitik und
die bereits getroffenen Mafinahmen eingeleitet werden. In einem zweiten Teil werden
dann die zur Verwirklichung der gemeinsamen Verkehrspolitik vordringlich zu treffenden
Mafnahmen im einzelnen behandelt werden.

Als hier zuletzt Ende 1965 iiber »Stand und Entwicklungstendenzen der gemeinsamen
Verkehrspolitik« referiert wurde!), war nach langer Zeit vergeblichen Wartens ein ge-
wisser Optimismus insofern am Platz, als sich die Verkehrsminister anliflich der Sitzung
des Ministerrates vom 22. Juni 1965 tiber die Grundziige der Organisation des Verkebrs-
marktes geeinigt hatten. Diese damals sehr bedeutsam erscheinende Ubereinkunft?) sah
vor, dafl eine gemeinsame Organisation des Verkehrsmarktes in drei Stufen herbeige-
fithrt werden und die Endstufe am 1. Januar 1973 beginnen sollte. Fiir die beiden ersten
Stufen wurden bereits alle wesentlichen Bedingungen festgelegt. Aufler Mafinahmen zur
Angleichung der Wettbewerbsbedingungen entsprechend der Harmonisierungs-Entschei-
dung vom 13. Mai 1965 und zur Regelung des Zugangs zum Markt wurde vor allem

1y Frobnmeyer, A., Stand und Entwid_:lunggcxﬂenzen der gemeinsamen Verkehrspolitik in der europii-
schen Wirtschaftsgemeinschaft, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 36. Jg. (1965), S.219 ff.
2) Rats-Dokument 828/65 (AG 228) vom 22, Juni 1965,



64 Heinz-Richard Watermann

preispolitischen Mafinahmen besonderes Gewicht gegeben. Neben obligatorischen Tarifen
und Sondervereinbarungen sollten in einem spiteren Stadium vorwiegend Referenz-
tarife, das heifit Richtpreise, angewandt werden. Mit dieser Ubereinkunft hoffte man,
aus der Sadsigasse herauszukommen, in der sich die gemeinsame Verkehrspolitik festge-

laufen hatte, als die Einfithrung von Margentarifen fiir die drei Binnenverkehrstriger
am hollindischen Widerstand scheiterte.

Es ist in diesem Zusammenhang von Interesse, daran zu erinnern, dafl die Kommission
dem Rat am 20. Mai 1963 ein Biindel von Vorschligen zur Verwirklichung der gemein-
samen Verkehrspolitik vorgelegt hatte3). Diese Vorschlige sahen Mafinahmen zur Har-
monisierung der Wettbewerbsbedingungen, einschliefllich einer Lisung des Problems der
angemessenen Anlastung der Wegekosten, die Bildung eines Gemeinschaftskontingents
fiir den Giiterkraftverkehr innerhalb der Gemeinschaft und die Einfithrung eines Margen-
tarifsystems fiir den Giiterverkehr der Eisenbahnen, des Straflenverkehrs und der Bin-
nenschiffahirt vor. Mit ithrer Annahme hitte der Rat eine vorwiegend marktwirtschaft-
lich ausgerichtete Ordnung fiir einen wesentlichen Teil des gemeinschaftlichen und inner-
staatlichen Verkehrs in Kraft gesetzt. Der Rat hat sich aber insbesondere iiber die von
der Kommission vorgeschlagene umfassende Tarifregelung nicht einigen konnen, So
konnten nur zwei fiir die Angleichung der Wettbewerbsbedingungen wichtige Entschei-
dungen verabschiedet werden: die Entscheidung zur Durchfithrung einer Enquéte #iber
die Wegekosten des Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehrs am 22. Juni 19644)
und die bedeutsame Rahmen-Entscheidung iiber die Harmonisierung bestimmter Vor-
schriflen, die den Wettbewerb im Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehr beein-
flussen, am 13. Mai 19655).

Auch nach der Ubereinkunft des Ministerrates vom 22. Juni 1965 stand die gemeinsame
Verkehrspolitik jedoch zunichst weiter unter einem ungiinstigen Stern. Waren zwar durch
diese Ubereinkunft wesentliche Schwierigkeiten verkehrspolitischer, oder besser -ideolo-
gischer Natur im Wege des Kompromisses aus dem Wege geriumt worden, so setzte
kurz darauf die allgemeine politische Krise der Gemeinschaft ein. Wegen schwerwiegen-
der Meinungsverschiedenheiten, vor allem in der Frage der Agrarfinanzierung, blieben
die Vertreter der franzdsischen Regierung monatelang den Ratstagungen und sonstigen
Sitzungen fern. So blieb die Ubereinkunft vom 22. Juni 1965 letztlich eine Episode.

Auch nach Beilegung der allgemeinen Krise ging es mit der gemeinsamen Verkehrspolitil
weiterhin nicht voran. Dies wurde anlifilich der Ratstagung vom 19. und 20. Oktober
1966 deutlich, als sich die Verkehrsminister iiber einen entsprechend der Ubereinkunft
vom 22. Juni 1965 geinderten Tarifvorschlag der Kommission %) wiederum nicht einigen
konnten. Meinungsverschiedenheiten bestanden vornehmlich iiber die im Rahmen einer
Tarifregelung erforderlichen Mafinalimen, um ruindsen Wettbewerb und die miffbriuch-
liche Ausnutzung marktbeherrschender Stellungen auszuschalten. Der Rat beschlof des-
halb?), die preispolitischen Maflnahmen zuriickzustellen und zuniichst den Mafinahmen
zur Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen einschlieflich der Anlastung der Wege-

3) Sonderbeilage zum Bulletin der Europidischen Wirtschaftsgemeinschaft; Nr. 6-1963.
4) Amusblate der EG, 1964, S. 1598.

8) Amtsblatt der EG, 1965, S. 1500,

8) Dokument KOM (65) 415 vom 27, Oktober 1965 — unverdffentlicht.

7) Rats-Dokument 1173/66 (AG 278) vom 20. Oktober 1966.
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kosten, zur Kapazititsregelung im Straflen- und Binnenschiffsverkehr sowie zur Rege-
lung des Wettbewerbs im Verkehr den Vorrang einzuriumen.

Die Kommission hat daraufhin die Situation erneut analysiert und dem Rat mit ihrer
Mitteilung vom 10. Februar 1967 ein umfassendes Programm der nach threr Auffassung
vordringlich zu treffenden Mafinahmen vorgelegt®). Dieses Programm liegt auf dersel-
ben Linie wie schon die Denkschrift der Kommission tiber die Grundausrichtung der
gemeinsamen Verkehrspolitik vom 10. April 1961 und ihr Aktionsprogramm fiir diese
Politik vom 23. Mai 1962. Danach beruht die »Konzeption dieser Politik auf dem Ge-
danken, dafl eine optimale Verkehrsteilung zwischen Verkehrstrigern und Verkehrs-
unternehmern durch das freie Spiel des Wettbewerbs gewihrleistet sein muf. Daher
sind Mafinahmen der Koordinierung, mag es sich um Tarifmafinahmen oder andere
Interventionen handeln, von vornherein ausgeschlossen, um zu einer solchen Verkehrs-
teilung zu gelangen«?). Damit das freie Spiel des Wettbewerbs richtig funktionieren
kann, sind nach Ansicht der Kommission jedoch gewisse Eingriffe erforderlich:

einmal, um durch die Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen und durch eine an-
gemessene Anlastung der Wegekosten die Verkehrstriger und Verkehrsunternehmen
gleichzustellen;

zum anderen, um etwaigen Verzerrungen des Wettbewerbs, nimlich einer mifibriuch-
lichen Ausnutzung marktbeherrschender Stellungen oder ruindser Konkurrenz durch eine
stindige Uberwachung der Kapazitit und erforderlichenfalls durch voriibergehende Son-
dermafinahmen vorzubeugen oder entgegenzutreten;

schlieRlich um Zielsetzungen der Regional- oder Sozialpolitik zu férdern, wenn der
Marktmechanismus hierzu nicht ausreicht.

Die Kommission hat dem Rat dann, wie er es in seiner Entschliefung vom 20. Oktober
1966 gefordert hatte, zwei Verordnungsvorschlige {iber die Regelung des Zugangs zum
Markt im Giiterkraflverkebr1) und im Binnenschiffsgiiterverkebr1t) vorgelegt. Es han-
delt sich bei diesen Vorschligen um bis in die Einzelheiten gehende Regelungen des
Zugangs zum Beruf und des Zugangs zum Markt bei den beiden Binnenverkehrstrigern.
Im Gegensatz zu der nach wie vor iiberwiegend optimistischen Grundauffassung, wie sie
die Kommission erneut in ihrer Mitteilung an den Rat vom 10. Februar 1967 zum Aus-
druck gebracht hat, zeigen diese Verordnungsvorschlige, dafi auf den einzelnen Ver-
kehrsmirkten doch umfassende Interventionen fiir notwendig gehalten werden, um das
Funktionieren des Wettbewerbs zu gewihrleisten12).

Ein weiterer Vorschlag, den die Kommission dem Rat am 24. Mai 196713) iibermittelt
hat, erstreckt sich auf den Abbau bzw. die Abgeltung von Verpflichtungen, die unter
den Begriff des éffentlichen Dienstes fallen. Diese Mafinahmen sind von besonderer Be-
deutung fiir die Angleichung der Wettbewerbsbedingungen zwischen den drei Binnen-

verkehrstrigern14).

8) Die gemeinsame Verkehrspolitik nach der EntschlicBung des Rats vom 20, Oktober 1966 (Sonderbeilage
zum Bulletin der Europiischen ertscha_ﬂsgemcm_sdmﬂ, Nr. 3-1967).

%) Sonderbeilage zum Bulletin der Europidischen Wirtschaftsgemeinschaft, Nr. 3-1967, S. 3.

10) Vorschlag vom 15. Juni 1967 (Amtsblatt der EG, 1967, Nr. 154, S. 3),

11) Vorschlag vom 23. November 1967 (Amtsblatt_ der EG, 1968, Nr. C 95, S. 1),

12) Wegen weiterer Einzelheiten wird auf Abschnite V. verwiesen.

13) Amtsblatt der EG, 1967, Nr. 248, S. 12, )
14) Es wird auf die eingehenden Ausfihrungen in Abschnitt IV, verwiesen,
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IL.

Nach Eingang der neuen Vorschlige der Kommission, dié allerdings zunichst noch dem
Europiischen Parlament und dem Wirtschafts- und Sozialausschufl zur Stellungnahme
zugeleitet werden muflten, verfiigte der Rat iiber die zur Verwirklichung seiner Ent-
schliefung vom 20. Oktober 1966 erforderlichen Gesetzentwiirfe. Nachdem die italieni-
sche Regierung am 21. September 1967 noch ein Memorandum zur Wiederaufnahme der
Verhandlungen iiber die gemeinsame Verkehrspolitik verdffentlicht hatte, hat der Rat
der Verkehrsminister dann auch anliflich seiner Tagung vom 13. und 14. Dezember 1967
einen Beschluff iiber bestimmte Mafinahmen auf dem Gebiet der gemeinsamen Ver-
kehrspolitik gefafit15). Dieser Ratsbeschlufl hat, wie schon die Harmonisierungsentschei-
dung von 1965, das Verdienst, durch die Festlegung eines Zeitplanes fiir eine Anzahl
zu treffender Mafinahmen die gemeinsame Verkehrspolitik endlich in Gang gebracht zu
haben. Der Beschluf sicht drei Dringlichkeitsstufen vor:

Bis Mitte 1968 sollten folgende Regelungen verabschiedet werden:

a) die Anwendung von Wettbewerbsregeln auf die drei Binnenverkehrstriger;
b) eine gemeinschaftliche Regelung fiber staatliche Beihilfen an Verkehrsunternehmen;
¢) eine gemeinschaftliche Regelung iiber die Doppelbesteuerung von Lastkraftwagen und
die abgabenfreie Einfuhr von Treibstoff durch Lastkraftwagen und Binnenschiffe;
d) die Bildung eines Gemecinschaftskontingents fiir den grenziiberschreitenden Giiter-
kraftverkehr;

e) die Einfiihrung eines Margentarifsystems fiir den grenziiberschreitenden Giiterkraft-
verkehr;

f) die Einsetzung von Fachausschiissen, insbesondere zur Uberwachung des Marktes.

Mit diesen vordringlichen Mafinahmen sollten die Grundlagen fiir die gemeinschaftliche
Organisation der Giiterverkehrsmirkte gelegt werden.

Zwei weitere wichtige Mafinahmen sollten bis Ende 1968 getroffen werden:

eine gemeinschaftliche Regelung iiber das Vorgehen der Mitgliedstaaten auf dem Gebiet
der Verpflichtungen des dffentlichen Dienstes;

eine gemeinschaftliche Regelung iiber die Normalisierung der Konten der Eisenbahnen.

Diese Regelungen sind insbesondere fiir die wirtschaftliche und finanzielle Gesundung
der Staatsbahnen von entscheidender Bedeutung.

SchlieRlich verpflichtete der Rat die Kommission, ithm bis Mitte 1968 Vorschlige iiber
erste Mafinahmen zur Einfiihrung eines Systems der Kostenanlastung fiir die Benutzung
der Verkehrswege und iiber die schrittweise Angleichung der einzelstaatlichen Steuern
auf Dieseldl vorzulegen. Bis zum 1. Januar 1971 soll die Kommission dem Rat Vor-
schlige fiir die Anpassung der bilateralen Kontingente fiir den Giiterkraftverkehr zwi-
schen den Mitgliedstaaten iibermitteln.

Dieser Uberblick diirfte deutlich zeigen, welche Bedeutung der Ratsbeschlu8 vom 14.
Dezember 1967 fiir die Verwirklichung der gemeinsamen Verkehrspolitik hat. Entschei-
dend wird nun sein, ob es dem Rat gelingt, die Regelungen, {iber deren Notwendigkeit
bereits Einverstindnis zwischen den Ratsmitgliedern besteht, auch, und zwar méglichst
innerhalb der vorgesehenen Fristen, zu verabschieden. Wir hatten bisher ja leider schon

15) Amtsblatt der EG, 1967, Nr. 322, S. 4.
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wiederholt feststellen miissen, dafl es bei den guten Vorsitzen blieb und daf manch
hoffnungsvoller »Akkord« in schrillen Dissonanzen ausklang.

Wenn man auf die Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik in den letzten andert-
halb Jahren zuriickschaut, ist aber wohl doch Anlaf zu Optimismus gegeben. Offensicht-
lich haben alle Beteiligten endlich den Ernst der verkehrspolitischen Situation in der
Gemeinschaft erkannt; ganz abgesechen davon, dafl es der Entwicklung des Verkehrs-
wesens auf die Dauer nicht dienlich sein diirfte, wenn zu einem Zeitpunkt, zu dem die
Zollunion bereits verwirklicht ist und der Ablauf der Ubergangszeit kurz bevorsteht,
die gemeinsame Verkehrspolitik iiber erste Schritte noch kaum hinausgekommen ist. Nicht
zuletzt diirfte aber die Zuspitzung der verkehrspolitischen Situation in den meisten Mit-
gliedstaaten, insbesondere das bedrohliche Anwachsen des Defizits der Staatsbahnen bei
gleichzeitiger Uberlastung des Straflennetzes, die verkehrspolitische Entwicklung inner-
halb der Gemeinschaft in Gang gebracht haben. Oder solite es auch am Wechsel der Ak-
teure liegen? — Wie immer bei wirtschaftlichen und gleichzeitig politischen Vorgingen
ist einc eindeutige Feststellung auch hier sehr schwierig.

Nicht unerwihnt darf schliefilich die Katalysator-Wirkung des verkehrspolitischen Pro-
gramms der Bundesregierung bleiben. Man mag zu den Zielen und Instrumenten des
Leber-Planes stehen wie man will: Allein die Bekanntgabe dieses Planes hat offensicht-
lich geniigt, um die Bereitschaft unter den Ratsmitgliedern, durch Kompromisse zu ge-
meinschaftlichen, fiir alle tragbaren L&sungen zu gelangen, entscheidend zu verstirken.
So diirfte es auch kein Zufall sein, daf} diese positive Entwicklung nach langem »Atten-
tismus« gerade in einer von Bundesminister Leber prisidierten Sitzung des Ministerrates
begonnen hat.

III.

Nachdem eine Tagung des Verkehrsminister-Rates am 29. und 30. April 1968 nur der
Vorbereitung der Entscheidungen gedient hatte, hat der Ministerrat dann anliflich sei-
ner Tagung vom 18. Juli 1968 den groferen Teil der nach dem Beschlufl vom 14, Dezem-
ber 1967 bis Mitte 1968 zu erlassenden Regelungen verabschiedet, Es handelt sich um
folgende Mafinahmen:

a) Verordnung (EWG) Nr. 1017/68 des Rates vom 19. Juli 1968 iiber die Anwendung
von Wettbewerbsregeln auf dem Gebiet des Eisenbabn-, Straflen- und Binnenschiffs-
verkehrs19),

Die Verordnung enthilt eine umfassende Regelung gegen wettbewerbsbeschrinkende
Vereinbarungen und gegen den Miflbrauch von Marktmacht. Wie in den iibrigen Wirt-
schaftssektoren beruht die Wettbewerbsregelung im Verkehr auf dem Verbotsprinzip.
Im Gegensatz zu der allgemeinen Regelung der Verordnung Nr. 17 des Rates sind aber
weitgehende Legalausnahmen fiir technische und wirtschaftliche Vercinbarungen sowie fiir
die Zusammenarbeit kleiner und mittlerer Verkehrsunternehmen vorgesehen, um so den
Besonderheiten der Struktur der Verkehrsmirkte zu entsprechen. Weitere, der Verbes-
serung der Deckung des volkswirtschaftlichen Verkehrsbedarfs dienliche Vereinbarungen

15) Amtsblatt der EG, 1968, Nr. L 175/1, — Ein Verordnungsvorschlag der Kommission lag dem Rat seit
Juni 1964 vor.
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konnen, ohne daf} eine vorherige Notifizierung, wie sie die Verordnung Nr. 17 vor- |
schreibt, erforderlich ist, vom Verbot riickwirkend freigestellt werden. Schliefilich ist
eine besondere Ausnahmeregelung fiir Krisenkartelle vorgesehen.

Zur Beratung der Kommission wird ein Ausschufl gebildet, in den jeder Mitgliedstaat
je einen fiir Verkehrs- bzw. fiir Kartellfragen zustindigen Beamten entsendet. Die An-
wendung der Wettbewerbsregelung ist alleinige Aufgabe der Kommission. Die Mitglied-
staaten haben aber die Mdglichkeit, Grundsatzfragen in bezug auf die gemeinsame Ver-
kehrspolitik, die sich in Verbindung mit einem Einzelfall stellen, vor den Rat zu brin-
genl?),

Die Verordnung ist riickwirkend am 1. Juli 1968 in Kraft getreten.

b) Verordnung (EWG) Nr. 1018/68 des Rates vom 19, Juli 1968 iiber die Bildung eines
Gemeinschaflskontingents fiir den Giiterkraflverkehr zwischen den Mitgliedstaaten18),

Hier mufl zunichst darauf hingewiesen werden, dafl der Rat bereits am 9. Mirz 1965
eine Verordnung iiber die Bildung eines Gemeinschaftskontingents und die Anpassung
der bilateralen Kontingente fiir den Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten
angenommen hatte!?), Ihre Inkraflsetzung war jedoch von einer vorherigen Einigung
iber die Organisation des Verkehrsmarktes und insbesondere iiber die Tarifregelung
abhingig gemacht worden. So ist die Verordnung nie in Kraft getreten.

Die vom Rat am 19. Juli 1968 verabschiedete Verordnung Nr. 1018 hat einen begrenz-
teren Anwendungsbereich. Die urspriingliche Absicht, die bilateralen Kontingente in die
Verordnung einzubezichen und hierfiir eine jihrliche Anpassung an den Bedarf vorzu-
sehen, wurde fallengelassen, Bei dem Gemeinschaftskontingent selber handelt es sich nur
um eine vorliufige Regelung, die auf drei Jahre befristet ist.

Das Kontingent umfafit fiir die Jahre 1969 bis 1971 insgesamt 1200 Gemeinschaftsgench-
migungen, die unter den Mitgliedstaaten unter Zugrundelegung ihres mutmaflichen
Bedarfs aufgeteilt worden sind. Inhaber der Gemeinschaftsgenehmigungen diirfen Be-
forderungen in simtlichen Verkehrsverbindungen zwischen Mitgliedstaaten ausfithren, —
Die Kommission wird unter Beriicksichtigung der bis dahin gesammelten Erfahrungen
und der Entwicklung auf den anderen Gebicten der gemeinsamen Verkehrspolitik dem
Rat Vorschliige unterbreiten, damit er vor dem 31. Dezember 1971 die endgiiltige Rege-
lung fiir den Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten festlegen kann,

Die Verordnung ist am 8. August 1968 in Kraft getreten.

‘ c) Verordnung (EWG) Nr. 1174/68 des Rates vom 30. Juli 1968 iiber die Einfiihrung
eines Margentarifsystems im Giiterkraflverkebr zwischen den Mitgliedstaaten?t),

Die Verordnung sicht die Einfiihrung obligatorischer Margentarife fiir den grenziiber-
schreitenden Verkehr vor. Die Marge ist auf 23 v. H., gerechnet von der oberen Tarif-

17y Tiiir weitere Einzelheiten und den rechtlichen und 8konomischen Hintergrund der Verordnung siche auch
Watermann, H. R., Kartellregelung und gemeinsame Verkehrspolitik, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissen-
schaft, 39. Jg.( 1968), S. 131 ff. .

18) Amtsblatt der EG, 1968, Nr. L 175/13. — Der urspriingliche Vorschlag der Kommission an den Rat da-
tiert vom 10. Mai 1963,

19) Rats-Dokument R/533/65 (TRANS 34) vom 24, Mai 1965 — unverdffentlicht.

20) Amtsblate der EG, 1968, Nr. L 194, 1. ~ Der urspriingliche Vorschlag der Kommission an den Rat, der
sich jedoch auf alle drei Binnenverkchrstriger erstreckte, datiert vom 10. Mai 1963.
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grenze, festgesetzt worden. Sondervereinbarungen diirfen nur in Ausnahmefillen und
unter bestimmten Voraussetzungen geschlossen werden und sind den zustindigen Be-
hérden unverziiglich mitzuteilen.

Zur Unterstiitzung der Kommission bei der Anwendung der Verordnung wird ein Fach-
ausschufl eingesetzt, dem Vertreter simtlicher Mitgliedstaaten angehdren. Dieser Aus-
schufl berdt die Kommission und erstellt halbjihrlich einen Bericht {iber die Marktent-
widklung. }

Die Verordnung ist am 1. September 1968 in Kraft getreten. Thre Geltung ist bis zum
31, Dezember 1971 befristet wie die der Verordnung tiber das Gemeinschaftskontingent.

d) Richtlinie des Rates vom 19. Juli 1968 zur Vereinheitlichung der Vorschriflen iiber
die abgabenfreie Einfubr des in den Treibstoffbehiltern der Nutzkraftfabrzenge ent-
haltenen Treibstoffs2t).

Nach dieser Richtlinie gestatten die Mitgliedstaaten spitestens ab 1. Februar 1969 die
abgabenfreie Einfuhr von mindestens 50 Litern Treibstoff, der im Tank eines in einem
Mitgliedstaat zugelassenen Nutzkraftfahrzeugs enthalten ist.

Bei jeder Mafinahme zu einer wesentlichen Anniherung der einzelstaatlichen Steuern
auf Dieseld! legt der Rat auf Vorschlag der Kommission einstimmig die Menge fest, um
die die vorstehend genannte Treibstoffmenge erhoht wird. Unter den gleichen Bedingun-
gen wird die abgabenfreie Einfuhr des gesamten Tankinhalts vom Rat beschlossen, so-
bald die Unterschiede zwischen den einzelstaatlichen Steuern ausreichend verringert
worden sind.

Die Richtlinie ist am 8. August 1968 in Kraft getreten.

e) Verordnung (EWG) Nr.543/69 des Rates vom 25. Mirz 1969 iiber die Harmoni-
sierung  bestimmter Sozialvorschriflen im Verkebr?2).

Diese Verordnung ist vom Rat bereits anlifllich seiner Tagung vom 18. Juli 1968 gebil-
ligt, aber erst am 25, Mirz 1969 fsrmlich genehmigt worden.

Durch diese erste Mafinahme zur sozialen Harmonisierung im Verkehr werden fiir alle
Beforderungen innerhalb der Gemeinschaft das Mindestalter des im Giiter- und Per-
sonenkraftverkehr eingesetzten Fahrpersonals, die Lenk- und Ruhezeiten und das Ver-
fahren zur Uberwachung der Anwendung einheitlich festgelegt. Es handelt sich um Min-
destanforderungen, die von den Mitgliedstaaten im Wege des sozialen Fortschritts noch
giinstiger gestaltet werden konnen.

Die Verordnung ist am 1. April 1969 in Kraft getreten. Thre Vorschriften finden jedoch
erst ab 1. Oktober 1969 auf den grenziiberschreitenden Verkehr zwischen den Mitglied-
staaten und erst ab 1. Oktober 1970 auf simtliche Beférderungen im Gebict der Gemein-
schaft einschliefilich des Verkehrs mit Drittlindern Anwendung. Diese Frist soll es ermdg-
lichen, in Verhandlungen mit den Drittlindern zu versuchen, den Text des Furopiischen
Ubereinkommens iiber die Arbeit der im internationalen Straflenverkehr beschiftigten
Fahrzeugbesatzungen (AETR) an die Bestimmungen der Gemeinschafts-Verordnung an-

zupassen.

21y Amtsblate der EG, 1968, Nr. L 175, 15. — Der Vorschlag der Kommission datiert vom 20. Juli 1966.
22) Amtsblatt der EG, 1969, Nr. L 77, 49. — Der Vorschlag der Kommission datiert vom 27, Juli 1966.
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IV.

Anlilich seiner jiingsten, Verkehrsfragen gewidmeten Tagung, die am 17. und 18. Mirz
1969 stattfand, hat der Rat der Europiischen Gemeinschaften zwei weitere Verordnun-
gen grundsitzlich gebilligt. Bevor diese Verordnungen in Kraft treten konnen, sind jedoch
noch gewisse Uberarbeitungen erforderlich, womit der Ausschufl der Stindigen Vertreter
zur Zeit befaflt ist.

Beide Verordnungen haben die Angleichung der Wettbewerbsbedingungen zwischen den
drei Binnenverkehrstrigern zum Gegenstand und sind somit ausfiihrende Mafinahmen zur
Rahmenentscheidung vom 13, Mai 1965 iiber die Harmonisierung bestimmter Vorschrif-
ten, die den Wettbewerb der Binnenverkehrstriger beeinflussen.

Die Verordnung des Rates iiber das Vorgehen der Mitgliedstaaten bei mit dem Begriff
des ffentlichen Dienstes verbundenen Verpflichtungen anf dem Gebiet des Eisenbabn-,
Strafen- und Binnenschiffsverkehrs®3) soll am 1. Juli 1969 in Kraft treten, Die Verord-
nung wird zunichst nur auf die sechs Staatsbahnen der Mitgliedstaaten sowie auf solche
Unternehmen des Straflen- und Binnenschiffsverkehrs angewandt werden, die nicht in
der Hauptsache nur 6rtliche oder regionale Beférderungen ausfithren. Der Rat wird
jedoch vor dem 1. Juli 1972 beschlieflen, welche Mafinahmen in Bezug auf die nicht unter
die Verordnung fallenden sonstigen Verpflichtungen des &ffentlichen Dienstes zu treffen
sind.

Die Verordnung enthilt Definitionen der drei Kategorien von Verpflichtungen des 6ffent-
lichen Dienstes, der Betriebspflicht, der Beférderungspflicht und der Tarifpflicht. — Der-
artige Verpflichtungen diirfen nur noch aufrechterhalten werden, soweit sie fiir die
Sicherstellung ausreichender Verkehrsbedienung unerlifilich sind. Die  Verordnung riumt
den Verkehrsunternehmen einen Ausgleichsanspruch fiir die Belastungen ein, die sidh aus
der Aufrechterhaltung der genannten Verpflichtungen ergeben. Die Berechnungsmodali-
titen und das Ausgleichsverfahren sind im einzelnen festgelegt worden.

Die Verordnung des Rates iiber die gemeinsamen Regeln fiir die Normalisierung der
Konten der Eisenbabnunternebmen?t), die vom Rat anliflich seiner Tagung vom 17./18,
Mirz 1969 ebenfalls grundsitzlich gebilligt worden ist, stellt eine weitere wesentliche
Mafinahme zur Entzerrung der Wettbewerbsbedingungen dar. Es geht hier nimlich nicht
nur um eine rechnungstechnische Operation, sondern, wie bei den Verpflichtungen des
offentlichen Dienstes um den Ausgleich von Belastungen, welche die Eisenbahnen auf
Grund politischer Auflagen im Gegensatz zu den konkurrierenden Verkehrstrigern zu
tragen haben. Hiervon ausgenommen bleiben allerdings die Infrastrukeurkosten, fiir die
ja eine Sonderregelung vorgesehen ist.

Die vom Rat angenommene Verordnung wird sich zunichst nur auf die sechs Staatsbah-
nen erstrecken. Die Kommission soll dem Rat jedoch vor dem 1. Januar 1973 Vorschlige
fiir Bestimmungen unterbreiten, die sie fiir notwendig hiilt, um-andere Unternehmen des
Schienenverkehrs in den Geltungsbereich der Verordnung einziibezichen.

Im Gegensatz zu dem Verordnungsvorschlag der Kommission, der fiir alle Kategorien

von Belastungen eine unbeschrinkte Ausgleichsverpflichtung der Mitgliedstaaten vorsah,
wird in dem vom Rat genehmigten Verordnungstext zwischen drei Gruppen von Aus-

23) Der entsprechende Vorschlag der Kommission datiert vom 24. Mai 1967.
24) Der entsprechende Vorschlag der Kommission datiert vom 28. Februar 1968.
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gleichstatbestinden unterschieden. Wihrend die erste Gruppe Anlafl zu Ausgleichsan-
spriichen ohne zeitliche Begrenzung gibt, ist fiir eine zweite Gruppe von Belastungen ihre
Aufhebung bis Ende 1970 bzw. Ende 1972 vorgesehen. Fiir eine dritte Gruppe von Be-
lastungen schlieflich ist nur eine fakultative Normalisierung (ohne Anspruch der Eisen-
bahnunternehmen) vorgesehen. Die endgiiltige Losung der mit diesen Belastungen zu-
sammenhingenden Fragen soll spitestens bei der Regelung der finanziellen Bezichungen
zwischen den Mitgliedstaaten und den Eisenbahnunternchmen erfolgen. — Es zeigt sich,
dafl hier das Fiskaldenken die verkehrspolitische Rationalitit, wenigstens teilweise, ver-
dringt hat.

Die Verordnung regelt weiter die Einzelheiten des Verfahrens, das von den Mitglied-
staaten fiir die Berechnung und Zahlung der Ausgleichsbetrige anzuwenden ist.

Der Rat der Furopiischen Gemeinschaften hat somit im Verlauf eines Jahres auf dem
Verkehrsgebiet insgesamt sechs Verordnungen und eine Richtlinie verabschiedet und da-
mit wesentliche Grundelemente der gemeinsamen Verkehrspolitik geschaffen. Von den
Zielen, die er sich in seinem Beschluff vom 14. Dezember 1967 geserzt hatte, hat der Rat
den grofiten Teil in der vorgesehenen Frist erreicht. Noch nicht verabschiedet sind ledig-
lich die Verordnung iiber staatliche Beihilfen an Verkehrsunternehmen sowie die Rege-
lungen zur Beseitigung der Doppelbesteuerung von Kraftfahrzeugen und iiber die ab-
gabenfreie Einfuhr von Treibstoff durch Binnenschiffe.

Es bleibt abzuwarten, ob dieses Tempo der Verkehrsintegration, das vorher jahrelang
vergeblich erwartet worden war, durchgehalten werden kann. Sicherlich werden nimlich
die demnichst zu behandelnden Fragen wegen ihrer grofien politischen Bedeutung und
auf Grund der sehr divergierenden Auffassungen der Mitgliedstaaten wieder Anlafl zu
Jangwierigen Verhandlungen in den Gremien des Rates geben. Als Stichworte seien nur
die Kapazititsregelungen fiir den Straflen- und Binnenschiffsverkehr, die Anlastung der
Wegekosten und die Harmonisierung der Transportsteuern sowie die Regelung der
finanziellen Beziehungen zwischen den Eisenbahnunternehmen und den Mitgliedstaaten
genannt. Es wire daher schon viel gewonnen, wenn sich der Rat anlifilich seiner nich-
sten Tagung iiber Verkehrsfragen wieder iiber einen Zeitplan einigte, der dann der Ver-
wirklichung dieses zweiten wichtigen Teils der gemeinsamen Verkehrspolitik zugrunde-
gelegt wiirde.

V.

Nachdem wir uns einen Uberblick iiber die zur Verwirklichung der gemeinsamen Ver-
kehrspolitik bis Mitte 1969 bereits getroffenen Mafinahmen verschafft haben, sollen jetzt
im zweiten Teil unserer Abhandlung die zur weiteren Integration des Verkehrswesens
vordringlich zu treffenden Mafinahmen kurz behandelt werden. Dabei beginnen wir mit
den Mafnabmen zur Organisation der Verkebrsmiirkte.

Anliflich seiner Tagung vom 18. Juli 1968 hat der Rat der Europiischen Gemeinschaften
schon einige wichtige Mafinahmen zur Organisation der Verkehrsmirkte getroffen. Es
handelt sich, wie in Abschnitt IIIL. bereits ausgefiihrt wurde, um die Verordnungen iiber
die Bildung eines Gemeinschaftskontingents und iiber die Einfiihrung eines Margentarif-
systems im Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten sowie um die Verordnung
iiber die Anwendung von Wettbewerbsregeln auf dem Gebiet des Eisenbahn-, Straflen-
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und Binnenschiffsverkehrs. Diese Verordnungen regeln jeweils nur bestimmte Teilgebiete
der Marktorganisation. Sie miissen deshalb schon in nichster Zeit durch weitere Rege-
lungen erginzt werden. Hier sind insbesondere zu nennen:

a) Regelung des Zugangs zum Markt im Giiterkraflverkebr

Die vom Rat am 19, Juli 1968 erlassene Verordnung iiber die Bildung eines Gemein-
schaftskontingents erstreckt sich nur auf den Giiterkraftverkehr zwischen den Mitglied-
staaten und sieht auch hierfiir nur eine Teilregelung vor. Die Kommission hatte dem Rat
aber schon am 15. Juni 1967 einen Verordnungsvorschlag unterbreitet, der eine umfas-
sende Regelung des Zugangs zum Markt im gewerblichen Giiterkraftverkehr enthile2s).
Die vorgeschlagene Regelung soll zur Gewihrleistung eines gesunden Wettbewerbs im
Verkehrswesen beitragen, indem die Anpassung der Kapazititen an den Verkehrsbedarf
ermdglicht und ein Kapazititsiiberhang, der zu ruindsem Wettbewerb fithrt, vermieden
wird.

Der Verordnungsvorschlag enthilt ins einzelne gehende Vorschriften iiber die Voraus-
setzungen fiir die Zulassung zum Beruf des Giiterkraftverkehrsunternehmers. Diese sub-
jektiven Zulassungsbedingungen betreffen die persénliche Zuverlissigkeit, die finanzielle
Leistungsfihigkeit und die fachliche Eignung der Verkehrsunternehmer.

Der andere wichtigere Teil des Verordnungsvorschlages erstreckt sich auf die objeltiven
Zulassungsbedingungen fiir den Giiterkraftverkehr. Fiir den gewerblichen Giiterkraft-
verkehr ist ein umfassendes Genehmigungssystem vorgesehen. Dabei wird zwischen einer
»Zone A«, die mit 200 km Radius in etwa dem Bereich der deutschen Bezirksgenehmi-
gung entspricht, und einer »Zone B« unterschieden. Genehmigungen fiir diese »Fernver-
kehrs«-Zone berechtigen zum Giiterkraftverkehr zwischen verschiedenen A-Zonen eines
Mitgliedstaates oder innerhalb dieser Zonen. Fiir die Zulassung ist in jedem Fall zu prii-
fen, ob ein Verkehrsbediirfnis gegeben ist. Fiir die Entwicklung der Kapazitit in der
»Zone B« sollen die Mitgliedstaaten jeweils fiir 5 Jahre ein sogenanntes Indikativ-Pro-
gramm aufstellen. Auf Grundlage dieses Programms setzt jeder Mitgliedstaat jihrlich
das Volumen der Gesamtkapazitit fest, das erforderlich ist, um den Verkehrsbedarf,
insbesondere im Giiterkraftverkehr, zu decken. Hiernach wird dann der Umfang der
Neuzulassungen festgelegt. Der Verordnungsvorschlag sieht weiter eine erste Regelung
fiir die Zulassung von Inhabern einer Gemeinschaftsgenehmigung zum Verkehr innerhalb
eines Mitgliedstaates vor, in dem sie nicht ansissig sind. Danach ist es zuldssig, eine
Beférderung im Binnenverkehr im Anschluf an eine Beforderung im grenziiberschrei-
tenden Verkehr auszufiihren.

Die Verwirklichung dieses Verordnungsvorschlages wiirde einen wesentlichen Schritt auf
dem Wege zur Schaffung einheitlicher Bedingungen fiir die Titigkeit der Giiterkraftver-
kehrsunternehmer im Bereich der Gemeinschaft darstellen. Es wird sicher aber erst nach
langwierigen Erdrterungen im Rat mbglich sein, die bisher sehr unterschiedlichen Rege-
lungen der einzelnen Mitgliedstaaten zu vereinheitlichen. Denn abgesehen davon, daff
die Ansichten der Mitgliedstaaten iiber die Notwendigkeit und die Tragweite von Kapa-
zititsregelungen fiir den Gliterkraftverkehr sehr divergierén, lifit sich diese Frage nicht
losgelost vom Problem der Gesamtkapazitit aller drei Binnenverkehrstriger I6sen.

Auf dem Gebiet des Zugangs zum Marke im Giiterkraftverkehr hat die Kommission dem

23) Amtsblatt der EG, 1967, Nr. 254, S. 3.
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Rat weiter am 23. Juli 1968 den Vorschlag fiir eine Entscheidung des Rates iiber die An-
passung der bilateralen Kontingente und der Zahl der Transitgenehmigungen fiir den
Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten vorgelegt26). Diese Regelung soll es er-
mdglichen, bis zur Einfithrung einer umfassenden Gemeinschaftsregelung fiir den Giiter-
kraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten die bestchenden bilateralen Kontingente dem
Bedarf an Giiterverkehr, insbesondere dem Bedarf an Giiterkraftverkehr, anzupassen.
Hierzu sind von 1970 an diese Kontingente ebenso wie die Transitgenehmigungen jihr-
lich zu iiberpriifen und erforderlichenfalls neu festzusetzen.

b) Regelung des Zugangs zum Beruf des Personenkraflverkehrsunternebmers

Die Fragen einer gemeinschaftlichen Organisation der Mirkte des gewerblichen Personen-
kraftverkehrs sind fiir die gemeinsame Verkehrspolitik nicht von vorrangiger Bedeutung.
Der Rat hatte sich deshalb auf Vorschlag der Kommission zunichst damit begniigt, mit
der Verordnung Nr, 117/66/EWG vom 28. Juli 1966 einige gemeinsame Regeln fiir den
grenziiberschreitenden Personenverkehr mit Kraftomnibussen festzulegen.??) Ein neuer
Vorschlag, den die Kommission dem Rat am 16. Juli 1968 iibermittelt hat28), geht iiber
diesen Rahmen hinaus. Wie in der entsprechenden Regelung fiir den Giiterkraftverkehr
sieht dieser Vorschlag ins einzelne gehende subjektive Zulassungsbedingungen vor. Thre
einheitliche Anwendung soll die personliche Zuverlissigkeit, die finanzielle Leistungs-
fihigkeit und die fachliche Eignung der Unternchmer, die gewerblichen Personenkraft-
verkehr betreiben, sowohl im innerstaatlichen als auch im grenziiberschreitenden Verkehr
gewihrleisten. Im Gegensatz zu der fiir den Gliterkraftverkehr vorgeschlagenen Rege-
lung sind fiir den Personenkraftverkehr objektive Zulassungsbedingungen jedoch nicht
vorgesehen.

c) Regelung des Zugangs zum Markt im Binnenschiffsgiiterverkebr

Die Marktstruktur der Binnenschiffahrt ist besonders unausgeglichen. Das Nebenein-
ander und Mischformen von gewerblichem Verkehr und Werkverkehr, von handwerklich
arbeitenden Partikulieren und Grofireedercien, die saisonalen Angebots- und Nachfrage-
schwankungen und die weitgehende Umschichtung des Verkehrsangebots und der Ver-
kehrsnachfrage nach dem Zweiten Weltkrieg haben zu anhaltenden Uberkapazititen und
damit zu ruindsem Wettbewerb und Preisverfall gefithrr. Die Versuche des Gewerbes,
durch Wirtschaftskonferenzen, durch Kooperation und durch Kartelibildung zu einer
dauerhaften Bereinigung der Marktsituation zu gelangen, sind bisher im ganzen erfolglos
geblieben. Zu diesen Strukturbesonderheiten kommt hinzu, dafl alle Mitgliedstaaten, die
am Rheinverkehr beteiligt sind, den nationalen Verkehr einer schr straffen Regelung un-
terworfen haben, wogegen im internationalen Verkehr auf Grund der Mannheimer Akte
vollige Freiheit besteht. Bei dieser Sachlage hat die Kommission nach eingehender Prii-
fung aller Aspekte des Problems dem Rat am 23, November 1967 einen umfassenden
Vorschlag fiir eine Verordnung des Rates iiber den Zugang zum Markt im Binnenschiffs-
giiterverkehr vorgelegt®).

26y Amusblatt der EG, 1968, Nr. C 123, S, 2.
27) Amzsblatt der EG, 1966, S. 2688.

28) Amtsblatt der EG, 1968, Nr. C 95, S. 38.
20) Amtsblatt der EG, 1968, Nr. C 95, S. 1.
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Wie die Regelungen fiir den Giiter- und Personenkraftverkehr enthilt der Vorschlag ins
einzelne gehende subjektive Zulassungsbedingungen. Fiir die Ausiibung des Berufes des

Unternchmers im Giiterverkehr mit Binnenschiffen ist danach eine besondere Lizenz
erforderlich.

Der Schwerpunkt des Verordnungsvorschlages liegt aber bei den Mafinahmen zur Kapa-
zititsregelung, zu deren Durchfithrung das Binnenwasserstraflennetz der Gememschftf%
in drei Becken eingeteilt wird. Diese Kapazititsregelung sieht keinerlei mengenmiRige
oder sonstige Beschrinkungen vor. Alle natiirlichen oder juristischen Personen, deren
Wasserfahrzeuge in einem Mitgliedstaat eingetragen sind, sollen unemgfeschr'zinkt befugt
sein, Binnenschiffsgiiterverkehr zwischen Mitgliedstaaten oder im Transitverkehr auszu-
fithren. Diese Befugnis soll spiter auf die Teilnahme am innerstaatlichen Binnenschiffs-
gitterverkehr in einem anderen Mitgliedstaat erweitert werden. Die vorgesehene
Kapazititsregelung wird vielmehr in zeitweiligen und dauernden Stillegungsmaf-
nahmen bestehen, durch die eine Anpassung des Angebots an die Verkehrsnachfrage
herbeigefiihrt werden soll. Grundlage dieses Systems bildet die Einfﬁhrung.einer so-
genannten Eintragungsbescheinigung, die zum gewerblichen Verkehr berechtigt. Hier-
fiir ist jihrlich eine Gebiihr zu entrichten, die beispielsweise fiir ein auf dem Rhein cin-
gesetztes Motorfrachtschiff mit 1000 Tonnen Ladefihigkeit 1800,— DM betragen wiirde.
In Wirklichkeit wiirde es sich demnach nicht um eine Gebiihr, sondern um eine Art Fahr-
zeugstener handeln. Das Aufkommen dieser »Gebithren« und der bei Verstsfen gegen
die Verordnung verhingten Bufigelder soll dazu dienen, Stillegungsvergiitungen an die-
jenigen Unternehmer zu zahlen, die ithre Schiffe freiwillig stillegen. Vor Anwendung die-
ser Mafinahmen mufl die Kommission jedoch zuniichst festgestellt haben, dafl durch einen
zeitweiligen Kapazititsiiberhang schwerwiegende Marktstérungen hervorgerufen wer-
den, und dementsprechend eine Entscheidung iiber die Stillegung treffen. Die Sitze der
Stillegungsgebiihren sind so bemessen, daff sie den Unternehmern einen ausreichenden
Anreiz bieten, soviel Schiffe stillzulegen, wie es fiir die Wiederherstellung einer normalen
Situation erforderlich ist.

Stellt die Kommission fiir ein bestimmtes Becken und fiir bestimmte Fahrzeugarten eine
Entwicklung in Richtung auf einen strukturellen Kapazititsiberhang hin fest, so be-
stimmt sie, dafl fiir diesen Bereich Genehmigungen fiir die Indienststellung neuer Fahe-
zeuge nur gegen Entrichtung stark erhhter Gebiihren erteilt werden. Wird das Bestehen
eines strukturellen Kapazititsiiberhangs festgestellt, so ist die Erteilung derartiger Geneh-
migungen iiberhaupt auszusetzen. Solange eine dieser Mafnahmen angewandt wird,
kann die Kommission die Gewdhrung von Vergiitungen fiir das Abwracken von fahr-
tiichtigen Wasserfahrzeugen beschliefen. — Schlieflich enthilt der Verordnungsvorschlag
die zur Anwendung der Regelung erforderlichen Uberwachungs- und Strafbestimmungen.

Der Uberblick iiber die wesentlichen Vorschriften der von der Kommission fiir den Bin-
nenschiffsgiiterverkehr vorgeschlagenen Regelung diirfte deutlich gemacht haben, wie
schwierig es sein wird, eine Losung dieser auferordentlich komplizierten und komplexen
Fragen herbeizufiihren. Durch die Mannheimer Akte ergeben sich noch zusitzliche poli-
tische Probleme, die gegebenenfalls in Verhandlungen mit den Unterzeichnerstaaten, die
nicht der EWG angehdren, gelost werden miissen. Entsprechende Verhandlungen sind

im Rahmen der Verordnung iiber die Anwendung von Wettbewerbsregeln auf den Ver-
kehr bereits aufgenommen worden.
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d) Tarifregelung fiir die drei Binnenverkebrstriger

In seiner Ubereinkunft vom 22. Juni 1965 hatte sich der Rat {iber die Grundziige einer
gemeinsamen Organisation des Verkehrsmarktes geeinigt und dabei auch schon die wich-
tigsten Elemente einer gemeinsamen Tarifregelung festgelegt. Danach sollte fiir bestimmte
Verkehrskategorien in einer ersten Stufe cin obligatorisches Margentarifsystem eingefiihrt
werden. Fiir den grenziiberschreitenden Binnenschiffsverkehr war dagegen die sofortige
Einfilhrung von Referenztarifen, das heiffit praktisch die freie Preisbildung auf der
Grundlage von Richtpreisen, vorgesechen. In einer zweiten Stufe sollte die Anwendung
der Referenztarife auf weitere Verkehrskategorien ausgedehnt werden. Im iibrigen sah
die Ubereinkunft die Verdffentlichung der obligatorischen Margentarife und der Refe-
‘renztarife sowie die Einsetzung eines Ausschusses zur Uberwachung des Marktes vor,

Insbesondere wegen nicht zu {iberbriickender Meinungsverschiedenheiten hinsichtlich der
Anwendung einer derartigen Tarifregelung auf die Rheinschiffahrt konnte die Uberein-
kunft des Rates vom 22. Juni 1965 nicht verwirklicht werden. Der Rat hat sich deshalb
bisher auf den Erlaf einer Verordnung iiber die Einfilhrung eines obligatorischen Mar-
gentarifsystems im Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten beschrinkt. Die
Dienststellen der Kommission sind zur Zeit mit der Ausarbeitung von Vorschriften zur
Anwendung dieses Tarifsystems befafit, mit denen vor allem das Verfahren fiir die Ver-
Sffentlichung der Tarife und Sondervereinbarungen geregelt werden soll. Dariiber hinaus
wird es zur Verwirklichung einer Organisation des Verkehrsmarktes aber erforderlich
sein, entsprechende Verordnungen iiber die Einfilhrung eines gemeinschaftlichen Tarif-
systems fiir den Eisenbahn- und Binnenschiffsgiiterverkehr vorzusehen. Dazu miifite aber
zundchst die Frage der Anwendung einer derartigen Regelung auf die Rheinschiffahrt
politisch gekldrt werden.

Auf dem Tarifgebiet miissen weiter Mafinahmen zur Bescitigung von Diskriminierungen
entsprechend Artikel 79 Absatz 2 EWG-Vertrag getroffen werden. Die vom Rat bereits
1960 erlassene Verordnung Nr. 11/6039) erstreckt sich nimlich entsprechend Artikel 79
Absatz 1 des Vertrages nur auf Diskriminierungen bei Beférderungen in denselben Ver-
kehrsverbindungen. Die Kommission hatte dem Rat deshalb bereits am 29. Oktober 1965
einen Verordnungsvorschlagdl) vorgelegt, der ein umfassendes Verbot von Diskriminie-
rungen auf dem Gebiet der Preise und Bedingungen im Verkehr vorsah, und sich auch
auf Sondertarife fiir den Verkehr von und nach den Seehifen erstrecken sollte. Die Er-
gebnisse der Konsultation des Europiischen Parlaments und des Wirtschafts- und Sozial-
ausschusses haben die Kommission aber veranlafit, dem Rat am 30, Juli 1968 einen ge-
dnderten Vorschlag®?) vorzulegen, der jetzt eine abschliefende Aufzihlung der unter das
Verbot fallenden Preise und Beforderungsbedingungen enthiilt, worunter die Seehafen-
tarife nicht aufgefiihre sind, Hierfiir miifite spiter eine besondere Regelung getroffen
werden. Von dem grundsitzlichen Verbot bleiben nur Differenzierungen nach dem Her-
kunfts- oder Bestimmungsland der beférderten Giiter oder nach der Staatsangehdriglheit
der Verkehrsnutzer ausgenommen, die sich ausschliefllich aus der Wettbewerbslage oder
aus den technischen und wirtschaftlichen Eigenarten der betreffenden Verkehrsunterneh-
men ergeben. Der Vorschlag sicht vor, daf fiir die Uberwachung und fiir Sanktionen die
Vorschriften der Verordnung Nr. 11/60 des Rates entsprechend anzuwenden sind.

30) Amtsblatt der EG, 1960, S, 1121,
81) Amtsblate der EG, 1966, S. 964.
32) Dokument KOM (68) 289 endg. vom 25. Juli 1968 — unvertffentliche,
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e) Mafnabmen auf dem Gebiet der Infrastruktur und zur Regelung bestimmter
technischer Fragen

Der Rat hat am 28. Februar 1966 eine Entscheidung iiber die Einfiihrung eines Bera-
tungsverfahrens auf dem Gebiet der Infrastruktur-Investitionen fiir den Verkehr er-
lassen33), Danach teilen die Mitgliedstaaten der Kommission diejenigen Investitionsvor-
haben von gemeinschaftlichem Interesse mit, die den Bau neuer Verbindungswege der
drei Binnenverkehrstriger oder cine betriichtliche ErhShung der Kapazitit bestehender
Verbindungswege vorsehen. Die Kommission unterrichtet die iibrigen Mitgliedstaaten
iiber die ihr mitgeteilten Investitionsvorhaben und fithrt gegebenenfalls hieriiber eine
Beratung mit ihnen durch. Dieses Verfahren ist inzwischen auf den Straflen- und Binnen-
schiffahrtssektor angewandt worden, Auf Grund der bei Anwendung der Entscheidung ge-
sammelten Erfahrungen wird die Kommission spiter priifen miissen, ob die weitere Ent-
wicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik nicht den Ubergang zu einer gemeinschaftli-
chen Programmierung und Koordinierung der wichtigsten Infrastrukeur-Investitionen

erforderlich macht.

Ebenso wird zu priifen sein, ob nicht an die Stelle der bisherigen einzelstaatlichen Rege-
lungen zur Festsetzung der zulissigen Abmessung und Gewichte der Strafenverkehrs-
fahrzeuge eine gemeinschaftliche Regelung treten sollte. Zu diesem Zwedck hatte die Kom-
mission dem Rat bereits am 6. September 1962 einen Richtlinienvorschlag vorgelegt3t)
und ihm am 9. April 1963 und 21. Mai 1964 Anderungen hierzu vorgeschlagen. Der Rat
hat sich tiber diesen Vorschlag bisher nicht einigen kénnen. Es kann allerdings festgestellt
werden, dafl die Mitgliedstaaten ihre nationalen Vorschriften weitgehend an die in der
Richtlinie vorgesehenen Abmessungen und Gewichte angepafit haben, so daf es im grenz-
iiberschreitenden Verkehr nicht zu ernstlichen Storungen gekommen ist. Bei der Losung
dieser Frage kommt dem Gesichtspunkr der Verkehrssicherheit besondere Bedeutung zu.

VL

Wie wir in den Abschnitten III. und IV. gesehen haben, hat der Rat bereits einige wich-
tige Regelungen zur Angleichung der Wettbewerbsbedingungen der drei Binnenverkebrs-
trager angenommen. Aber auch auf diesem Teilgebiet der gemeinsamen Verkehrspolitik
bleﬁbt noch viel zu tun iibrig. Dabei handelt es sich im wesentlichen um folgende Mag-
nahmen:

a) Verordnung iber Beibilfen an Unternehmen des Eisenbabn-, Strafien- und
Binnenschiffsverkebrs ;

Die Kommission hat dem Rat entsprechend dem ihr durch Artikel 9 Absatz 1 der Ent-
scheidung Nr. 65/271/EWG vom 13. Mai 1965 erteilten Auftrag schon am 14, Juli 1966
einen Verordnungsvorschlag vorgelegt®). Dieser Vorschlag sieht die Ausdehnung des

33) Amtsblate der EG, 1966, S, 583,
34) Dokument KOM (62) 244 endg. vom 6. September 1962 — unverifentlicht.
35) Amtsblatt der EG, 1966, S. 3192,
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grundsitzlichen Beihilfenverbots des Artikels 92 Absatz 1 EWG-Vertrag auf staatliche
oder aus staatlichen Mitteln gewidhrte Bethilfen vor, die zwar durch die Beglinstigung
bestimmter Verkehrsunternehmen oder Verkehrstriger den Wettbewerb verfilschen, die
aber den Handel zwischen den Mitgliedstaaten nicht beeintriichtigen. Der Vorschlag ent-
hiilt weiter cine Abgrenzung der Beihilfen, die den Erfordernissen der Koordinierung des
Verkehrs entsprechend an Hand allgemeiner Kriterien sowic eine Definition der Beihil-
fen, die der Abgeltung bestimmter mit dem Begriff des 6ffentlichen Dienstes zusammen-
hingender Leistungen entsprechen. Schlieflich werden die allgemcinen Verfahrensregeln
des Artikels 93 EWG-Vertrag an die besonderen Erfordernisse der Verkehrsmirkte an-
gepafit.

AnlaBlich seiner Tagung vom 18. Juli 1968 hat sich der Rat iiber diese Verordnung noch
nicht einigen kdnnen. Meinungsverschiedenheiten bestanden insbesondere iiber die Zulis-
sigkeit von Beihilfen zur Entwicklung neuer Verkehrsformen und -techniken. Der Rat
hat die Kommission deshalb beauftragt, die im Rahmen einer Gesamtregelung fiir die
Anwendung der Artikel 77 und 92-94 EWG-Vertrag auf dem Verkehrssektor zu
16senden Fragen zu untersuchen und ihm vor Ende Oktober 1968 Vorschlige hierzu zu
unterbreiten. Die Kommission hat dem Rat daraufhin eine Untersuchung vorgelegt,
in der sie zum Ergebnis kommt, sie halte angesichts der inzwischen cingetretenen Ent-
wicklung, insbesondere wegen der kurz bevorstchenden Verabschiedung von Verordnungen
iiber die Verpflichtungen des &ffentlichen Dienstes und iiber die Normalisierung der Kon-
ten, eine besondere Beihilfenregelung fiir den Verkehr nicht mehr fiir erforderlich.

Der zustindige Ausschufl des Rates hat die Priifung des Verordnungsvorschlages inzwi-
schen wiederaufgenommen und erbrtert zur Zeit einen Entwurf der franzésischen Dele-
gation, der eine umfassende Beihilferegelung fiir den Verkehr vorsicht, dhnlich wie sie die
Verordnung Nr. 1017 des Rates fiir die Kartelle darstellt.

b) Harmonisierung der Vorschrifien, die die finanziellen Beziehungen zwischen den
Mitgliedstaaten und ibren Eisenbabnunternebmen regeln

Artikel 8 der Entscheidung des Rates Nr. 65/271/EWG vom 13. Mai 1965 schreibt vor,
daR ab 1. Januar 1968 die Vorschriften iiber die finanziellen Bezichungen zwischen den
Mitgliedstaaten und den Eisenbahnunternehmen schrittweise harmonisiert werden. Die
Harmonisierung hat die finanzielle Selbstindigkeit der Eisenbahnunternehmen zum Ziel.
Sie soll bis zum 31. Dezember 1972 abgeschlossen sein. Aus der Ziclsetzung ergibt sich
bereits, wie schwierig diese Aktion sein wird: geht es doch letztlich darum, die chronische
Defizitsituation, wie sie zur Zeit alle Eisenbahnen im Bereich der Gemeinschaft aufweisen,
dauerhaft zu bereinigen. Die Losung diirfte nach vorheriger Normalisierung der Konten
und Abbau bzw. Ausgleich der Verpflichtungen des &ffentlichen Dienstes wohl nur darin
gefunden werden kdnnen, dafl die Mitgliedstaaten ihre Tisenbahnen mit ausrcichendem
Eigenkapital ausstatten und ihnen gentigend Spielraum fiir unternchmerische Betiitigung
lassen. Soweit den Eisenbahnen weiterhin Belastungen aus auflerSkonomischen Zielset-
zungen entstehen, wiren sie jeweils auszugleichen.

Die Dienststellen der Kommission sind zur Zeit mit der Priifung der sehr komplexen
Fragen, die die Anwendung des Artikels 8 der genannten Entscheidung aufwirft, befafit.
Da die in den einzelnen Mitglicdstaaten bestehenden Regelungen stark voneinander ab-
weichen und den behandelten Fragen grofie politische Bedeutung zukommt, wird die
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Kommission wohl kaum vor 1970 in der Lage sein, dem Rat die erforderlichen Mafinah-
men vorzuschlagen.

c) Harmonisierung der Sozialvorschriflen auf dem Gebiet des Verkebrs

Auch fiir diese Mafinahmen, die von gleicher Wichtigkeit fiir die Sozialpolitik wie fiir
die Verkehrspolitik der Gemeinschaft sind, enthilt die Entscheidung des Rates Nr. 65/
271/EWG vom 13. Mai 1965 in ihren Artikeln 10~13 bereits eine Rahmenregelung mit
einem genauen Zeitplan. Danach sind insbesondere die spezifischen Rechts- und Verwal-
tungsvorschriften iiber die Arbeitsbedingungen bei den drei Binnenverkehrstrigern auf
dem Wege des Fortschritts anzugleichen. Weiter sind die Vorschriften tiber die Zusammen-
setzung des Fahrpersonals eines jeden Verkehrstrigers nach gemeinschaftlichen Normen
zu vereinheitlichen. Schlieflich sind die Vorschriften {iber die Arbeits- und Ruhezeit im
Bereich der einzelnen Verkehrstriger zu harmonisieren.

Eine erste wichtige Regelung auf diesem Gebict hat der Rat mit dem Erlafl der Verord-
nung iiber die Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriflen im Straflenverkebr vom
25.Mirz 1969 angenommen3t). Diese Regelung soll spiter noch durch eine allgemeine
Regelung der Arbeitsbedingungen im Straflenverkehr erginzt werden. — Fiir den Eisen-
bahn- und Binnenschiffsverkehr sind entsprechende Regelungen auszuarbeiten. Die
Dienststellen der Kommission haben ‘die notwendigen Vorarbeiten schon vor lingerer
Zeit eingeleitet.

Im Zusammenhang mit der Harmonisierung der Sozialvorschriften im Verkehr ist darauf
hinzuweisen, welche Bedeutung derartige Mafinahmen einerseits fiir die Verkehrssicher-
heit, andererseits fiir die Kostensituation der einzelnen Verkehrstriger und -verkehrsun-
ternehmen haben. Insoweit stellen sie ein wichtiges Element der Angleichung der Wett-
bewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstriigern und damit der gemeinsamen Ver-
kehrspolitik insgesamt dar.

d) Harmonisierung der spezifischen Stenervorschriflen auf dem Gebiet des Verkehrs

Die Artikel 1—4 der Entscheidung des Rates Nr. 65/271/EWG vom 13. Mai 1965 sehen
die Angleichung der sehr unterschiedlichen Steuersysteme vor, die in den Mitgliedstaaten
fiir die dret Binnenverkehrstriiger bestehen. Mit seiner Richtlinie vom 19. Juli 1968 hat
der Rat eine Regelung zur Vereinheitlichung der Vorschriften iiber die abgabenfreie Fin-
fuhr des in den Treibstoffbehiltern der Nutzkraftfahrzeuge enthaltenen Treibstoffes er-
lassen, wie es Artikel 1 Absatz 2 der Entscheidung Nr. 65/271/EWG vorschreibt. Eine
entsprechende Regelung fiir die Binnenschiffahrt steht noch aus.

Uber die weitere in Artikel 1 der genannten Entscheidung vorgesehene Mafinahme, die
Beseitigung der Doppelbestenerung bei der Kraftfahrzeugstener im grenziiberschreitenden
Verkebr37) hatte der Rat sich anldflich seiner Tagung vom 18. Juli 1968 bereits grund-
sitzlich geeinigt. Danach sollte eine derartige Regelung auf dem Territorialititsprinzip
beruhen. Die auslindischen Kraftfahrzeuge wiirden demnach fiir die Dauer ihres Auf-
enthalts wie entsprechende inldndische Kraftfahrzeuge zur Kraftfahrzeugsteuer herange-

36y Siche hierzu dic Ausfithrungen unter III e).
37) Der Vorschlag der Kommission datiert vom 18. Mirz 1964.
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zogen. Zum Ausgleich wiirden ihnen aber fiir diese Zeit im Zulassungsland die Kraft-
fahrzeugsteuern erlassen. Von diesem Grundsatz kann jedoch abgewichen werden, wenn
zwei oder mehrere Mitgliedstaaten vereinbaren, daf die Besteuerung ausschlieflich im
Zulassungsland erfolge. Inzwischen sind in dieser Frage neue Schwierigkeiten aufgetreten,
so dafl der Rat anliflich seiner Tagung vom 17. und 18. Mirz 1969 den Ausschufl der
Stindigen Vertreter beauftragt hat, seine Bemithungen um eine Lsung festzusctzen.

Weitere wichtige Mafinahmen sehen die Artikel 3 und 4 der Entscheidung Nr. 65/271/
EWG vor. Danach wiirden die Mitgliedstaaten, sobald ein gemeinsames Umsatzsteuer-
system vom Rat beschlossen und in den Mirtgliedstaaten in Kraft geserzt worden ist, die-
ses System ebenfalls auf die Giiterbeférderung im Eisenbahn-, Straflen- und Binnen-
schiffsverkehr an. Die Modalititen hierfiir sind noch festzulegen. Das gemeinsame Um-
satzsteuersystem tritt an die Stelle der bisher auf die Giiterbeforderung erhobenen spezi-
fischen Steuern. Die Besteuerung des Werkverkehrs mufl in ihren Auswirkungen der des
gewerblichen Verkehrs entsprechen. — Die zur Anwendung dieser Vorschriften erforder-
lichen Mafinahmen stehen in engem Zusammenhang mit den Mafinahmen der allgemeinen
Steuerpolitik der Gemeinschaft und kénnen erst im Anschluf an deren Verwirklichung
getroffen werden.

e) Angemessene Anlastung der Wegekosten fiir die drei Binnenverkebrstriger

Die angemessene Anlastung der Wegekosten fiir die drei Binnenverkehrstriger stelle ein
Schliisselproblem der nationalen und ebenso der gemeinsamen Verkehrspolitik dar. Das
Problem besteht hauptsichlich darin, geeignete Berechnungsmethoden zu entwickeln, die
es erlauben festzustellen, wieweit die verschiedenen Benutzerkategorien Wegekosten ver-
ursachen, und sie dementsprechend zu deren Deckung heranzuziehen. Dabei hat diese Frage
neben ihrer grofien fiskalischen Bedeutung entscheidendes Gewicht fiir die Angleichung
der Wettbewerbsbedingungen zwischen den drei Binnenverkehrstrigern. Die Eisenbahnen
sind nimlich solange benachteiligt, als nicht sichergestellt ist, daf die mit ihnen im Wett-
bewerb stehenden Unternehmen des Straflen- und Binnenschiffsverkehrs, einschliefilich
des Werkverkehrs, die von ihnen verursachten Wegekosten auch decken. Um einen Ein-
druck von der wirtschaftlichen Bedeutung dieser Frage zu geben, sei angefithrt, dafl die
franzsischen Staatsbahnen seit langem vom Staat sogenannte Koordinierungsbeihilfen
zur Abgeltung von 60 v. H. ihrer Aufwendungen fiir die Unterhaltung und Erneuerung
der Bahnanlagen erhalten, und dafl dieser staatliche Beitrag im Jahr 1967 mehr als 1
Mrd. NF betragen hat.

Die Kommission hat sich schon frithzeitig mit dem Problem einer angemessenen Anla-
stung der Wegekosten befaflt. Nach entsprechenden Vorarbeiten sind auf Grundlage
der Lntscheidungen vom 22. Juni 1964%8) und vom 13. Mai 1965%9) in enger Ver-
bindung mit den zustindigen Stellen der Mitgliedstaaten eingehende Untersuchungen
angestellt worden, mit deren Auswertung die Dienststellen der Kommission noch befafit
sind. Die Kommission wird dem Rat zu gegebener Zeit einen umfassenden Bericht iiber
die Ergebnisse dieser Untersuchungen vorlegen. Sie hat dem Rat aber schon jetzt zwei
wichtige Vorschlige iibermittelt.

38) Amtsblatt der EG, 1964, S. 1598.
39) Amtsblast der EG, 1965, S. 1473,
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Der Verordnungsvorschlag vom 8. Juli 19681) sieht die Einfiihrung einer einheitlichen
und stindigen Buchfilhrung iiber die Ausgaben fiir die Verkehrswege des Eisenbahn-,
Straflen- und Binnenschiffsverkehrs vor. In der Anlage zu diesem Verordnungsvorschlag
ist fiir jeden Verkehrstriger ein Schema fiir die Aufschliisselung der Investitionsausgaben,
der laufenden Ausgaben sowie der allgemeinen und sonstigen Ausgaben wiedergegeben,
das bei der Verbuchung von allen Mitgliedstaaten einheitlich anzuwenden ist. Die Kom-
mission ist fiir die Koordinierung der Arbeiten verantwortlich.

Wenn sich dieser Vorschlag auf Mafinahmen mehr technischer Art beschrinkt, so kommt
dem Vorschlag fiir eine Erste Richtlinie des Rates zur Anpassung der nationalen Systeme
der Stener fiir Nutzfabrzenge vom 16. Juli 1968%1) grofle verkehrspolitische Bedeutung
zu. Es ist nimlich vorgesehen, dafl die Mitgliedstaaten mit Wirkung vom 1. Januar 1970
ihre sehr unterschiedlichen Systeme der Besteuerung der Nutzfahrzeuge im Strafenver-
kehr den Vorschriften der Richtlinie anpassen. Die bisher bestehenden Steuern und Ab-
gaben auf Nutzfahrzeuge sind aufzuheben und durch eine Abgabe fiir die Benutzung der
Straflen zu ersetzen, Sonstige Steuern und Abgaben auf den Verkehr mit oder das Hal-
ten von Nutzfahrzeugen sind verboten. Die Sitze der Abgabe fiir die Straffenbenutzung
werden nach Gesamtgewichtsstufen differenziert. Die Richtlinie sieht Kriterien vor, nach
denen die Sitze der Abgabe festzulegen sind. Hierbei spielen die Summe der Treibstoff-
steuer und die Summe der sog. Grenzkosten der Benutzung eine ausschlaggebende Rolle.
Fiir die Ermittlung der Grenzkosten der Benutzung sind die Methoden anzuwenden, die
bei der vor kurzem abgeschlossenen Musteruntersuchung festgelegt worden sind. Diese
von der Kommission mit Unterstiitzung der franzdsischen Regierung durchgefiihrte Un-
tersuchung hat die Verkehrswegekosten bei den drei Binnenverkehrstrigern in der Ver-
bindung Paris—Le Havre zum Gegenstand.

Die Annahme dieser Richtlinie durch den Rat wiirde einen ersten wichtigen Schritt in
Richtung auf eine angemessene Anlastung der Wegekosten im Straflenverkehr darstellen,

Im Zusammenhang mit den Ergebnissen der vorstehend genannten Musteruntersuchung
steht ein weiterer Vorschlag der Kommission vom 19. Juli 19682), der in Form einer
Entscheidung des Rates vorsieht, dafl zusitzliche Einzeluntersuchungen iiber Verkehrs-
verbindungen zwischen zwei Staaten oder Wirtschaftsgebieten oder iiber ein Wegenetz
in einem rdumlich begrenzten Gebiet nicht mehr erforderlich sind. Dagegen sollen die
Mitgliedstaaten aufler Luxemburg Untersuchungen durchfithren, um die theoretischen
und praktischen Probleme aufzuzeigen, die die Abgeltung der Benutzung des Strafien-
netzes in Stadtgebieten aufwirfi.

Die Ausfithrungen diirften deutlich gemacht haben, wiec komplex und kompliziert die
Probleme sind, die auf dem Gebiet der Anlastung der Wegekosten zu 18sen sind. Bis zum
Ende des Jahres 1969 wird daher wohl nur ein Teil der erforderlichen Mafinahmen ver-
wirklicht werden konnen. Ebenso wie die Regelung der finanziellen Beziehungen zwischen
den Staaten und ihren Eisenbahnunternehmen stellt auch die Losung des Wegekosten-
problems eine entscheidende Voraussetzung fiir die Hetstellung geordneter Wettbewerbs-
verhiiltnisse im Verkehr dar.

40y Amtsblatt der EG, 1968, Nr. C 95, S. 34.
41y Amtsblatt der EG, 1968, Nr, C 95, S. 44,
42) Amtsblatt der EG, 1968, Nr. C 123, S. 1,
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VIL

Wie der Uberblidk fiber die zur Verwirklichung der gemeinsamen Verkehrspolitik kurz-
fristig zu treffenden Mafinahmen gezeigt hat, sind die Vorbereitungen fiir einen wesent-
lichen Teil dieser Politik inzwischen soweit fortgeschritten, daf mit ihrer Verwirklichung
zwar nicht bis zum Ende der Ubergangszeit, aber doch etwa bis Ende 1970 gerechnet
werden kann. Damit wiirden dann die Grundlagen fiir den gemeinsamen Verkehrsmarke
geschaffen sein. Sein endgiiltiger Ausbau wird jedoch selbst bei weitgehender Kompro-
mifibereitschaft aller Beteiligten noch jahrelang zielbewufite Arbeit der Organe der Ge-
meinschaft erfordern. Hierbei kommt der Kommission, wie schon bisher, die Rolle des
Schrittmachers zu. Sie mufl durch Vorlage sachgerechter Vorschlige den Rat in die Lage
versetzen, die erforderlichen Mafinahmen zum richtigen Zeitpunkt zu treffen. Zur Vor-
bereitung dieser Vorschlige ist die stindige und moglichst enge Zusammenarbeit zwischen
den Dienststellen der Kommission und denen der Mitgliedstaaten erforderlich. Dariiber
hinaus werden wie bisher auch unabhingige Sachverstindige von Fall zu Fall herange-
zogen werden.

Im iibrigen hat diec Kommission laufend ihre andere Aufgabe wahrzunehmen und iiber
die Einhaltung des EWG-Vertrages und der zu seiner Anwendung erlassenen Vorschrif-
ten zu wachen. Auf diese politisch sehr bedeutsame Aufgabe kann im Rahmen dieser
Abhandlung nicht niher eingegangen werden.

Es ist in dicsem Rahmen ebenfalls nicht mdglich, die Einzelheiten eines langfristigen
»verkehrspolitischen Programms« der Gemeinschaft aufzuzeigen. Hierzu wiire eine beson-
dere Untersuchung erforderlich, die sich ausschlieflich mit der langfristigen Entwicklung
befassen miifite. Voraussetzung fiir die nach 1970 zu treffenden Mafinahmen ist in jedem
Fall, dafl der Rat bis dahin die in den Abschnitten V. und V1. im cinzelnen beschricbenen
Regelungen zur Angleichung der Wettbewerbsbedingungen und zur Organisation der
Verkehrsmirkte in Kraft gesetzt hat.

Es ging uns in dieser Abhandlung vor allem darum aufzuzeigen, wieweit sich das Gebiet
der gemeinsamen Verkehrspolitik erstreckt, welche hauptsichlichen Probleme hier zu
16sen und welches die hierbei einzusetzenden Mittel sind.

Bei aller Vielfalt der Einzelziele dieser Politik und der zu ihrer Verwirklichung zu
treffenden Mafinahmen darf jedoch nicht vergessen werden, dafl die gemeinsame Ver-
kehrspolitik nur einen Teil der Politik der Gemeinschaft darstellt und daf sie sich dem-
entsprechend in die Gesamtpolitik eingliedern mufl. Hierzu ist die enge Verbindung in
Form einer stindigen Koordinierung und Synchronisierung mit den iibrigen Bereichen
der Politik der Gemeinschaft erforderlich. Besonders wichtige Beriihrungspunkte ergeben
sich dabei mit der mittelfristigen Wirtschaftspolitik, der Regionalpolitik, der Wettbe-
werbspolitik, der Sozialpolitik und der gemeinsamen Agrarpolitik.

Wenn also die Integration des Verkehrswesens in die Politik der Gemeinschaft gewisser-
mafen die Kronung der Bemithungen der Gemeinschaft auf diesem Gebict bedeutet, so
ist das eigentliche Ziel der g<.zmeinsamen Verkehrspolitik doch niherliegend und mehr
pragmatisch: Durch die Angleichung der Wettbewerbsbedingungen und die Organisation
der Verkehrsmirkte sollen die Voraussetzungen fiir eine weitgehende Arbeitsteilung auch
im Verkehrswesen der Gemeinschaft geschaffen werden, um so eine optimale Dedkung
ihres Verkehrsbedarfs zu ermdglichen. Da der freie Wettbewerb dieses Optimum nicht

automatisch garantiert, sind Interventionen der Mitgliedstaaten oder der Gemeinschaft
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in groferem Umfang erforderlich. Eine derart pragmatische Auffassung hat nicht nur in
der nationalen verkehrspolitischen Diskussion, sondern gleicherweise in Briissel an Boden
gewonnen. Das fiir Verkehrsfragen zustindige Mitglied der Kommission der Furopii-
schen Gemeinschaften, Herr Minister Bodson, hat diese Auffassung erst kiirzlich vor dem
Beratenden Ausschufl der Europiischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl zum Ausdruck
gebracht. Mit der Wiedergabe dieser bemerkenswerten Ausfilhrungen, aus denen die
»geistige Distanz« zur Denkschrift der Kommission von 1961 iiber die Grundausrich-
tung der gemeinsamen Verkehrspolitik klar hervorgeht, méchte ich meinen Exkurs iiber
die gemeinsame Verkehrspolitik abschliefen:

»In Wirklichkeit, das einzige Ubel, woran dieser Wirtschaftszweig kranke, ist die
fehlende Ordnung; und aus diesem Grunde legt die gemeinsame Verkehrspolitil
die Betonung auf die Regelung des Wettbewerbs.

Im Verkehrswesen ist freier Wettbewerb fiir die schlecht ausgeriisteten und gefiithr-
ten Unternehmen gleichbedeutend mit der Fretheit, sich zu ruinieren und zugleich
andere Unternehmen, die sich technisch und wirtschaftlich angepafit haben, die tiber
ausreichende finanzielle Mittel verfiigen und die durch qualifizierte Personen ge-
filhre werden, ebenfalls zu ruinieren oder doch wenigstens in ihrer Entwicklung
zu beeintrichtigen.

Das Verkehrswesen hat, wie die anderen Wirtschaftszweige, den Ansporn durch
den Wettbewerb notig; aber mehr als andere Wirtschaftszweige braucht es einen
geregelten Wettbewerb. Die drei Verkehrstriger, die den Vorschriften des Ver-
trages von Rom unterliegen, haben zu unterschiedliche Strukturen, um sie dem
vollig freien Spiel der Marktkrifte iberlassen zu kdnnen. Es ist vielmehr erfor-
derlich, durch die Regelung des Wettbewerbs cin Gleichgewicht zwischen den Ver-
kehrsarten und Verkehrsunternehmen herzustellen.

Nur auf der Grundlage eines geordneten Wettbewerbs wird es moglich sein, die
Titigkeiten der verschiedenen Verkehrsarten und Verkehrsunternehmen so zu ko-
ordinieren, daf} sie der Nachfrage auf die rationellste und wirtschaftlichste Weise
entsprechen« 43),

43) V. Bodson, Quelques aspects des problémes des transports. Exposé devant le Comité consultatif de Ia
Communauté curopéenne du charbon ¢t de I'acier; Luxembourg,, le 16 janvier 1969 (Dok. 1800/69);
deutsche Ubersetzung vom Verfasser,
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Die Problematik der gem'einwirtschaftlichen Lasten .
im Rahmen der Kommerzialisicrungsbestrebungen der
Deutschen Bundesbahn

Von Dr. Worrcanc FrEmmuTH, BocrUM

Es hat in der Vergangenheit nie an Stimmen gefehlt, die eine stiirkere Einbezichung des
Verkehrswesens in das System der wettbewerbsorientierten Sozialen Marktwirtschaft
forderten. In Anlehnung an den wirtschaftspolitischen Grundsatz »Wettbewerb soweit
wie moglich, Planung sowecit wie notige, soll auch hier dem Wettbewerb »soweit wie
mbglich«1) Raum gegeben werden. Der Widerstreit der Meinungen entziindet sich dabei
nicht an dem grundsitzlichen Primat des Wettbewerbs und der Notwendigkeit eines
Minimums staatlicher Lenkungsmafinahmen, sondern an dem relativen Gewicht beider
Steuerungsprinzipien?). Die Befiirworter der bestehenden Ordnung sind der Meinung,
dafl der Leistungswettbewerb als Basis einer leistungs- und kostenadiquaten Verkehrs-
teilung insbesondere unter den gegenwirtigen verkehrspolitischen Konstellationen funk-
tionsunfihig sei und eine marktwirtschaftliche Orientierung im Bereich der Verkehrswirt-
schaft sich zum Schaden der gesamten Volkswirtschaft auswirken wiirde.

Schwergewichtig weist die Deutsche Bundesbahn in diesem Zusammenhang auf die so-
genannten gemeinwirtschaftlichen Lasten und politischen Auflagen hin, die auch heute
noch einem stiirkeren Wettbewerb der binnenlindischen Verkehrstriger und damit einer
Heranfithrung des Verkehrs an die Marktwirtschaft entgegenstehen. Zugleich werden
diese Auflagen, die im wesentlichen mit struktur-, regional- und sozialpolitischen Erfor-
dernissen sowie mit militirstrategischen Uberlegungen motiviert werden, als weitgchende
Ursache fiir die jihrlich steigenden und vom Staatshaushalt auszugleichenden Verluste
der DB interpretiert. Wenngleich die Ausgleichspflicht des Staates unter der Annahme
des Vorliegens einer wirklichen, die eigenwirtschaftlichen Interessen der DB beeintrichti-
genden Auflage ohne Einschrinkung bejaht werden mufl, so erscheint es, obwohl nach
Ansicht der Deutschen Bundesbahn bei vielen dieser Fragen »die Benachteiligung der
Bahn im Wettbewerb durch staatliches Tun oder Unterlassen Iklar auf der Hand liegt«3),
dennoch fraglich, ob die Defizite der vergangenen Jahre primir auf die nicht erfolgte
Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen und sonstigen politischen Lasten der DB zuriickzu-
fijhren sind. Zumindest besteht die sicherlich nicht unberechtigte Annahme, dafl auch die
unzureichend kaufminnisch orientierte und wenig elastische Unternehmensfithrung — ein
Tatbestand, der nur zu einem Teil auf die entsprechenden Bestimmungen des Bundes-
bahngesetzes (BbG) zuriickzufithren sein diirfle —, die sich auch heute noch wesentlich

1y Schiller, K., Wirtschaftspolitik, in: Handwdrterbuch der Sozialwissenschaften, Bd, 12, Stuttgart/Tiibingen/
Gbottingen 1965, S. 215, . .

2y Vgl, Kantzenbadh, E., Dic Funktionsfihigkeit des Wettbewerbs, 2. Aufl., Géttingen 1967, S. 12.

3) Oeflering, H. M., Marktwirtschaft und Bundesbahn, in: FAZ v. 26. Februar 1968, S. 9.
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von einem industriewirtschaftlichen Management moderner Prigung unterscheidet, in
Verbindung mit nicht ausgeschdpften Rationalisierungsmafinahmen essentiell zu den stin-
dig wachsenden Defiziten beigetragen hat.

In den nachfolgenden Ausfiithrungen soll versucht werden, diesen Problemkreis, insbe-
sondere durch eine Reduzierung der gemeinwirtschaftlichen und politischen Lasten der
Deutschen Bundesbahn auf eine Reihe konkreter Tatbestiinde, weiter einzugrenzen und
daraus entsprechende verkehrspolitische Folgerungen abzuleiten.

a) Die Betriebs- und Beforderungspflicht der DB

Die Betriebs- und Beforderungspflicht der Deutschen Bundesbahn, verbunden mit dem
Tarifzwang und der Tarifveroffentlichungspflicht, sind die wesentlichen Elemente der
der DB auferlegten gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung, wobei der Betriebs- und
Beforderungspflicht die eigentlich driickende wettbewerbspolitische Bedeutung zukommt,
da vom Tarifzwang mit Verdffentlichungspflicht auch die anderen binnenlindischen Ver-
kehrstriger betroffen sind. Einschrinkend mufl dazu jedoch angemerkt werden, dafl der
Tarifzwang im binnenlédndischen Giiterkraftverkehr und in der Binnenschiffahrt nicht die
gleichen nachteiligen Wirkungen hat wie bei der DB, da er nicht mit einer Befrderungs-
pflicht verbunden ist.

Die dem Interesse der Verkehrsnutzer dienende Betriebspflicht macht es der Deutschen
Bundesbahn zur Auflage, den Betrieb in ciner Weise aufrecht zu erhalten, dafl die Lej-
stungsbereitschaft des Betriebes ohne Riicksicht auf die Besetzung oder Auslastung der
Ziige innerhalb eines bestimmten Rahmens gewihrleister ist1). Die Bundesbahn kann
ohne staatliche Genehmigung aufgrund entsprechender Bestimmungen im Bundesbahn-
geserz®) weder den Betrieb auf einer unrentablen Strecke einstellen noch cinen Bahnhof
schliefen, selbst wenn eigenwirtschaftliche Uberlegungen dafiir sprechen. Sollte die prak-
tische Relevanz dieser Bestimmungen in einem den eigenwirtschaftlichen Zielsetzungen des
Unternehmens abtriglichen Ausmafl gegeben scin — eine Hypothese, die sich im Rahmen
dieser kurzen Darstellung nicht an konkreten Beispielen erhirten it —, so miifite hier
ohne Zweifel insofern eine Anderung erfolgen, dafl nach dem Grundsatz skein Mit-
spracherecht ohne finanzielle Mitverantwortung« erfolgswirksame Auflagen durch ent-
sprechende Ausgleichszahlungen neutralisiert werden. Das gleiche gilt fiir die Beforde-
rungspflicht, die der Bahn Kontrahierungszwang vorschreibt, d. h. die DB muf} inner-
halb eines bestimmten Rahmens ihre Beférderungsdienste allen Verkehrsnutzern in
gleicher Weise zur Verfiigung stellen®).

4) Vgl. auch Klaus, G., Begriffe fiir Leistungs- und Kostenanalysen im Binnenvetkehr (= Forschungsberichte
des Instituts fiir Verkchrswissenschaft an der Universitit zu Koln, Heft 8), Diisseldorf 1963, S. 21.
5) Gemif § 14 Abs. 4 des Bundesbahngesetzes vom 13. Dezember 1951, zuletzt geiindert durch das Gesets
zur Anderung des Bundesbahngesetzes vom 1, August 1961, bleibt dem Bundesminister fiir Verkehr »vor-
behalten die Genchmigung
— der dauernden Einstellung des Betricbes einer Bundesbahnstrecke, cines wichtigen Bahnhofes, des dau-
ernden Uberganges von zweigleisigen zum cingleisigen Betricb oder umgekehrt, der Stillegung oder
Verlegung eines Ausbesserungswerkes oder einer sonstigen grofien Dienststelle,

— der Erricht}mg, Vcrlc_gung, Aufhebung oder wesentlichen arganisatorischen Verinderung ciner Eisen-
bahndirektion oder cines zentralen Amtes der Deutschen Bundesbahn und einer wesentlichen Ande-
rung ihrer Bezirke, .. .«

) Vgl. Schroiff, F. J., Das Problem der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung im Rahmen der Sanje-
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Beide Auflagen — auch als negative Monopolrechte bezeichnet?) — gehen zuriick auf
Zeiten, in denen die Bahn noch ein nahezu uneingeschriinktes Bef8rderungsmonopol inne-
hatte und die Gefahr eines Miflbrauchs ihrer wirtschaftlichen Machtstellung nicht auszu-
schliefen war. Infolge der gewandelten Markt- und Macheverhiltnisse8) wirken sich
Betriebs- und Beférderungspfliche, die nach Ansicht der Bundesregierung »aus volkswirt-
schaftlichen Griinden unter Zuriickstellung betriebswirtschaftlicher Interessen erfiillt wer-
den miissen«?), heute abtriglich auf die Wetthewerbslage der DB aus, zumal sie von
Kreisen der Verladerschaft in einer nicht vorherzusehenden Weise mifibraucht werden %),

Die genannten Auflagen kdnnen zu betriichtlichen finanziellen Belastungen fiihren, deren
exakte Bezifferung jedoch auch nach Ansicht der DB kaum mdglich ist, so dafl man bei
moglichen Ausgleichszahlungen von Schitzungen ausgehen miifite.

b) Betriebsfremde Auflagen, insbesondere Sozialtarife im Personenverkehr

Fallt heute in der verkehrswissenschaftlichen bzw. verkehrspolitischen Diskussion das
Stichwort »betriebsfremde Auflagen« der Deutschen Bundesbahn (auch politische Lasten
genannt), so sind damit neben den Subventionstarifen des Giiterverkehrs vor allem die
Sozialtarife im Personenverkehr gemeint. Zu den Subventionstarifen zihlen u.a. die
Verkehrsteilungstarife im Zu- und Ablaufverkehr zugunsten der Binnenschiffahre (z. B.
der AT 6 U 1), die Donauumschlagtarife, denen jedoch in einigen Verkehrsrelationen in
erster Linie die Bedeutung von Wettbewerbstarifen zukommt, bestimmte Montantarife
fiir Kohle, Koks und Eisenerze sowie die Frachtsiitze fiir land- und forstwirtschaftliche
Produkte. Zwar hat die DB in den letzten Jahren versucht, einen Teil der Verkehrs-
teilungstarife abzubauen; diesen Bestrebungen lagen jedoch nicht nur kostenorientierte
Erwigungen, sondern auch die volkswirtschaftlich nicht immer zu rechtfertigende Ab-
sicht zugrunde, den gebrochenen Binnenschiffsverkehr durch iibersetzte Massengutfrach-
ten im Zu- und Ablaufverkehr durch den direkten ungebrochenen Schienenverkehr zu
ersetzent),

Als sich jedoch in den meisten Fillen anstelle der angestrebten Verkehrsverlagerung eine
stirkere Zusammenarbeit von Binnenschiffahrt und Giiterkraftverkehr anbahnte, ver-
suchte die DB durch eine eindeutig wettbewerbspolitisch orientierte Tarifsenkung dieser
Abwanderung auf die Strafle Einhalt zu gebieten, Die Tarife verlieren also ihren ur-
spriinglichen Charakter als Verkehrsteilungstarife (Unterstiitzungstarife) und werden

rung der Deutschen Bundesbahn und der Neuordnung der deutschen Verkehrspolitik, in: Zeitschrift fiir
Verkehrswissenschaft, 31. Jg. (1960), S. 130.

7y Vgl. Morgenthaler, Wege zum cchten Kostenvergleich zwischen Schiene und Strafic, in: Schriftenrcihe
des Verkehrsministeriums des Landes NRW, Wissenschaftliche Verdffentlichung und Tagesberichte, Diis-
seldorf 1949, Heft 7, S. 29. )

8) Einzetheiten dazu siche bei Freimuth, W., Zur Frage der Kontingenticrung des gewerblichen Strafien-
giiterfernverkehrs in einer markewirtschaftlich orientierten Wirtschaftsordnung (= Buchreihe des Instituts
fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Kdln, Nr. 24), Diisseldorf 1969, S. 22 ff.

9) Deutscher Bundestag, Bericht @ber die Verzerrung der Wettbewerbsbedingungen im binnenlindischen
Giiterverkehr nach Art und Ausmaf und Vorschlige zu ibrer Bescitigung, Bundestagsdrudssache 1V/1449,
S.12.

16) Vgl. Deutscher Bundestag, Bericht tiber dic Deutsche Bundesbahn (DB) vom 30.1.1960 (»Brand-Gut-
achten«), Bundestagsdrudksache I11/1602, S. 67,

11y Vgl. Schroiff, F. J., Das Problem der gemeinwirtschaftlichen Verkchrsbedicnung, a.a.0., S. 139,
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nabezu ausschlieflich auf den Lkw-Wettbewerb, insbesondere im Ablauf von Binnen-
wasserumschlagsplitzen, ausgerichter!?). -

Die Schwierigkeit, von vornherein Wettbewerbstarife gegen Unterstiitzungstarife abzu-
grenzen, zeigt sich auch am folgenden Fall recht deutlich: Die Hohe Behdrde der Mon-
tanunion hatte einen schrittweisen Abbau des AT 7 B 26 Abt. IT (Beférderung von Erz-
sendungen von Geislingen [Stiddeutschland] nach der Ruhr) bis zum 1. Juli 1965 ver-
langt, da dieser Tarif als Unterstiitzungstarif eindeutig gegen die Bestimmungen des
Vertrags iiber die Griindung der Europiischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl (EGKS)
verstiefl, die Unterstiitzungstarife nur in wenigen Ausnahmefillen vorsehen. Eine Auf-
rechterhaltung des Tarifs als Wettbewerbsmafinahme sei nicht moglich, da weder ein
schon vorhandener noch ein potenticller Wettbewerber der DB die Transporte streitig
machen kdnne. Diesen Argumenten vermochte auch die Bundesbahn nichts entgegen-
zusetzen. Erst als am 15. April 1960 die zweite Stufe der schrittweisen Tarifangleichung
in Kraft trat, ergab sich folgende Situation: Aufgrund der Tarifanhebung drohten die
Unternehmen an der Ruhr mit einem Bezugsstop der Geislinger Erze und planten zu-
gleich den Bezug auslindischer Erze iiber den Seeweg bis Rotterdam und von dort unter
Ausschaltung der DB iiber den Rhein ins Ruhrgebiet. Als Gegenmafinahme fithrte die
DB ab 1. September 1960 einen neuen Ausnahmetarif (AT 7 B 28) ein, der, von einer
geringen Erhdhung abgesehen, dem alten AT 7 B 27 glich; sie konnte so den Verlust der
Geislinger Transporte verhindern. Dieses Beispiel zeigt, dafl bei einer Abgrenzung Unter-
stiitzungstarif — Wettbewerbstarif nicht nur der direkte Substitutionswettbewerb durch
andere Verkehrstriiger, sondern auch der indirekte Wettbewerb durch Ausweichen auf
glinstigere Dezugs- und Absatzgebiete (ein Unternehmerverhalten, das in vielen Fillen
kaum voraussehbar sein diirfte) beriicksichtigt werden muf 13).

Von den Sozialtarifen im Personenverkehr erweisen sich nach Ansicht der Brand-Kom-
mission'?), gestiitzt auf Angaben der DB15), die Sondertarife im Berufs- und Schiiler-
verkehr als die wesentlichsten Verlustquellen. Doch darf in diesem Zusammenhang nicht
iibersehen werden, dafl das Ausmafl dieser politischen Lasten durch die Tarifreform vom
1. Februar 1958 sowie vom 15. Mirz 1966 erheblich reduziert worden ist. Die Tarif-
erhShungen fiihrten zu einer weitgehenden Anniherung der Ausnahmetarife an die Re-
geltarife, so dafl nur noch ein die Eigenwirtschaftlichkeitsbestrebungen der DB hemmen-
des gemeinwirtschaftliches »Rankwerk« 19) iibrig blieb. Fiir diese verbleibenden Bela-
stungen im Berufs- und Schiilerverkehr erhilt die DB jedoch bereits seit 1961 jihrlich
-Zuschiisse aus Bundesmitteln, die die Einnahmeausfille weitgehend neutralisieren 17),

Eine exakte, zahlenmifig belegbare Aussage zu diesem Problemkreis, wie sie im Wetzler-
und Brand-Gutachten erarbeitet wurde, wird m. E. den angeschnittenen Fragen nur be-

12) Vgl. Aberle, G., Die Grundlagen einer Skonomischen Verkehrskoordination unter besonderer Beriicksich-
tigung des Zu- und Ablaufverkehrs der Binnenhifen (= Bucireihe des Instituts fiir Verkchrswissenschaft
an der Universitit zu Kéln, Nr. 21), Diisseldorf 1966, S. 82.

13) Vgl. dazu Deutsche Verkehrs-Zeitung, 14. Jg. (1960), Nr. 145, Wettbewerbstarife in neuer Sicht, S. 1.

14) Siche auch Kirchgisser, W, Die Verzerrung der Wetthewerbsbedingungen im Verkehrswesen der Bundes-
republik Deutschland, Duisburg 1962, S. 107,

15) Vgl. Bundestagsdrucksache I11/1602, a.2.0,, S. 82,

18) Napp-Zinn, A. F., Die Prinzipien der Gemeinwirtschaftlichkeit in ihrer Anwendung auf die Verkehrs-
triger, in: Handbuch der &ffentlichen Wirtschaft, 1. Band, Stuttgart 1960, S. 223.

17y Tm Jahr 1967 crreichte die als »Beitrag der Verminderung der Kostenunterdeckung im sozialbegiinstigten
Schienen-Personenverkehr« ausgewiesene Abgeltungsleistung des Bundes cine Hohe von 370 Mill. DM,
vgl. Geschiftsbericht der Deutschen Bundesbahn, Geschiftsjahr 1967, S. 79.
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dingt gerecht, da es, sicht man von der stark umstrittenen Kostenaufschliisselung *8) durch
die DB ab, nahezu unmdglich ist, generell zu entscheiden, ob es sich bei einzelnen Son-
dertarifen um einseitige, die Wettbewerbsfihigkeit behindernde politische Lasten zu-
ungunsten der DB handelt oder ob diese Tarife besonders im Bereich stark substitutiver
Beziehungen zwischen Schiene und Strafle primidr Wettbewerbstarife sind, die einer
tkonomischen Zielsetzung nicht zuwiderlaufenden und nach eigenwirtschaftlichen Inter-
essen ausgerichteten Preisdifferenzierung gleichen. Es liegt zumindest die Vermutung
nahe, daf} einige von der DB gern als Unterstiitzungs- und Sozialtarife apostrophierte
Preisdifferenzierungen in ihrer heutigen Ausgestaltung der Eigenwirtschaftlichkeit der
DB dienlich sind, da bei einer Tarifangleichung mit einer Abwanderung auf konkur-
rierende Verkehrstriger zu rechnen ist.

Analoge Vorginge lassen sich im Bereich der nicht-bundeseigenen Eisenbahnen beob-
achten, bei denen die oben angesprochenen Problemkreise shnlich gelagert sind. Als die
Ksln-Bonner-Lisenbahnen AG beispielsweise im Jahre 1964 Antriige auf Erhshung von
Tarifen im Personenverkehr stellte, wurden diese Tariferhthungsantrige zuniichst einmal
von der zustdndigen Aufsichtsbehérde aus Griinden der Schul- und Bildungspolitik ab-
gelehnt, obwohl, wie es in der Begriindung sinngemif heiflt, die wirtschaftliche Lage der
KBE eine Erhdhung gerechtfertigt hitte. Als die KBE schlieflich mit Wirkung vom
1. Mirz 1966 eine Tariferhthung durchsetzen konnte, blieben diese Erhthungen um ein
Vielfaches hinter kostendeckenden Tarifen zuriick., Um eine Deckung der Kosten des
Personenverkehrs zu erreichen, hitten, bezogen auf das Verkehrsaufkommen des Jahres
1965, unter anderem die »Sozialtarife« im Schiilerverkehr um 463 %o erhtht werden
miissen ). Demgegeniiber wurden die Einzelfahrpreise im Schiilerverkehr ab 1. Mirz
1966 nur um 50 %/s, d. h. von 0,40 DM auf 0,60 DM, heraufgesetzt. Diese im Hinblick
auf eine kostenorientierte Tarifgestaltung vergleichsweise geringe Anhebung hatte be-
reits einen Verkehrsriickgang von 9,8 % zur Folge, wenn man den Zeitraum 1. Januar
1966 bis 1. Mirz 1966, verglichen mit dem entsprechenden Zeitraum des Vorjahres, zu-
grunde legt®). Eine weitere Anhebung der Tarife wiirde zu einer so erheblichen Ab-
wanderung auf andere Verkehrsmittel, insbesondere auf den motorisierten Individual-
verkehr filhren, »daf durch den Verkehrsriidkgang alsbald ein neues Defizit entstehen
wiirde« ). Diese Feststellungen weisen auf den mitunter weitgehend wettbewerbspoli-
tischen Charakter von sogenannten nicht-kostendeckenden Sozialtarifen hin, eine Tat-
sache, die im vorliegenden Beispiel von der KBE u. a. in die Worte gekleidet wird: »Die
weitverbreitete unkaufminnische Rechnungsweise des privaten Autofahrers hinsichtlich
seiner Autobetriebskosten wirkt gegeniiber kostendeckenden Eisenbahnfahrpreisen als
Tarifbremse«?22),

Auch in der Literatur wird auf die groflen Schwicrigkeiten hingewiesen, die einer ge-
nauen Zuordnung der Preisdifferenzierungen entgegenstehen. Einerseits sind sie zwar

18y Vgl. Ottmann, K., Nevordnung des Verkchrs, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 70. Jg. (1960), S. 238.
Einschrinkend muff jedoch dazu gesagt werden, dafl sich dic DB in den letzten Jahren verstirkt be-
miiht, das auf diesem Gebict bisher Versiumte nachzuholen. So ist die Verselbstindigung der Gruppe B
(= Betriebswirtschaft) vom 1. Mirz 1966 an sowic dic Ende Juli des gleichen Jahres neu eingerichtete
»Zentralstelle fiir Betricbswirtschaft« (ZfB) sicherlich ein Symptom fir die Bereitschaft der DB, betrichs-
wirgschaftlichen Fragen, insbesondere den noch ungelSsten Problemen auf dem Gebiet der Kostenzurech-
nung, die ihnen gebiihrende Bedeutung zuzugestchen,

19y Vgl, Koln-Bonner-Eisenbahnen AG (KBE); Kéln, Beriche {iber das Geschiiftsjahr 1965, S. 10.

20) Nach einer Auskunft des Verkehrsdirektors der KBE,

21) KBE, Bericht tiber das Geschiftsjahr 1965, 2.2.0., S. 10,

22) KBE, Bericht Giber das Geschiftsjahr 1965, 2.2.0., S. 9.
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»nichts anderes als die Ausnutzung unterschiedlicher Preiselastizititen der Nachfrage nach
den Regeln monopolistischer Preisgestaltung unter der Zielsetzung der Gewinnmaximie-
rung. Indessen bleibt es eben im konkreten Fall offen, ob und wie das faktische Ausmaf
der Preisdifferenzierung mit der theoretischen Norm kollidiert« und damit den betrieb-
lichen Interessen der Bahn entgegensteht23),

In diesem Zusammenhang soll auch auf die von der Deutschen Bundesbahn im Frithjahr
1968 gestartete » Aktion 65« eingegangen werden, die es einem bestimmten Personen-
kreis im Alter von iiber 65 Jahren gestattete, zum halben Fahrpreis zu reisen24), Auch
in diesem Fall hitte die DB — analog zu den Tarifen des Schiilerverkehrs — einen defi-
zitmindernden Ausgleichsanspruch konstruieren kénnen, handelt es sich doch auch hier
um »nicht-kostendeckende Sozialtarife«, Sicherlich war im vorliegenden Fall die Absicht
der Deutschen Bundesbahn, durch den Einsatz ihres absatzpolitischen Instrumentariums
eine hohere Auslastung der Kapazititen im Personenverkehr zu erzielen, so transparent,
daf die Zuordnung dieser gezielten personellen Preisdifferenzierung trotz dhnlicher Ver-
hiiltnisse in anderen Bereichen bisher nicht zu Schwierigkeiten oder Fehlinterpretationen
gefithrt hat, zumal weder der Bundesminister fiir Verkehr noch eine andere staatliche
Stelle der Deutschen Bundesbahn die Durchfithrung der genannten Aktion »auferlegt«
hat.

Die Frage, ob bei einzelnen Sondertarifen »der Fall einer Auflage« iiberhaupt gegeben
ist und »in welchem Ausmafl die Bundesbahn fiir die auferlegte Leistung (bzw. Unter-
lassung einer Mafinahme) zu entschiidigen ist«2), riickt damit in den Mittelpunkt; sie
diirfte aber kaum in jedem Fall fiir beide Seiten zufriedenstellend zu I8sen sein. Man
sollte daher, um die Zahl der strittigen Fille auf ein Minimum zu reduzieren, zuniichst
die Mdglichkeit einer Anhebung der nicht-kostendedsenden Tarife priifen und die aus
politischen Griinden zu begiinstigenden Wirtschaftssubjekte durch andere Mittel, wie z. B.
direkte Einkommenssubventionen aus dem »Griinen Plan« fiir die Landwirte, entschidi-
gen. In gleicher Weise konnte das Problem der sogenannten Schiilertarife geldst werden.
Direkte Zahlungen aus Mitteln des Familienministeriums an die Fahrschiiler, denen die
freie Wahl des Verkehrsmittels iiberlassen bleiben miifite, wiirden die Notwendigkeit
diesbeziiglicher tarifarischer Auflagen beseitigen. Wenn es mit anderen Worten darum
geht, struktur-, regional- oder sozialpolitische Zielsetzungen mit preispolitischen Mafi-
nahmen und Auflagen zu realisieren, so sollten beispielsweise nach Moglichkeit Frachten-
zuschiisse gegeniiber Ausnahmetarifen den Vorzug haben, weil derartige Zuschiisse den
Wettbewerb zwischen den Verkehrsmitteln weniger nachhaltig beeinflussen. Diese Auf-
fassung deckt sich weitgehend mit der Ansicht der EWG-Kommission, die direkte Sub-
ventionen einer Manipulation der Verkehrspreise vorzieht26).

Sollte ein Abbau der Auflagen in Einzelfillen nicht mdglich sein, so miissen die Ein-
nahmeausfille, soweit sie nicht als Wettbewerbsmafinahmen zu betrachten sind, die im

23) Sgnmann, H., Verkehrspolitik im Wandel, in: Hamburger Jahrbuch fiir Wirtschafts- und Gesellschafts-
politik, 11, Jahr, Tiibingen 1966, S. 109. ,

21) Nach eigenen Angaben hat die Deutsche Bundesbahn mit dieser Aktion einen »Nettotiberschuf« von
8,4 1\1/[ill. DM bzw. cine Ertragssteigerung von 56,6 % gegeniiber dém gleichen Zeitraum des Vorjahres
erzielt.

25y Wissenschaftlicher Beirat bcim'Bwndesverkehrsministerium, Grundsitze zur Verkehrspolitils (= Schriften-
reihe des wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium, Heft 9, Bad Godesberg 1960, S. 22.

26) Vgl. dazu Beine, R., Transport- und Verkehrsmiglichkeiten — Ihre Bedeutung fiir die Regionalentwick-
lung. Vortrag, gehalten anlidfllich der Konferenz der OECD in Zusammenarbeit mit der Europa-Union,
Landesverband Bayern, iiber »Formen und Methoden der regionalen Wirtschaftsentwicklung« am 1, und
2. Juni in Miinchen, in: Verkehrsbrief, Nr. 31-32/1967, S. 19.
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eigenwirtschaftlichen Interesse der DB liegen, nach einem Verfahren, auf das an anderer
Stelle noch eingegangen wird, aus Mitteln des Staatshaushaltes neutralisiert werden.

c) Kriegs- und Kriegsfolgelasten

Im Rahmen der Diskussionen iiber die von der Bundesbahn zu tragenden politischen
Lasten werden auch die sogenannten Kriegs- und Kriegsfolgelasten angefiihrt, zu deren
Dediung die DB in stirkerem Mafle als die iibrigen Verkehrstriiger herangezogen
werde27).

Ohne auf die zahlreichen divergierenden und nicht immer interessenneutralen Aussagen,
insbesondere zur Frage der Unter- oder Uberdeckung der an die DB gezahlten Entschi-
digungen fiir die sichlichen Kriegsfolgelasten28) niher cinzugehen, sei festgestellt, dafl
die Bundesregierung in jhrem Bericht2?) davon ausgeht, dafl unter Berticksichtigung aller
an die DB geleisteten Zuschiisse, insbesondere der Zahlungen fiir die Verlustabdeckung
sowie fiir die Verbesserung der Kapitalstruktur, Wettbewerbsverzerrungen aufgrund
sichlicher Kriegs- und Kriegsfolgelasten zum Nachteil der Deutschen Bundesbahn nicht
mehr bestelien. Personelle Kriegsfolgelasten, wie die Zahlung von Versorgungsbeziigen
gemifl Art. 131 GG, die vorzeitigen Zahlungen von Versorgungsbeziigen an kriegsver-
sehrte chemalige Eisenbahnbedienstete sowie der Versorgungsmehraufwand fiir kriegs-
bedingte Personalvermehrung sind seit 1957 bzw. 1961 nahezu vollstindig als betriebs-
fremde Lasten anerkannt und durch Ausgleichszahlungen neutralisiert worden39), so
dafB auch in diesem Bereich von einer Wettbewerbsverzerrung zuungunsten der DB nicht
mehr ausgegangen werden kann.

Zu einem in diesem Zusammenhang recht bedenklichen Schritt hat sich die Bundesregie-
rung durch ihren Beschluf vom 5. Mai 1965 verleiten lassen: »Zur Regelung der finan-
ziellen Beziehungen zwischen dem Bund und der Bundesbahn werden — neben der Ab-
geltung betriebsfremder und politischer Lasten — ab 1965 die Versorgungslasten der
Bundesbahn, soweit sie 30 v. H. der Aktivbeziige der Beamten iibersteigen, auf den Bun-
deshaushalt iibernommen«3t), Begriindet wird dieser Schritt u. a. mit der Tatsache, daf
die von der Eisenbahn zu tragenden Pensionslasten fiir die Altersversorgung ihrer Be-
amten zu vergleichsweise hoheren Aufwendungen fithren als die entsprechenden Lasten
in privatwirtschaftlich gefiihrten Unternehmen32), die zudem vom Bund durch einen
Zuschuf zu den Sozialversicherungen begiinstigt werden.

27y Vgl. u. a. Stumpf, B., G.cschichtc der Deutschen Eisenbahnen, 3. Aufl., Mainz/Heidelberg 1960, S. 94.

28) Vgl. Kirchgdsser, W., Die Verzerrung ..., 2.2.0,, S. 93 f.; vgl. Deutscher Bundestag, Bericht iiber die
Deutsche Bundesbahn . . ., Bundestagsdrucksache 111/1602, a.2.0., S. 86.

20y Vgl. Deutscher Bundestag, Bericht tiber die Verzerrung der Wettbewerbsbedingungen ..., Bundestags-
drucksache IV/1449, 2.2.0., S. 16 f.

30y Dentscher Bundestag, Bericht iiber die Verzerrungen der Wettbewerbsbedingungen . . ., Bundestagsdruck-
sache IV/1449, 2.2.0,, S. 18. .

aty Stcllungnahmg der Bundesregicrung zum Bericht des Vorstandes der Deutschen Bundesbahn vom 1, Sep-
tember 1964, in: Anlage zur Bundestagsdrudisache IV/2661, Bericht des Vorstandes der Deutschen Bun-
desbahn iiber Vorschlige zur Verbesserung der wirtschaftlichen Lage der Deutschen Bundesbahn, S.3. —
Dic als »Beitrag zu den struktureli-bedingten tberhdhten Versorgungslasten der DB« bezeichneten Ab-
geltungsleistungen des Bundes erreichten im Jahre 1967 eine Hohe von 645 Mill. DM; vgl. dazu Ge-
schiftsbericht der Deutschen Bundesbahn, Geschiftsjahr 1967, S, 79. :

7y Die Aufwendungen fiir Pensionen und Beitriige zu_den Sozialversicherungen betragen in der Industrie
nach der im Brand-Gutachten wiedergegebenen Auffassung der DB ca. 22 % der Lohn- und Gehalts-

summe.
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Diese Begriindung ist unzureichend, da sie folgende Punkte nicht gentigend beachtet:

1. Der unbestritten hohere Aufwand fiir die Pensionszahlungen an die Bundesbahn-
beamten wird m. E. weitgehend durch die aus dem Beamtenstatus resultierenden —
wenn auch schwer quantifizierbaren — Vorteile fiir die Bahn kompensiert (geringe
Fluktuation, gesichertes und hochqualifiziertes Stammpersonal, keine Uberstunden-
vergiitung, keine finanziellen Ausfille durch Streiks usw.).

Ein Vergleich des Gesamt-Personalaufwandes bei der Bundesbahn einerseits und pri-
vaten Unternehmen des Giiterkraftverkehrs und der Binnenschiffahrt andererseits
zeigt, dafl der Pro-Kopf-Personalaufwand (Lohne, Gehilter, Sozialleistungen, Alters-
versorgung) keine im obigen Sinn wesentlichen Unterschiede aufweist. Zwar nimmt
der Staat seinen Beamten in weitaus hoherem Mafle die Sorge um eine ausreichende
Krankheits- und Alterssicherung ab als die Privatwirtschaft. Dafiir zahlen die pri-
vaten Unternehmen ihren Angestellten meist aber hhere Gehilter, die es diesen er-
mdglichen, {iber die Beitrige zur gesetzlichen Sozialversicherung hinaus zusiitzliche
Versicherungen abzuschlieflen und so einen gleich hohen Versicherungsschutz zu er-
reichen wie die Bamten. Wollte die Bahn den hohen Anteil ihrer Beamten am Ge-
samtpersonalbestand verringern, so ergiben sich daraus kaum nennenswerte finanzielle
Einsparungen, da sie den aus dem Beamtenstatus entlassenen Bediensteten hdhere
Gehiilter zahlen miifite. Ein solcher Schritt bedeutet im wesentlichen nur eine Ver-
lagerung der Ausgaben von den Ruhestandsbeziigen auf die Gehilter der aktiv Ti-
tigen. »Aktive Beziige und Versorgungssicherung sind damit wechselseitig vonein-
ander abhingig«3).

[

Zu erwihnen bleibt in diesem Zusammenhang ferner, dafl auch einigen nicht-bundes-
cigenen Eisenbahnen beziiglich ihres Personalaufwandes die gleichen finanziellen Bela-
stungen erwachsen wie der DB, ohne daf} ihnen dafiir in irgendeiner Form ein Ausgleich
zugestanden wiirde. So ist beispielsweise bei den Westfilischen Landeseisenbahnen eine
ansehnliche Gruppe von Bediensteten, die dort unter der Bezeichnung »Beamte« gefithre
werden, besoldungsrechtlich den Beamten der DB vollkommen gleichgestelle. Auch der
Pensionsanspruch besteht in gleicher Hohe wie bei den Bundesbahnbeamten. Einen An-
spruch auf Zuschiisse seitens des Bundes, des Landes oder anderer staatlicher Stellen,
wie sie der DB gewihrt werden, konnten die Westfilischen Landeseisenbahnen aus diesen
Tatbestinden jedoch nicht ableiten und durchserzen. Sie sind bei gleich hohen Versor-

gungslasten im Gegensatz zur DB gezwungen, auch ohne staatliche Hilfen ein langfristig
befriedigendes Ergebnis zu erzielen.

Sollte auch bei Beachtung der genannten Einwinde die Bundesbahn trotzdem zu dem
Schluf kommen, dafl die mit dem Beamtenstatus verbundenen Nachteile schwerer wiegen
als die Vorteile, so erscheint es im Rahmen einer Skonomisch determinierten Personal-
politik sinnvoll, dafl die DB »ihren Personalstatus den in der Wirtschaft iiblichen An-
stellungsverhiltnissen anzupassen«31) versucht®). Eine weitere Moglichkeit besteht darin,

¢

33) Zentralansschuf der deutschen Binnenschiffabrt, Die Binnenschiffahrt zu verkehrspolitischen Grundsatz-
fragen, Beuel/Rhein 1960, S. 25.

31) Zentralansschuf der deutschen Binnenschiffabrt, Die Binnenschiffahrt zu verkehrspolitischen Grundsatz-
fragen, a.2.0., S.24.
Dal die Realisierung ciner soichen Forderung auf starke Gegenkrifte stofien wird und aufgrund der
bestchenden beamtenrechtlichen Regelungen im Rahmen cines langfristigen Reorganisationsschemas nur

von 01111:1‘ »statken« Regicrung erfolgreich in Angriff genommen werden kann, sei hier nur am Rande
vermerkt.
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durch verstirkte Realisierung personalsparender Rationalisierungsinvestitionen Personal-
kosten in Kapitalkosten umzuwandeln, um auf diese Weise die Aufwandsseite der Ge-
winn- und Verlustrechnung zu entlasten3%), Dafl dieser Anregung aufgrund der schwie-
rigen Verhiltnisse auf dem Kapitalmarkt derzeit enge Grenzen gesetzt sind — ein Tat-
bestand, der sich auf die Investitionspline der DB und der groflen Privatunternehmen
in gleichem Mafle negativ auswirkt — bedarf kaum einer weiteren ErSrterung.

Die Schwierigkeiten bei der Finanzierungsmittelbeschaffung kénnen jedoch nicht von dem
Tatbestand ablenken, dafl die Zielsetzung »Sanierung der Deutschen Bundesbahn« nur
mit Erfolg erreicht werden kann, wenn unter anderem eine simultane Losung der die
Personalkosten beriihrenden Problemkreise erfolgt.

Die Dringlichkeit dieser Forderungen ldfit sich insbesondere daraus ableiten, daf} in den
Jahren 1966 und 1967 jeweils etwa 65 % der Gesamtaufwendungen der DB auf die
Personalkosten entfielen3?). Dariiber hinaus entfielen im Jahr 1967 mehr als 909/ der
Ertrige aus Beforderungsleistungen auf die Personalausgaben der DB3), Man kann an--
gesichts der neuesten Entwicklungen im Lohn- und Gehaltsbereich des Offentlichen Dien-
stes sogar davon ausgehen, dafl die Personalkosten im Jahr 1969 méglicherweise héher
liegen als die gesamten Verkehrseinnahmen der Deutschen Bundesbahn?39),

Nun diirfen die geforderten Rationalisierungsmafinahmen im Personalbereich der DB
nicht nur unter quantitativen, sondern auch unter qualitativen Aspekten gesehen werden.
Ein vermehrter Linsatz qualifizierter Fiihrungskrifte mit wirtschaftswissenschaftlicher
Vorbildung in den nicht-technischen Funktionsbereichen an Stelle von juristisch ausge-
bildeten Kriiften, die fiir eine nach den neuesten betriebswirtschaftlichen Erkenntnissen
ausgerichtete Betriebsfiihrung kaum die erforderliche fachliche Qualifikation aufweisen
konnen, ist unumginglich. Leider hat sich die DB bisher nur in recht bescheidenem Um-
fang zu diesem naheliegenden Schritt entschliefen kénnen; sie verwendet weiterhin »vor-
wiegend Beamte mit abgeschlossener rechtswissenschaftlicher Vorbildung (zwei Staats-
priifungen)« auch in den Aufgabenbereichen, in denen die juristische Qualifikation nur
von nachgeordneter Bedeutung sein diirfte (z. B. Verkehrswerbung, Preisgestaltung, Per-
sonaldienst sowic der gesamte Finanzdienst einschl. Buchfiihrung, Kostenrechnung

35) Der Personalbestand der DB (ohne Nachwuchskrifte) schliisselt sich am 31. Oktober 1967 wie folgt auf:
Beamte 226202, entspricht 58 %

Angestellte 7820, entspricht 2 % (1)
Arbeiter 154 138, entspricht 40 %
Gesamt 388 160, entspricht 100 %

Vgl. Deutsche Bundesbahn — Hauptverwaltung, Statistische Monatsiibersicht, Oktober 1968, S. 13.

Erfolgversprechende Ansitze flir derartige Rationalisierungsinvestitionen sind im Verkehrspolitischen

Programm der Bundesregicrung enthalten, das Personaleinsparungen von mehr als 80000 Kriften im

Zeitraum bis 1972 vorsicht. Vgl. Bundesrat, Verkehrspolitisches Programm fiir die Jahre 1968 bis 1972

— von der Bundesregicrung bgschlosscn am 8. November 1967, Drucksache 576/67, S. IX.

Genaue Zahlenangaben siche im Geschiiftsbericht der Deutschen Bundesbahn, Geschiiftsjahe 1966, S. 108 f,

sowie Geschiiftsjahr 1967, S. 101,

38) Die dirckten Ertriige aus den Befrderungsleistungen der DB betrugen im Jahre 1967 8268 Mill. DM;
ihnen standen mchr als 7490 Mill. DM an Personalkosten gegeniiber, — Vgl. dazu Deutsche Bundesbahn,
Geschiftsbericht, : i

39) Diese fiir die Deutsche Bundesbahn angedeutete Miglichkeit hat sich bei der Koln-Bonner Eisenbahnen
AG bereits als Realitit herausgestelle: Im Geschitftsjahr 1967 reichten die Einnahmen aus dem Schienen-
personenverkehr nicht mehr aus, »dic Aufwendungen fiir das dem Personenverkehr zuzurechnende Per-
sonal zu deden, geschweige denn, auch nur einen Beitrag an die Sachkosten fiir elektrischen Fahrstrom,
dic Pflege, Unterhaltung und Erncuerung der Fahrzeuge, Steuern, Versicherungen, Fahrausweise usw.
und erst recht nicht fiir den Iahrweg und die Bahnhdfe zu leistene. O. Verf., Kéln-Bonner Eisenbahnen
AG (KBE) iiber das Dilemma der Eisenbahnen, in: Verkehrs-Bricf, 23. Jg. (1969), Nr. 45, S. 4.

36

=

37

=
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usw.)4?), Hinzu kommt, dafl die ohnehin geringe Anzahl von Okonomen im Bereich der
DB — es gibt sicherlich in der gesamten deutschen Wirtschaft kein vergleichbares Grofi-
unternchmen, das es sich erlauben kénnte, sowohl in der Fithrungsspitze (Vorstand) als
auch im oberen Middle-Management vollig auf wirtschaftswissenschaftlich vorgebildete
Akademiker zu verzichten #1) — stindig unqualifizierten Widerstiinden und Anfeindungen
ausgesetzt ist 42),

Derartige Interpretationen, die auf wenig Sachkunde schliefen lassen, bilden ein retar-
dierendes Moment bei allen Bemiihungen, durch eine quantitative und qualitative Um-
strukturierung des Personalbestandes zur so dringend notwendigen Sanierung der Deut-
schen Bundesbahn beizutragen. Jedoch kdnnen, vor allem angesichts der vorstehend auf-
gezeigten, bisher unzureichend genutzten Rationalisierungsmoglichkeiten, die relativ ho-
hen Personalkosten sowie insbesondere die mit dem Beamtenstatus verbundenen Auf-
wendungen in keiner Weise als besondere Belastung zum Nachteil der DB delslariert
werden. Ein Anspruch auf Zuschiisse aus dem Bundeshaushalt zu den beamtenrechtlichen
Versorgungslasten ist daher nicht gerechtfertigt, zumal die Zahlung derartiger Zuschiisse
eine zusitzliche Verzerrung der Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstrigern
bewirken kann 43).

d) Das Problem der Wegekosten

Bei einer Analyse der wichtigsten Tatbestinde, die nach Ansicht der Deutschen Bundes-
bahn die Ausgangslage der DB gegeniiber ihren Konkurrenten negativ beeintrichtigen,
soll in wenigen Worten auch auf die Wegekostenfrage eingegangen werden. Wihrend die
Deutsche Bundesbahn ihre Wegekosten selbst zu tragen hat, werden — so wird hiufig
argumentiert — die beiden mit ihr in Wettbewerb stehenden Verkehrstriiger Binnenschiff-
fahrt und Giiterkraftverkehr nur in unzureichender Weise zur Dedsung ihrer Wegekosten
herangezogent). Diese Ansicht ist m. E. aufgrund des bisherigen Wissensstandes eine
reine Hypothese, zumindest bis zur Verdffentlichung der Ergebnisse der von der EWG
und dem Bundesverkehrsministerium eingesetzten Wegekostenausschiisse.

Seit mehr als zehn Jahren bemiiht sich die Bundesregierung, die Wettbewerbsverzer-
rungen abzubauen, die aus der unterschiedlichen, nicht immer exakt kostenorientierten
. Heranziehung der Binnenverkehrstriager zur Deckung der ihnen zuzurechnenden Wege-

40) Vgl. dazu Finger, H.-]., Einsatz und Aufgaben im hoheren und gehobenen nichttechnischen Dienst der
Deutschen Bundesbahn, in: Die Bundesbahn, 41. Jg. (1967), S. 627.

41y Es diirfte jedoch fiir die Deutsche Bundesbahn aufgrund der derzeitigen, beamtenrechtlich fixierten Be-

soldungsstruktur schr schwierig sein, konomisch qualifizierte Industriemanager fiir dic Ubcrnahme einer

Vorstandsfunktion zu gewinnen, da die gebotene finanzielle Vergiitung hier kaum einen Anreiz bietet:

So erhielten z. B. die vier Vorstandsmitglicder der DB im Jahr 1967 lediglich Dicnstbeziige von insge-

samt 282112 DM (vgl. Deuts.c}w'Bur-ldesbahn, Geschiftsbericht 1967, S. 62); dieser Betrag entspricht cum

grano salis der Vergtitung, die cin einziges Vorstandsmitglied in vergleichbaren Unternehmen der freien

Wirtschaft bezicht. /

So lieB beispielsweise der Bezirkspersonalrat ciner Bundesbahndirektion kiirzlich verlauten, daf die bei

der Zentralstelle fiir Betriebswirtschaft der Deutschen Bundesbahn beschiftigten Volks- und Betriebswirte

voll ausreichen, »um ihre betriebswirtschaftlichen >Weisheiten« unserem Unternehmen zu vermitteln . .,

Auf Volks- und I@’Sctnebswxrtc, dic nur auf Profit gedrille sind und keinerlei sozialpolitische Erwiigungen

in der Leitung ecines so grofien Betriebes gelten lassen, kinnen wir gern verzichten«, Hildebrand, D.,

Mit Blick auf die Zukunft, Leserzuschrift in: Der Volkswire, 22, Jg. (1968), Nr. 32, S. 8.

43) Siche unter anderem das Beispiel der Westfalischen Landeseisenbahnen.

41) Vgl. dazu u. a. Oeflering, H. M., Marktwirtschaft und Bundesbahn, 2.2.0., S.9.

42

=
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kosten resultieren5). Mit dem Verkehrsfinanzgesetz von 1955 und dem Straflenbau-
finanzierungsgesetz von 1960 hat die Bundesregierung u. a. den Versuch unternommen,
durch eine Erhhung der Kraftfahrzeugsteuern, insbesondere fiir schwere Nutzfahrzeuge,
sowie durch die Anhebung der Mineral6lsteuer fiir Dieselkraftstoff eine »richtigere und
anteilmifig gerechtere Besteuerung des motorisierten Straflenverkehrs« 48) zu erreichen 7).

Obwohl die Gesetze der Jahre 1955 und 1960 eine wesentliche ErhShung der Sonder-
abgaben des Kraftverkehrs bewirke haben, ist auch heute, wie bereits oben angedeutet,
noch keine definitive Antwort auf die Frage moglich, »ob der Straflenverkehr insgesame
heute die ihm anzurechnenden Wegekosten deckt, ob er zuwenig oder zuviel zahlt. ...
Noch weniger ist es moglich, heute bereits etwas iiber das Ausmafl der Deckung der
Wegekosten, die durch den Giiterverkehr auf der Strafle verursacht werden, auszusa-
gen«48). Wenn die Deutsche Bundesbahn in diesem Zusammenhang zur Stiitzung der von
ihr vertretenen Thesen anfiihrt, dafl »die Ausgaben der offentlichen Hand fiir Bau,
Unterhaltung und Sicherung der Straflen ... in den letzten Jahren bei weitem nicht durch
die Einnahmen aus der Kraftfahrzeug- und Mineraldlstever gedeckt«#) wurden, so
kommt dieser Behauptung schon deshalb keine Skonomische Aussagekraft zu, da bei
einem derartigen Vergleich, insbesondere aufgrund der langen Nutzungsdauer der getd-
tigten Investitionen, nicht die Ausgaben, sondern die Kosten entscheidend sind.

e) SchluBlfolgerungen

Die vorstehenden Ausfithrungen haben gezeigt, dafl die defizit-induzierende Relevanz
der gemeinwirtschaftlichen Auflagen und politischen Lasten sowie der iibrigen als finan-
zielle Belastung empfundenen Tatbestinde nicht in dem Mafle gegeben ist, wie sie von
interessierter Seite hiufig interpretiert werden ). Die Deutsche Bundesbahn weist analog
dazu alle Versuche zuriick, die externen Auflagen und sonstigen Lasten kasuistisch an
Hand konkreter Tatbestinde zu analysieren und deren Auswirkungen auf das Wirt-
schaftsergebnis der DB zu quantifizieren, indem sie unter Berufung auf ihren gemeinwirt-
schaftlichen Gesamtcharakter darauf hinweist, daf sie als »6ffentliches Unternchmen«
in ihrer Unternehmensfithrung »letztlich politischen Zielen« verhaftet sei: »Das bedeutet,
dafl die DB auch kiinftig ein Instrument der Gesellschaftspolitik sein und im Verkehrs-
wesen die tragende und verbindende Mitte darstellen soll. Damit wird sie sowohl eine
Anstalt der Daseinsvorsorge als auch ein nach erwerbswirtschaftlichen Grundsitzen ar-
beitendes Unternehmen sein«51).

Sieht man einmal von dem Widerspruch ab, der zwischen der sogenannten »Daseins-
vorsorge« als Aufgabe der Unternehmenspolitik der DB einerseits und einer nach er-

45y Weitere Einzelheiten dazu siehe bei Freimuth, W., Zur Frage der Kontingentierung . . ., a.2.0., S. 42 ff.

46) Miiller, H. . und Willeke, R. J., Zum Problem einer systemgerechten Belastung des Kraftverkehrs mit
Wegekosten, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 33, Jg. (1962), S. 200.

17y Vgl. dazu auch Freimuth, W., Zur Frage der Kontingentierung .. ., 2.2.0., S. 43,

48) Deutscher Bundestag, Beriche iiber die Verzerrungen der Wettbewerbsbedingungen . . ., Bundestagsdruck-
sache 1V/1449, a.a.0,, S. 20.

9y Qeflering, H. M., Markthrt_schaﬁ und Bundesbahn, 2.4.0,, S. 9,

80) Damit soll die generelle Existenz derartiger Tatbestiinde in keiner Weise in Frage gestellt werden,

81) Bericht des Vorstandes der Deutschen Bundesbahn zum Abschnitt I, B. 1 — Deutsche Bundesbahn — des
Verkehrspolitischen Programms fiir dic Jahre 1968 bis 1972 — Textband — Vst/DB 54.552 Tg 265/
Frankfurt (Main), den 14, Mirz 1968, S. 1.
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werbswirtschaftlichen Grundsitzen arbeitenden Unternehmensfithrung andererseits be-
steht, so kann einer derartigen Interpretation®?) der Aufgabenstellung der DB insbeson-
dere aus folgenden Griinden nicht zugestimmt werden: Erstens kiime diese Interpretation
einer Art Generalabsolution fiir jede Unwirtschaftlichkeit gleich und zweitens wiirde
sie in dieser globalen Form jeglicher &konomischen Rationalitit zuwiderlaufen, da die
a priori-Heranziehung eines Verkehrstriigers fiir die Realisierung staatlich fixierter Ziel-
setzungen ohne gleichzeitige Priifung der entsprechenden Ziel-Mittel-Addquanz bei an-
deren Verkehrstriigern bzw. -mitteln dem Allokationspostulat zuwiderlaufen kann,
Wenn die Verwirklichung bestimmter Zielvorstellungen ohne staatlichen Zwang nicht
mbglich ist, so sollte nach entsprechenden Ziel-Mittel-Analysen grundsitzlich das jeweils
relativ kostengiinstigste Verkehrsmittel fiir die Auflage herangezogen werden, um so
zu einer Minimierung der Ausgleichszahlungen zu gelangen. Hier der Deutschen Bundes-
bahn eine im obigen Sinn ausgeprigte Sonderrolle zugestehen zu wollen, wire m. E.
kaum zu rechtfertigen, zumal bei einem Anspruch auf staatlichen Verlustausgleich unter
gleichzeitiger Berufung auf nicht abgedeckte Auflagen auch ein qualifiziertes Management
kaum mit gréfitem Nachdruck eine Gewinnmaximierung bzw. Verlustminimierung an-
streben wird, da der entsprechende psychologische Druds fehlt.

Wenn nach ciner endgiiltigen Neuformulierung des Zieles der Unternehmenspolitik der
DB, etwa im Sinne eines erwerbswirtschaftlich gefithrten Unternehmens, dem jedoch
abzugeltende Auflagen ertcilt werden kdnnen, der spezifische Ausgleichsanspruch anstelle
des bisherigen globalen Verlustausgleichs tritt und uneingeschrinkt bejaht werden muf} 53),
so stellt sich damit zugleich die Frage nach der Verfahrensweise.

Wenn der Staat nach einer vorherigen, zum Zwecke der Erzielung einer optimalen Ver-
kehrsteilung durchgefithrten Ziel-Mittel-Analyse der Deutschen Bundesbahn bestimmte,
genau abzugrenzende Auflagen erteilt, so tritt er, wie jedes andere Wirtschaftssubjekt
auch, als Nachfrager nach Leistungen, wenn auch in der Regel nach Leistungen fiir Dritte
(z.B. in Form reduzierter Fahrpreise), auf, fiir die er ein entsprechendes Entgelt zu
zahlen hat. Aufgrund der Besonderheiten der staatlichen Nachfrage in Verbindung mit
den divergierenden Interessen von Staat und DB sollte in all diesen Fillen eine méglichst
neutrale Schiedsstelle dariiber entscheiden, ob und in welcher Hohe ein Entgelt (Aus-
gleich) an die DB zu entrichten ist. Um ein Hochstmafl an Objektivitit zu erreichen,
sollten einer solchen Schiedsstelle nicht nur Vertreter der Auflagen erteilenden Offentlichen
Hand und der Deutschen Bundesbahn, sondern auch Vertreter der {ibrigen Verkehrstriger
sowie der Verlchrsnutzer angehdren. Die in der geplanten Neufassung des Bundesbahn-
gesetzes (§ 28 a) vorgesehene Einrichtung einer Schiedsstelle, die aus dem Prisidenten
des Bundesrechnungshofes und je zwei von der Bundesregierung und der Deutschen Bun-
desbahn zu benennenden Beisitzern besteht, gentigt m. E. den hier zu stellenden Anfor-
derungen nicht.

52) Einige — wenn auch der Zahl nach wenige — Verkehrswissenschaftler neigen zu dhnlichen Ansichten; so
méchte beispielswcx§e Oetth in .{\nlchnung an Voigt und Ritschl das Wettbewerbsprinzip und damit das
Prinzip der Ligenwirtschaftlichkeit durch die»Prinzipien der verkchrspolitischen Unterstiitzung raumwirt-
schaftticher Zielsetzungen und der Regulierung zerstérerischer Wettbewerbskrifte« ersetzen; vgl. Oettle,
K., Prinzipien der Verkehrspolitik, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 38. Jg. (1967), S. 146 f.

53) Die angestrebte Neufassung des Bundesbahngesetzes (§ 14 und § 28 a) ist zugleich symptomatisch fiir
den ncuen Kurs der deutschen Verkehrspolitik im Hinblidk auf ‘die Deutsche Bundesbahn: Das cigen-
wirtschaftliche Denken und Handeln der DB soll mehr als bisher in den Vordergrund treten; Auflagen
Dritter bzw, das Versagen von Genehmigungen fiir die DB werden ausgleichspflichtig, — Vgl. Deutscher
Bum}csmg, Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Bundesbahngesetzes, Bundestagsdrudisache V73523,
S.7f.
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Zur Hohe des von der Schiedsstelle festzusetzenden spezifischen Ausgleichsanspruchs
sei hier abschliefend folgendes festgestellt: Der Ausgleichsanspruch sollte auf der Basis
eines sogenannten Preis-Preis-Vergleichs berechnet werden, i. e. im Fall des sozialbegiin-
stigten Personenverkehrs in etwa die Differenz zwischen den Regeltarifen und den herab-
gesetzten Sozialtarifen. Fiir einen solchen Preis-Preis-Vergleich spricht sich grundsitzlich
auch die EWG-Kommission in einem dem Rat unterbreiteten Vorschlag aus®). In Art. 12
der Verordnung heifit es jedoch: »Wenn der . .. errechnete Ausgleich aufgrund der Marke-
lage nicht ausreicht, die gesamten Kosten des der Tarifpflicht unterliegenden Verkehrs zu
decken, entspricht die Hohe des Ausgleichs ... dem Unterschied zwischen diesen Kosten
und den Einnahmen dieses Verkehrs.« Damit spricht sich die EWG-Kommission fiir die
Heranziehung des Kosten-Preis-Vergleichs in bestimmten Fillen aus und nihert sich
insofern der Auffassung der Deutschen Bundesbahn, die diese Basis generell fiir die
Bestimmung des Ausgleichsanspruchs heranziehen mdchte’s). Es ist jedoch sorgfiltig zu
priifen, ob ein Kosten-Preis-Vergleich, insbesondere unter dem Gesichtspunkt der Wett-
bewerbsneutralitdt, fiir die vorstehend genannten Zwecke tiberhaupt geeignet ist, zumal
die Durchschnittskosten u. a. insofern keinen brauchbaren Mafistab fiir die Fixierung
eines spezifischen Ausgleichsanspruchs abgeben, als mit unwirtschaftlicher Betriebsfiihrung
und niedriger Kapazititsauslastung durch andere Leistungen die durchschnittlichen Ein-
zelkosten und damit auch die Hohe der Ausgleichszahlungen steigen wiirden.

51) Weitere Linzelheiten dazu siche bei Deutscher Bundestag, Vorschlag der Kommission der EWG fiir
cine Verordnung des Rats iiber das Vorgehen der Mitgliedstaaten auf dem Gebiet der den Unternchmen
des Lisenbahn-, Strafien- und Binnenschiffsverkehrs auferlegten Verpflichtungen, die unter den Begriff
des dffentlichen Dienstes fallen; Art. 5, Bundestagsdrucksache V/1858, S. 4,

. 5) Vgl Ocflering, H. M., Wo stchen wir?, in: Die Bundesbahn, Jg. 1968, Heft 24, S. 928.
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Wegekostenproblem vor der Losung?

Von Drpr.-Vorxkswirt WiLHELM DRESKORNFELD, FRANKFURT

I.
Historischer Uberblick

Die Verlautbarungen des amtierenden Bundesverkehrsministers lassen vermuten, dafl die
Wegekostendiskussion in Kiirze einem politisch langfristig wirksamen Abschlufl zugefiihre
werden soll. Die auf diesem Gebiet erneut entwickelte Aktivitit seit dem Sommer 1968
verspricht auf den ersten Blick zu Fortschritten zu fithren, die die Erfiillung der politi-
schen Aufgabe, eine dauerhafte Losung zu finden, in greifbare Nihe zu riicken scheint.

Das Problem »Wegekosten« als solches ist seit etwa 40 Jahren im Gesprich. Wiskott
untersuchte 1928 die Besteuerung der einzelnen Kategorien des Kraftverkehrs, wihrend
sich auf der am 27. Mai 1930 vom Institut fiir Verkebrswissenschafl an der Universitit
zu Kéln gemeinsam mit dem Verein zur Wabrung der gemeinsamen wirtschafilichen In-
teressen in Rbeinland und Westfalen durchgefiihrten Veranstaltung »Eisenbahn und
Kraftwagen« mehrere Vertreter der Verkehrstriiger, der Wirtschaft und der Wissenschaft
zu diesem Thema Huflerten?). Reichsbahndirektor Dr. Zietzschmann wies auf dieser Ver-
anstaltung mit Nachdruck darauf hin, der Kraftwagen sei dadurch insbesondere begiin-
stigt, dafl er die Straflen zur freien Verfiigung habe, ohne zu deren Ausbau und Unter-
haltung ausreichend beitragen zu miissen2).

Die Frage nach den Wegekosten der &ffentliche Wege benutzenden Verkehrsmittel war
allerdings schon am Ende des 19. Jahrhunderts aufgetaucht3) und spielte insbesondere
eine Rolle im Zusammenhang mit dem Ausbau der Kanile. In bezug auf den Kraft-
verkehr wurden entsprechende Uberlegungen nach dem 1. Weltkrieg angestellt, die
. 1922 in der Einfilhrung der Kraftfahrzeugsteuer zur Deckung der Ausgaben fiir den
Landstrafienbau Ausdruck fanden. Eine wissenschaftliche oder politische Durchleuchtung
dessen, was wir heute unter »Wegekostenproblem« verstehen, gab es jedoch noch nicht.
Nach der offentlichen Diskussion auf der Diisseldorfer Tagung entfachte sich — nicht
zuletzt auf dem Hintergrund der heftigen Wirtschaftskrise — eine nachhaltige Diskussion
auf Verbandsebene. Die zu Beginn der 3. Dekade vorgenommenen zahlreichen Erhshun-
gen der Sonderabgaben des Kraftverkehrs schafften nicht die Behauptung aus der Welt,

'

{

1y Wiskott, C. T., Die Besteuerung der Kraftfahrzeuge und Kraftstoffe, Berlin 1928; Institut fiir Verkebrs-
wissenschaft an der Universitit Kiln (Hrsg,), »Eisenbahn und Kraftwagene, Verhandlungen der Diissel-
dorfer Tagung vom 27. Mai 1930 und Kritik von A. F. Napp-Zinn, Kéln 1931.

2) Vgl. Zietzschmann, Vortrag zum Thema »Eisenbahn und Kraftwagene, Institut fiir Verkehrswissenschaft
an der Universitit Ko6ln, 2.2.0,, S. 13 ff.

3) Eine aufschlufireiche Ubersicht bringt Kiihne, K., Koordinierung — Wunschbild und Realitit, in: Hand-
buch der dffentlichen Wirtschaft, 1. Band, Stuttgart 1960, S. 853 1., speziell S. 893 ff.
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der Kraftverkehr werde zu Lasten der Bahn infolge unzureichender Beitrige zu seinen
Wegekosten erheblich subventioniert?).

Der Hohepunke der Wirtschaftskrise und anschlieflend die auf Diktatur ausgerichtete und
auch das Verkehrswesen erfassende Politik iiberschatteten die Einzelprobleme und lieflen
die Wegekosten zu einer drittrangigen Frage werden. Im 2. Weltkrieg schliefflidh hatte
man ebenso wie in der ersten Nachkriegsphase andere Sorgen als die Erdrterung iiber
die Hohe der Krafifahrzeugbesteuerung.

Erst zu Beginn der fiinfziger Jahre traten die »Wegekosten« erneut in den Vordergrund
der Tagespolitik und der wissenschaftlichen Diskussion. Die Arbeiten von Ruckli, Vogels
und Strommenger®s) brachten erste Ansitze fiir eine niichterne Durchleuchtung des Pro-
blems. In der Bundesrepublik Deutschland folgte dann zunichst eine an einseitiger Ver-
kehrspolitik ausgerichtete Phase, die insbesondere durch die Zinsberechnung vom Wieder-
beschaffungswert und die Verteilung der Wegekosten des Kraftverkehrs allein an Ge-
wichtsschliisseln gekennzeichnet wars$).

Seit Mitte der fiinfziger Jahre befafite sich der Unterausschufl » Wegekosten« des Binnen-
verkehrsausschusses der Europiischen Wirtschaftskommission in Genf mit den Einzel-
problemen, vor allem mit der kategorialen Zurechnung. Uber das Verursachungsprinzip,
das ebenso zu den Beeinflussungsfaktoren Geschwindigkeit, Motorstirke und Raumbedarf
filhrte wie zu der Methode der Verteilung der gewichtsabhingigen Kosten nach dem
Prinzip der Zusatzkostenrechnung, kam man zu einer differenzierten Betrachtung, wie
sie beispielsweise auch in anderen Lindern, insbesondere in den USA7), vorgezogen
wurde.

In der Bundesrepublik Deutschland zeichnete sich erst mit der Schrift des Verfassers eine
Wende ab®), die zu einer tiefergehenden Untersuchung und einer Differenzierung vor
allem der Zurechnungsprinzipien fithrte. Diese Phase der Vertiefung und der erneuten

1) Dic zitierte Schrift iiber die Diisseldorfer Tagung kann als erste zusammenfassende Ubersicht iiber den
Beginn der Wegekostendiskussion im heutigen Sinne betrachtet werden, Seit dieser Zeit konzentriert sich
die Erdrterung der Wegekosten auf den Wettbewerb zwischen Schiene und Strafle, zumal die Wegekosten
der Binnenschiffahrt aus verschiedenen Griinden schon frither mit mehr politischen Mafistiben beurteilt
wurden; vgl. dazu Kiihne, K., 2.2.0., S. 893 ff.

Ruckli, R., Der Einflul der Verkehrslasten auf die Strafienkosten, Schweizerisches Archiv fiir Verkehrs-

wissenschaft und Verkehrspolitik, 5. Jg. (1950), S. 356 ff.

Yoggl):, g,s 9G&enzen der Koordinierung der Verkchrsmittel, Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 24. Jg.

1953), S. .

Strommenger, G., Kraftfahrzeugbesteuerung und Wegekosten, Diisseldorf 1953,

Als besonders deutliche Beispiele dieser Orientierung knnen das Gutachten des Wissenschafilichen Beirats

beim Bundesverkebrsministerium (Grundsitze fiir dic Aufbringung der Kosten der Verkehrswege, Bicle-

feld 1954), die Arbeit von Libbeke, G., (Die Ermittlung der Wegckosten als Grundlage einer betricbs-
wirtschaftlichen Kostenrechnung fiir den Gesamt-Straflenverkehr im Bundesgebiet, Mainz 1957) und das

Gutachten von Morgenthaler, K./ Wollert, H. (Die Deckung der vom Giterkraftverkehr verursachten

Straflenkosten, o. O. 1958) genannt werden.

Von dieser Auffassung abweichende Autoren hatten nur cinen relativ unbedeutenden Einfluf auf die

Diskussion. Vgl. dazu Precht, G. M., Ermittlung und Aufbringung der Kosten der Verkchrswege, Miin-

chen 1954; Schneider, W. L./ Petersen, ]. P., Zur Frage der Verzinsung von Verkehrswegen, Heft 25 der

Schriftenreihe des IFO-Instituts fiir Wirtschaftsforschung, Berlin-Miinchen 1954.

Vgl. insbesondere die Berichte .dcr Bundcsstraﬁenvc_rwaltung an den Kongref, dic ihren Abschlufl fan-

den im Final Report of the nghway Cost Allocation Study, 87. Congress, First Session, House Docu-

ment Nr. 54, vom 16. 1. 1961, und im Supplementary Report of the Highway Cost Allocation Study,

89. Congress, First Session, House Document Nr. 124 vom 24, 3, 1965,

8) Dreskornfeld, W., Dic Wegekosten des Straienverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland, Bielefeld
1959. Vgl. dazu: Oberlegungen des Arbeitskreises Wegekosten im Bundesministerium fiir Verkehr zur
Frage ciner vergleichenden chckostenrcdmung fiir Schiene, Strafle und Binnenwasserstrafle, Bonn 1961
(unverdffentlichtes Manuskript), S. 1.
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Zuwendung zur Wissenschaft fand auf nationaler Ebene ihren Hhepunkt in dem vom
Bundesminister fiir Verkehr in Auftrag gegebenen Gutachten von fiinf Professoren?®),
das vom Gesetzgeber ebenso wie von den Teilnehmern an der Wegekostendiskussion un-
gerechtfertigt vernachlissigt worden ist.

Hatte sich die aktuelle Erdrterung des Wegekostenproblems zwischen den Verkehrstril-
gern und in der Verkehrspolitik damit etwas beruhigt, so gaben die Ende 1963 bekannt-
gewordenen Ergebnisse des AASHO-Road-Tests Anstol zu einer erneuten heftigen Aus-
einandersetzung, in der oftmals Uberheblichkeit1?) und Polemik!!) im Vordergrund
standen. Parallel zu dieser fiir eine wissenschaftliche ErSrterung sicher unzureichenden
Debatte in Deutschland fiihrte die Kommission der Europiischen Wirtschafts-Gemeinschaft
auf der Grundlage der Entscheidungen des Rates Nr. 64/389 vom 22. Juni 196412) und
Nr. 65/270 vom 13, Mai 196513) eine Musteruntersuchung iiber die Anwendbarkeit ver-
schiedener Methoden zur Lésung des Wegekostenproblems durch14).

Die Kommission entscheidet sich auftragsgemifl fiir keine der vier untersuchten Metho-
den %) zur Ermittlung des zu verteilenden Gesamtbetrages, lifit jedoch durchblicken, dag
nach ihrer Auffassung verkehrspolitische Konsequenzen am chesten aus einer an den
sozialen Grenzkosten bzw. am Haushaltsausgleich orientierten Wegekostenrechnung ge-
zogen werden konnten. Fiir die Bundesrepublik Deutschiand hochaktuell schliefSlich ist
die in diesen Tagen dem Bundestag vorgelegte Untersuchung der Arbeitsgruppe Wege-
kosten des Bundesverkebrsministeriums, bei der sich allerdings der starke zeitliche Drudk
durch den Bundesverkehrsminister selbst ebenso wie die verkehrspolitische Ausrichtung
negativ bemerkbar machen. Darauf wird im einzelnen noch einzugehen sein.

II.

Grenzen einer langfristig wirksamen, wettbewerbsneutralen Losung

Bevor auf die einzelnen Fragen innerhalb des Wegekostenproblems eingegangen werden
soll, sind zuniichst Zweckmifigkeit und Erfolg zu iiberpriifen. Es zeigt sich dann schnell,
dafl zurzeit noch institutionelle Bindungen bestehen und politische Krifte wirksam sind,
die eine wissenschaftlich vertretbare, wettbewerbsneutrale Losung des Wegekostenpro-
blems beeintrichtigen und den bisherigen geistigen und materiellen Aufwand in Wissen-
schaft und Praxis als vergeblich, wenn nicht gar {iberfliissig erscheinen lassen.

9) Béttger, W./ Napp-Zinn, A.F./ Riebel, P./Seidenfus, H. St./ Wehner, B., Methodische Probleme der
vergleichenden Wegekostenrechnung fiir Schiene, Strafic und Binnenwasserstrae, Bundestagsdrucksache
1V/1449, Anlage 5, S. 45 (sog. Professoren-Gutachten).

10) Vgl. z. B. Meyer, D., Zur Auswertung des AASHO-Road-Tests fiir die Aufschliisselung der Strafien-
kosten, Strafe und Autobahn, 15. Jg. (1964), S. 382 ff,

11y Vgl. z, B. Deischl, E., Warum scheitert die Verkehrssanierung?, Fliigelrad, 23. Jg. (1968), S. 324 ff.

12) Amtsblatt Nr. 102 vom 29. Juni 1964, S. 1598,

13) Amtsblatt Nr. 88 vom 24. Mai 1965, S. 1473,

14) Die Untersuchung wurde dem Rat der Gemeinschaft im April 1969 vorgelegt, jedoch bis zur Abfassung
dieser Darlegungen noch nicht verdffentliche.

18) Soziale Grenzkosten (Grenzkosten der Benutzung, Grenzkosten der Stauung und Grenzkosten der Um-
weltbecintrichtigung), wirtschaftliche Entgelte (Bildung der Wegekostenabgaben nach den Marktver-
hiltnissen, d.h. aufgrund der Nachfrageelastizitit), Haushaltsausgleich (in Deutschland besser als
kadr?cralxs)txsdae Ausgabenrechnung bekannt) und Gesamtkostenrechnung (betriebswirtschaftliche Kosten-
rechnung). /
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1. Verbindung zwischen Eisenbabnen und 6ffentlichen Haushalten

Die Eisenbahngesellschaften sind in den europiischen Staaten {iberwiegend Betriebe der
Offentlichen Hand. Gewinne werden — soweit iiberhaupt vorhanden — theoretisch zu-
gunsten der ffentlichen Haushalte verrechnet und Verluste von den 6ffentlichen Haus-
halten abgedeckt. Hier und fiir die Bundesrepublik Deutschland interessiert in diesem
Zusammenhang vor allem die Deutsche Bundesbahn, auf die deshalb die folgende Er-
Srterung beschriinkt bleiben soll.

§ 33 des Bundesbahngesetzes schreibt die Verwendung eines Gewinnes oder Verlustes
vor. Zu verteilende Gewinne hat es in der Nachkriegszeit bei der Deutschen Bundesbahn
nicht mehr gegeben. Demgegeniiber sind die Verluste inzwischen bis in Milliardenhhe
gestiegen. § 33 Abs. 2 ist damit die fiir unsere Betrachtung mafigebende Bestimmung.
Danach hat der Bund fiir die Deckung des Verlustes letztlich aufzukommen. § 28 Abs. 2
bestimmt dariiber hinaus, dafl — sofern die Deutsche Bundesbahn nicht zur Beschaffung
der erforderlichen Mittel in der Lage ist — der Bund das Eigenkapital zu verstirken
oder aber Darlehen aus Haushaltsmitteln zu gewidhren habe. Als Konsequenz ergibt
sich die allseits bekannte Tatsache, dafl die Betriebsrechnung der Deutschen Bundesbahn
nicht unter dem Zwang des Ausgleichs, der Eigenkapitalverzinsung und des Gewinn-
strebens steht, sondern dafl der Verlustausgleich stets iiber den diesbeziiglich unerschpf-
lichen Bundeshaushalt vorgenommen werden mufl. Diese »Nabelschnur« zu den Haus-
halten der Offentlichen Hand ist der im Wettbewerb wirksamste Unterschied zwischen
den Eisenbahnen einerseits und den privaten Verkehrstriigern andererseits. Alle kosten-
wirksamen Entscheidungen des Staates zu Lasten der privaten Verkehrstriiger oder der
privaten Verkehrsbetriebe selbst beriihren zwangsliufig den Gewinn oder die Existenz
dieser Betriebe; bei den Eisenbahngesellschaften besteht dieser Zusammenhang nicht.
Thre Entscheidungen und formal gleiche Belastungen durch die Offentliche Hand haben
deshalb durchaus unterschiedliche materielle Auswirkungen %),

Ein theoretisch vorstellbare Losung des Wegekostenproblems mufl in der Praxis durch
diese Verbindung zwischen den Kostenrechnungen der Eisenbahngesellschaften und den
&ffentlichen Haushalten unl8sbar werden, es sei denn, die »Nabelschnur« wird abge-
trennt.

2. Verwendung des Aufkommens an Kraflverkebrsabgaben

Unter dem Gesichtspunkt der Anniherung der Wettbewerbsbedingungen ist mit einer
Losung des Wegekostenproblems zwangsliufig verbunden die Zweckbindung bzw. -ver-
wendung der Sonderabgaben fiir Straflen- und Wasserstrafenbenutzung 7). Eine beson-
dere Rolle spielt diese Bedingung nur im Strafenverkehr, wo die Abgaben als »Steuern«

16) So hatte beispiclsweise die Erklirung cines Fraktionssprechers im Deutschen Bundestag im Sommer 1964
rein deklamatorische Bcdeutunﬁ', gegen die Tarifsenkungsantrige der Bundesbahn sci iiberhaupt nichts
cinzuwenden, wenn die Babn diese Mafinabme selbst verkraflen kénne, obne daf dadurdh erhohte For-
derungen an den Bundeshaushalt gestellt werden miiften.

Vgl. stenographisches Protokoll des Deutschen Bundestages, 130. Sitzung, 10.6. 1964, S.6330. Nach
erfolgter Genchmigung mufl — lt. Bundesbahngesetz — in jedem Fall ein sich evtl. ergebender Verlust
vom Bundeshaushalt éibernommen wcr‘den.

17y Vgl. dazu u. a. Adamek, R., Straflenwirtschaft und Straflenverwaltung, Wiesbaden 1956, S. 124 ff.; Bote-
ger, W. u. 2., 2.a.0., S. 48; Dreskornfeld, W., Zur Zweckbindung der Sonderabgaben des Kraftverkehrs,
Der Giiterverkehr, 9. Jg. (1960), S. 8 ff.
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erhoben werden und auflerdem die Ausgaben der Straflenbaulasttriger inzwischen iiber-
schritten haben. Es ist bekannt, dafl zwar die Gemeinden kaum Anteil haben an den
Sonderabgaben des Strafenverkehrs und die Linder seit Jahren die volle Kraftfahrzeug-
steuer fiir den Straflenbau cinsetzen, dafl jedoch der Bund von Jahr zu Jahr mehr die
ihm zufliefende Minerallsteuer anderen Zwecken als dem Straflenbau zufiihre18),
Eine L&sung des Wegekostenproblems, wie es heuyte definiert wird, ist so lange nicht zu
erwarten, wie die Politik die sich aus einer — nach welcher Methode auch immer aufge-
stellten — Wegekostenrechnung ergebenden diesbeziiglichen Konsequenzen nicht beachtet
und die Mittel des Kraftverkehrs statt fiir den Straflenbau zunehmend fiir andere
Zwecke verwendet, wihrend die Eisenbahnen nicht zu derartigen kostenwirksamen Zah-
lungen an die Offentliche Hand verpflichtet werden.

3. Sonstige politische Eingriffe

Die Verkehrswege sind seit jeher Grundlage der Errichtung von Staatsgebilden und
Herrschaftsbereichen gewesen. Das gilt sowohl fiir das Romerreich als auch fiir das
Deutschland des Mittelalters1?); es gilt vor allem jedoch unter Beriicksichtigung unserer
neuzeitlichen Gesellschafts- und Wirtschaftsstruktur.

Verkehrswege wurden und werden nicht nur nach rein wirtschaftlichen Gesichtspunkten
und unter dem Bestreben einzelwirtschaftlicher Gewinnmaximierung angelegt, sondern
man folgt dabei vielmehr Beurteilungsmafistiben, die sich u. a. an wehr-, raum-, gesell-
schafts- und auflenpolitischen Tatbestinden ebenso wie an dem Prestigedenken einzel-
ner Stidte oder Linder ausrichten, Diese Uberlegungen spielen besonders beim Strafen-
netz eine Rolle, das der allgemeinen Kommunikation weit mehr als der Befriedigung
betriebswirtschaftlichen Gewinnstrebens zu dienen hat. Diese politischen Eingriffe2?) be-
einflussen zwangsliufig die Wegekosten fiir die einzelnen Wegenetze — wenn auch in
unterschiedlichem Mafle —, so daf sich hier weitere Grenzen fiir die Ermittlung der
Wegekosten ebenso wie fiir die Vergleichbarkeit zwischen den verschiedenen Verkehrs-
wegen aufzeigen. Voraussetzung fiir eine an rein Skonomischen Kriterien orientierte
Wegekostenldsung ist damit auch die Selbstbestimmung der Verkehrstriiger iiber Bau
und Ausbau der Verkehrswege, die — primir wiederum bei der Strafle — aus politischen
Griinden jedoch nicht gewihrt werden kann.

Ein letzter Hinweis auf die Wirkung politischer Eingriffe scheint erforderlich: Die Regie-
rung der Bundesrepublikk Deutschland hat sich — wie auch einige andere Regierungen
Europas — in ihrer Verkehrspolitik auf die Abschirmung der Eisenbahnen durch die
Beschrinkung des konkurrierenden Straflengiiterfernverkehrs konzentriert. In diesem
Zusammenhang sind einzelne Mafinahmen z. T. mit dircktem Hinweis auf dieses Ziel,

18) Vgl. w.a. Dreskornfeld, W., Ist das Argument »Strafenbau« fiir Abgabenerhdhungen glaubwiirdig?, Der
Giiteryerkchr, 15. Jg. (1966), S.351 ff.; Ebsdorff, E., Straflenbau bleibt ein Stiefkind, Industriekurier
Nr. 61 v. 24. 4. 1969, S. 10. {

19) Vel. dazu z. B. v. Lider, Chr, F., Vollstindiger Innbegriff aller bey dem Strafenbau vorkommenden
Fillen, samt einer vorausgesetzten Weeg-Geschichte mit einem Verzeichnis der unentbehrlichen Weeg-
Gesetze, Frankfurt 1779, zitiert nach ciner Festausgabe der Deutschen Strafienliga, Vorschlag wie
Deutschland mit Chaussees durchkreuzt werden kénne, Bonn 1962.

20) Eklatante Beispiele fiir derartige politische Eingriffe aus der neueren Zeit sind die Zuriickhaltung der
Bundesregierung bei der vom Vorstand der Deutschen Bundesbahn seit Jahren verlangten Stillegung
bestimmter Nebenstredsen, die Moselkanalisierung und der geplante Saar-Pfalz-Kanal, der sogar gegen
das Votum der Binnenschiffahrt gebaut werden soll.
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z.'T. unter dem Deckmantel wissenschaftlich erscheinender Argumentation vorgeschlagen
worden?!). Diese Grundhaltung hat sich auch auf die regierungsseitige Behandlung des
Wegekostenproblems ausgewirkt. So hat beispielsweise die Bundesregierung zwar Beamte
der Deutschen Bundesbahn in die Beratungen iiber die Wegekosten in Briissel eingeschal-
tet, die mehrfach geforderte Hinzuziehung von Sachverstindigen des Straflenverkehrs
jedoch abgelehnt?2). Eine derartige Ungleichbehandlung der verschiedenen Wettbewerber
mufl zwangsliufig die Chancen einer langfristig wirksamen Ldsung des Wegekosten-

problems weiter einengen.

IIL.

Ermittlung der Wegekosten

1. Abgrenzung des Problems

Die Diskussion iiber die Wegekosten wurde anfangs unter dem Gesichtspunkt des Wett-
bewerbs zwischen den Verkehrstrigern gefithrt. In den Vordergrund spielte sich schliefi-
lich die Frage, ob der Schwerlastverkehr infolge einer unzureichenden Deckung der thm
speziell anlastbaren Wegekosten gegeniiber den Eisenbahngesellschaften begiinstigt sei
oder nicht. Seit einigen Jahren zeichnet sich neben dieser Zielsetzung ein zweiter Ge-
sichtspunke ab, der mit in das »Wegekostenproblem« eingeschlossen wurde. Die zunch-
mende Motorisierung der Arbeitnehmer hat in allen hochindustrialisierten Lindern zu
verstirkten Verkehrsschwierigkeiten zu Spitzenverkehrszeiten gefithre, die vor allem in
den Ballungsriumen nahezu unertriglich geworden sind. Hatte sich die Erorterung iiber
das Wettbewerbsproblem in diesem Zusammenhang auf die Erreichung der Eigenwirt-
schaftlichkeit im Sinne einer vollen Deckung der anlastbaren Aufwendungen konzentriert,
so geht die neuerliche Erdrterung tiber die Bewiltigung des Spitzenverkehrs in Ballungs-
riumen von der Marktpreisbildung aus23). Beide Prinzipien werden oftmals nur unzu-
reichend voneinander getrennt??); der Verfasser versuchte 1967 eine Synthese dadurch
herzustellen, dafl der Straflenverkehr in »produktiven« und »konsumtiven« Verkehr zu
trennen sei, wobei der erstgenannte seine Wegekosten nach dem Gesichtspunke der ver-
ursachten Aufwendungen und der letztgenannte Teil einer Preisbildung nach Markrege-

21y Vgl. dazu das als Bundestagsdrucksache V/2494 von der Bundesregierung dem Bundestag am 19. 1. 1968
vorfgclcgtc »Verkehrspolitische Programm fiir die Jahre 1968—1972«, speziell S. VI £., XII, XX f.,, 7 f.,
22 t.

22) Der Verfasser wies bereits im Friihjahr 1967 auf diese Tatbestinde hin. Vgl. Dreskornfeld, W., Das
Wegckostenproblem, Der Giiterverkehr, 16. Jg. (1967), S. 65.

23y Vgl. dazu insbesondere die folgenden Arbeiten:
Beesley, M., Interview im Westdeutschen Rundfunk, 2. Programm, 19. 10. 1967, verviclfiltigtes Manu-
skript, S.1f. (das Interview crfolgte im Anschluf an einen diesbeziiglichen Vortrag von Professor
Beesley vor dem Verkehrs-Symposium in Miinchen); Funck, R./Peschel, K., Mdglichkeiten der Kraft-
fahrzeugbesteuerung und ihre verkehrswirtschaftlichen Konsequenzen (= Heft 32 der Schriftenreihe des
Bundesministers fiir Verkehr), Bad Godesberg 1967; Hamm, W, Vortrag und Antworten vor dem Ver-
kehrsausschu des Deutschen Bundestages anliBlich des Sffentlichen Anhisrverfahrens am 7. 3. 1968 in
Berlin, stenografisches Protokoll, speziell S.33; Seidenfus, H., Vortrag und Antworten vor dem Ver-
kchrsalllxsgchix?fs des Deutschen Bundestages anlifilich des Sffentlichen Anhdrverfahrens am 7. 3. 1968, 2.2.0.,
speziell S.17. o

2t) Vgl. z. B, Funck, R./Peschel, K., Moglichkeiten der Kraftfahrzeugbesteuerung und ihre verkehrswirt-
schaftlichen Konsequenzen, a.2.0., z. B. S, 15 . .
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sichtspunkten zu unterliegen hitte?s). In dieser Abhandlung, in deren Vordergrund das
Wettbewerbsproblem zwischen den Verkehrstriigern steht, wird die Regelung des Bal-
lungsverkehrs aufier acht gelassen und damit nur einer Preisbildung nach »Kostengesichts-
punkten« Rechnung getragen.

Diese Abgrenzung erst gibt allen Uberlegungen iiber die Wegekosten ihre primire Be-
deutung. Wollte man die »Preisbildung« im Strafenverkehr zur Abgeltung der Strafien-
benutzung allein nach den Gesichtspunkten der Nachfrageelastizitit vornehmen, wire
eine Kostenrechnung nur noch ex post als Kontrolle iiber Gewinn oder Verlust erforder-
lich; die Mittelpunktrolle, die das Wegekostenproblem bisher eingenommen hat, wiirde
dann in die eines Statisten zuriidkfallen.

2. Methoden der Ermittlung

Filir die Ermittlung des den einzelnen Fahrzeugkategorien anlastbaren Anteils an den
gesamten Aufwendungen fiir die Verkehrswege haben sich inzwischen die bereits oben 28)
erwihnten vier Methoden herausgestellt, von denen zwei mehr den Gesichtspunkten der
Markepreisbildung und zwei dem Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit durch Aufwands-
Dedkung folgen. Entsprechend der bisher im Vordergrund stehenden Zielsetzung werden
diese beiden Methoden — betriebswirtschaftliche Vollkostenrechnung und kameralistische
Ausgabenermittlung — seit Jahren mit ihrem Fiir und Wider erbrtert. Es ist auffallend,
daf sich in der Bundesrepublik Deutschland vor allem die Vertreter des Stralenverkehrs
fiir die Ermittlung nach einer kameralistischen Ausgabenrechnung?) und die Vertreter
der Eisenbahnen sowie der Regierung2®) fiir die betriebswirtschaftliche Vollkostenrech-
nung ausgesprochen haben.

Man kann sich des Eindrudss nicht erwehren, dafl die Wahl der betriebswirtschaftlichen
Methode fiir die Ermittlung der Wegekosten des Straflenverkehrs einer bestimmten Ziel-
setzung bzw. vorgezeichneten verkehrspolitischen Vorstellungen folgt. Auf eine spezielle
Erdrterung der betriebswirtschaftlichen Methode wird im nichsten Abschnitt eingegangen
werden. Hier ist zunichst nur auf den Widerspruch in der Argumentation verschiedener
Autoren hinzuweisen. Meyer ebenso wie der Arbeitskreis Wegekosten des Bundesverkebrs-
ministeriums begriinden ihre Entscheidung fiir die betriebswirtschaftlichen Methoden da-
mit, dafl es »unerldflich scheint, die hohen Investitionen der Gegenwart liber die langen
Nutzungszeiten der Straflen zu vertcilen und sie nicht allein den gegenwirtigen Be-
nutzern aufzubiirden«2?). Beide Autoren lehnen die kameralistische Ausgabenrechnung
ab, weil sie den Kraftverkehr zu hoch belaste. Erstaunlich ist, dafl im Gegensatz zu dieser
Argumentation die ermittelten » Wegekosten« des Straflenverkehrs sowohl in den Berech-

25) Dreskornfeld, W., Das Wegckostenproblem, a.a.0., S. 64. Zu dieser Frage vgl. auch Kihne, K., Angel-
sichsische Wegekostentheorien im curopiischen Blikpunkt, Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 34, Jg.
(1963), S. 109.

20y Vgl. Anmerkung 15. ) .

27) Vgl. z. B. Dreskornfeld, W., Dic Wegekosten des Strafenverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland,
2.2,0. /

28) Vgl. z.B.: Meyer, D., Beitrag zur Weiterentwicklung der vergleichenden Wegekostenrechnung, Zeit-
schrift fiir Verkehrswissenschaft, 39. Jg. (1968), S. 151 ff.; ferner die Uberlegungen des Arbeitskreises
Wegekosten im Bundesministerium fiir Verkehr ..., 2.2.0., und den zum Zeitpunkt des Abschlusses
dieser Darlegungen noch_nicht vcrﬁﬂ’gntlichtcn Bericht aus dem Bundesverkehrsministerium, der von der
im August 1968 neu gebildeten Arbeitsgruppe Wegekosten des Bundesverkehrsministeriums erstellt wor-
den ist.

20) Meyer, D., Beitrag zur Weiterentwicklung . . ., a.2.0., S. 152,
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nungen von Meyer als auch in dem Bericht der Arbeitsgruppe Wegekosten des Bundes-
verkehrsministeriums wesentlich hdher liegen als die Ausgaben, obwohl diese inzwischen
nahezu 70 %o Investitionsmittel enthalten.

Der Verfasser vertritt nach wie vor die Auffassung, dafl aus verschiedenen Griinden die
— relativ sicher feststellbaren und nicht manipulierbaren — Ausgaben die Obergrenze fiir
den Gesamtbetrag der zu verteilenden Aufwendungen fiir das Straflenwesen zu bilden
haben. Nachstehend sollen nur einige kritische Bemerkungen zur Anwendung der be-
triebswirtschaftlichen Vollkostentechnung fiir die Losung des Wegekostenproblems ge-
macht werden.

3. Grenzen einer betriebswirtschafllichen Kostenrechnung

Die konkrete Wegekostendiskussion wird stets mit dem Ziel gefithrt, den anzulastenden
Aufwendungen fiir die Verkehrswege angepafite Sonderabgaben fiir Binnenschiffahrt
und Kraftverkehr zu ermitteln. Bei der Frage nach der Methode darf dieses Ziel als pri-
mire Voraussetzung fiir die Analyse nicht vergessen werden, wenn realisierbare Ergeb-
nisse erreicht werden sollen. Man muf} ferner davon ausgehen, dafl die gegenwiirtigen
politischen Daten in bezug auf Struktur und Verwaltung insbesondere des Straflennetzes
nicht gedndert werden. Unter diesen Daten ist der Strafenverkehr stets der Auffassung
gewesen, dafl die Summe aller jihrlichen Ausgaben der Straflenbaulasttrdger (incl. der
Aufwendungen fiir die Verkehrspolizei) die Obergrenze fiir die Verteilung auf die Stra-
Bennutzer sein muf}39),

Die Berechnung von Sonderabgaben, d. h. die Preisbildung auf der Grundlage betriebs-
wirtschaftlicher Kostenrechnungsmethoden, unterstellt, dafl das Wegenetz betriebswirt-
schaftlichen Denkkategorien unterworfen sei und deshalb zugeordnet werden kdnne. Im
Vordergrund einzelwirtschaftlichen Handelns steht die Erzeugung von Giitern oder Lei-
stungen zur Befriedigung gegebener Nachfrage mit dem Ziel der Gewinnmaximierung
oder zumindest der Aufrechterhaltung der Eigenwirtschaftlichkeit, Im Gegensatz dazu
148¢ sich der Staat beim Bau und Betrieb offentlicher Verkehrswege — wie bereits aus-
gefiihrt wurde — ebenso von Gesichtspunkten der Raumordnung, der Landesverteidigung,
der Raumerschlieflung, der Gesellschaftspolitik wie von wirtschaftlichen Uberlegungen
leiten. Die Gemeindestraflen dienen zuniichst der allgemeinen Kommunikation, d. h. der
Verbindung der Anwohner untereinander. Sie wiirden und werden auch dann gebaut,
wenn ihre einzelwirtschaftliche Rentabilitit iiber Anliegergebiihren und Kraftfahrzeug-
abgaben nicht gesichert ist. |
Gleiches gilt fiir einen grofien Teil der Landstrafien I. und II. Ordnung sowie der aufler-
Srilichen Gemeindestraflen, bei denen mangels ausreichender Auslastung betriebswirt-
schaftliche Rentabilitdt nie erreicht werden kann; trotzdem kiime niemand auf den Ge-
danken, diese Straflen zu schliefen, weil sie zur Verbindung der Gemeinden unterein-
ander notwendig sind.

30) Das bereits genannten Professorcn_—Gumdyten (Béttger, W. u. a., 2.2.0., S. 48, 74) hiilt zwar dic betricbs-
wirtschaftlihe Methode zur Ermittlung der Wegckosten der Verkehrstriiger fiir einen Vergleich fiir
zwedsmiiBig, kniipft daran jedoch Bedingungen, dic in der Praxis nicht vorherrschen und z. Z. auch nicht
realisiert werden konnen. Das Lifit den Schlufl zu, daR unter den gegenwiirtigen Verhilenissen die be-
tricbswirtschaftliche Methode nach Auffassung der Professoren fiir die Berechnung konkreter Sonder-
abgaben des Kraftverkehrs und der Binnenschiffahrt nicht angewender werden kann, Vgl auch Predshl,
A., Verkchrspolitik, 1, Auflage, Gottingen 1958, S. 296 ff.
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Die Erstellung und der Betrieb von Verkehrswegen sind somit kein Zweck an sich wie
die einzelbetriebliche Produktion oder Leistungserstellung, sondern der Staat ist bei seiner
Wege-Investitions- und Betriebspolitik darauf bedacht, mit Hilfe der Leistungen der
Verkehrswege bestimmte »aufierbetriebliche« Ziele zu erreichen3!). Im Gegensatz zum
privaten Einzelunternehmen sind fiir den Staat nicht Rentabilitit oder Gewinnerzielung
Richtschnur des Handelns, sondern im weitesten Sinne politische Zwecke unter Vernach-
lssigung oder sogar unter bewufitem Verzicht auf einzelwirtschaftliche Rentabilitit.

Die Anwendung betriebswirtschaftlicher Kostenrechnungsprinzipien auf die Verkehrs-
wege zur Ermittlung »gerechter« Sonderabgaben fiir die privaten Fahrzeughalter muf}
unter diesen Verhiltnissen zu nicht sachgerechten Ergebnissen fithren32).

4. Einzelbeiten der betriebswirtschafilichen Kostenrechnung

Grundlage fiir die Ermittlung der Kapitalkosten innerhalb einer betriebswirtschaftlichen
Kostenrechnung ist das betriebsnotwendige Kapital. Es umfafit das im Betrieb gebundene
Kapital, das zur Herstellung der zu verkaufenden Waren und Leistungen notwendig ist.
Abgingige, nicht mehr fiir die Herstellung der Lieferungen oder Leistungen benétigte
bzw. rentabel verwendbare Anlagen scheiden aus dem betriebsnotwendigen Kapital aus.
Alle Autoren, die die dem Kraftverkehr anlastbaren Wegekosten bisher nach betriebs-
wittschaftlicher Methode ermitteln wollten, haben diesen Tatbestand nicht beriicksichtigt.
Insbesondere muf ein solches Verfahren bedauert werden, wenn es von der Arbeitsgruppe
des Bundesverkehrsministeriums — theoretisch einer neutralen Behdrde — angewendet
wird, obwoh! die gehdrten Sachverstindigen ausdriicklich' auf die Zusammenhiinge hin-
gewiesen haben. Innerhalb einer betrieblichen Betrachtung wiirde ein grofler Teil des
Straflennetzes als veraltet oder als nicht betriebsnotwendig ausgeschieden werden miissen.

In der Literatur sind weitere deutliche Meinungsverschiedenheiten in der Frage der Be-
wertung festzustellen. Wihrend die Vertreter der einen Richtung33) die Bewertung des
vorhandenen Wegenetzes auf der Grundlage der Anschaffungspreise vornehmen, plidie-
ren andere Autoren3?) fiir die Einsetzung des Wiederbeschaffungswertes zur Ermittlung
der Wegekosten. Im Gegensatz zu steuerrechtlichen Vorschriften und der betrieblichen
Kalkulation scheint uns bei der Abschreibung der Wiederbeschaffungswert als Basis ge-
eigneter zu sein, damit die Erhaltung des Realkapitals3%) gesichert bleibt.

Fiir die Bemessung des Zinses hingegen ergeben sich andere Grundsitze. Der kalkula-
torische Zins auf das Eigenkapital ist handels- und steuerrechtlich Gewinn. Fiir den

31y Vgl. dazu auch die Ausfithrungen des derzeitigen Bundesverkehrsministers G. Leber in Marbach bei
Marburg am 24, 3. 1969.

32 Vgl. dazu auch Schneider, W. L./ Petersen, ]. P., a.2.0., S. 28 fF.

33) Vgl. u. a.: Dreskornfeld, W., Die Wegekosten des Straflenverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland,
2.2.0.; Eidgendssisches Statistisches Amt, Schweizerische StraBenrcchnung, Bern 1968 —. Diese Rechnung
stellt die offiziclle Wegekostenrechnung der Schweiz dar, dic im Einvernchmen mit allen Betroffenen
erstellt wurde, cin bisher einmaliger Vorgang in der weltweiten Erdrterung tber die Wepekosten des
Strafenverkehrs; Preddhl, A., a.2.0., S. 296.

31) Vgl. u.a.: Arbeitsgruppe Wegckosten im Bundesverkehrsministerium, Bericht iiber die Wegekosten
(z. Z. der Abfassung dieser Untersuchung noch nicht veriffentlicht); Libbecke, G., Dic Ermittlung der
Wegekosten als Grundlage ciner betrichbswirtschaftlichen Kostenrechnung fiir den Gesamt-Straflenverkehr
im Bundesgebiet, Mainz 1957; Professoren-Gutachten, a.a.O. Dieses Gutachten weist allerdings auf die
Bedingungen bei Anwendung dieser Methode hin, die in concreto nicht erfiillt werden kdnnen, wie be-
reits ausgefithrt wurde.

33y Vgl. Predohl, A., a.a.0., S.292.
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Einzelbetrieb ist die Erwirtschaftung des kalkulatorischen Zinses, soweit er den Zins fiir
Fremdkapital iibersteigt, fiir die Aufrechterhaltung des Betriebes nicht unbedingt not-
wendig. Der kalkulatorische Zins stellt fiir den Einzelbetrieb eine variable Position dar,
deren Erzielung iiber den Markt von den konkreten Marktverhiltnissen abhingt. In
einer vergleichbaren Wegekostenrechnung fiir die verschiedenen Verkehrstriger macht
sich dieser Unterschied deutlich bemerkbar. Wihrend die privaten Verkehrsbetriebe iiber
zwangsweise erhobene Abgaben den kalkulatorischen Zins wie unabweisbare Kosten
aufzubringen hitten, wiirden die Eisenbahnen, die ihre Verkehrswege als Betriebsbestand-
teile selbst betreiben, den kalkulatorischen Zins je nach der Marktlage vernachldssigen
kénnen,

Aus dieser Feststellung ergeben sich zwei Schlufifolgerungen: Der kalkulatorische Zins
hitte zunichst analog der Zinsermittlung in der Wirtschaft allein vom Anschaffungswert
des Kapitals auszugehen. Seine Beriicksichtigung bei der »Preisbildung« miiffte bei Gleich-
behandlung der konkurrierenden Verkehrstriger nur dann und in dem Mafle Platz
greifen, wenn und indem die Deutsche Bundesbahn in der Lage ist, kalkulatorischen Zins
nicht nur auf das Wegekapital, sondern im Gesamtbetrieb zu erwirtschaften 39).

5. Schluffolgerung

Unter Beriicksichtigung des Zieles dieser Abhandlung sowie der hier kritisierten Beitriige
anderer Autoren, eine Wegekostenrechnung fiir die Ermittlung sachgerechter Abgabe-
sitze (»Preise«) zur Abgeltung der Wegenutzung auf Strafle und Wasserstrafle durchzu-
fijhren, kann die betriebswirtschaftliche Kostenrechnung keine geeignete Methode zur
Ermittlung des zu verteilenden Aufwands fiir Strafle und Wasserstrafle sein. Die Ver-
kehrswege entsprechen nach Netzumfang, Netzdichte, Streckenfithrung, Ausbauzustand
und Qualitit zu einem groflen Teil nicht Skonomischen Anforderungen, sondern sind
an den vergangenen und gegenwiirtigen gesellschaftlichen Bediirfnissen orientiert, die viel-
fach im Gegensatz zu Skonomischen Anforderungen stehen.

Die betriebswirtschaftliche Vollkostenrechnung erfafit demgegeniiber nur rein 6konomische
Vorginge. Die Anwendung einer solchen Methode fiir die Wegekostenrechnung kann die
komplexe Zielsetzung ebensowenig wie die zahlreichen auflerskonomischen Beeinflussungs-
faktoren erfassen.

Auch innerhalb der von den erwihnten Autoren vorgetragenen Wegekostenrechnungen
nach betriebswirtschaftlichen Grundsitzen miissen kritische Anmerkungen gemacht wer-
den. Die Abgrenzung des betriebsnotwendigen Kapitals und die Beriicksichtigung der
sich aus dem Gewinncharakter des kalkulatorischen Zinses ergebenden Konsequenzen
werden nicht beachtet. Als Grundlage der Kostenrechnung wird ein fiktiver Wert selbst

36) Dieser, Ge_danke der Bcrﬁdtsxdltlgung des globalen Betricbsergebnisses der Verkehrstriger bei einem

Vergleich ist erstmah_g von flcr schweizerischen »Expertenkommission«, die 1949/1950 unter Leitung von
Professor Dr. M. Saitzew ein Gutachten fiir das Eidgendssische Amt fiir Verkehr der Schweiz ausarbei-
tete, vorgetragen worden. Vgl Gutachten vom 7. 9. 1950, S. 34 ff.
Der gleiche Gedanke tauchte spiter bei Schneider/ Petersen, a.a.O., S. 25, auf. Zur Frage der Verzin-
sung des in die Verkchrswege investierten Kapitals vgl. auch Aberle, G., Zur Frage des kalkulatorischen
Zinses in der Verkehrswirtschaft, Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 34. Jg. (1963), S.98, der den
Ansatz kalkulatorischer Zinsen bei der Ermittlung der Wegekosten fiir »nicht unproblematische hilt.
Aberle weist insbesondere auch darauf hin, daf im Falle der Bercitstellung des Kapitals durch den
Krﬁﬂvcﬁkéhr selbst der Berechnung kalkulatorischer Zinsen eine entsprechende Gutschrift gegeniiberzu-
stehen habe.
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fiir dlteste Wegeanlagen genommen, von dem der Staat nach dem Prinzip der Gewinn-
maximierung Zinsen berechnen soll.

Angesichts der die Daten der Realitit nicht beriicksichtigenden Verfahren kinnen die in
jlingster Zeit bekanntgewordenen bzw. vorgenommenen Untersuchungen zum Wege-
kostenproblem nicht zur Losung der Wettbewerbsproblematik fithren?).

Iv.

Verteilung der Wegekosten %)

Nach der Ermittlung der gesamten Aufwendungen fiir die Verkehrswege stellt sich das
Problem der Verteilung auf die verschiedenen Nutzer. Einigkeit besteht bei allen Auto-
ren®) der bisherigen Wegekostenrechnungen dariiber, daf ein Teil der Aufwendungen
fiir die Straflen#) vom Staat zu iibernehmen ist. Dementsprechend wird die nachstehende
Erliuterung aufgeteilt in die erste und zweite Zurechnungsstufe.

1. Der »Staatsanteil«

Die Straflen dienen nicht nur der Benutzung durch uneingeschrinke abgabepflichtige
Kraftfahrzeughalter. Von ihrer urspriinglichen Funktion her sind sie zunidhst fir die
allgemeine Kommunikation, ja fiir die Existenz eines modernen Staates iiberhaupt not-
wendig. Ohne Verkehrswege gibt es keinen Staat. Konkret tritt diese Funktion dann in
Erscheinung, wenn zur Aufrechterhaltung von Ordnung und Sicherheit die Straflen von
fiir diese Zwecke geeigneten Fahrzeugen befahren werden.

Neben diese Funktionen der allgemeinen Kommunikation ) und der staatsnotwendigen
Vorhaltung treten die der primir nicht Skonomisch orientierten Gestaltung des Straflen-
netzes aus Raumordnungs-, sozial- und auflenpolitischen Motiven. Diese Grofien lassen
sich zwar qualitativ, nicht jedoch quantitativ erfassen. Fiir sie muf — insbesondere in
einer betriebswirtschaftlichen Rechnung — ein pauschaler Teil der Gesamtaufwendungen
der Staatskasse zugerechnet werden.

Dariiber hinaus wird das Straflennetz von zahlreichen abgabebefreiten Kraftfahrzeugen

benutzt. Hier ist insbesondere zu denken an {iber eine Million Zugmaschinen der Land-
wirtschaft, die steuerbefreiten Fahrzeuge der Beh6rden und &ffentlichen Korperschaften,

37) Wihrend Meyer, D., Beitrag zur Weiterentwidklung .. ., 2.2,0., sich iibethaupt nicht mit den Proble-
men der Wahl ciner gecigneten Methode bzw. inncrhalb der betriebswirtschaftlichen Methode befafit,
gehe die Arbeitsgruppe Wegekgsten des Bundesverkebrsministerinms in ihrem Bericht zwar auf diese
Fragen ein, behandelt jedoch die entgegenstehenden Argumente nicht oder unzureichend.

38) Wenn hier von der »Verteilung der Wegekosten« gesprochen wird, so im Sinne des landliufigen Be-
griffsinhalts, der unter »Wege-Kosten« nicht nur Kosten im betriebswirtschaftlichen Sinne, sondern die
irgendwie zu ermittelnden gesamten Aufwendungen tiberhaupt erfafit.

39) Eine Ausnahme macht nur die Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands, Vgl. o. V., Milliardendefi-
zite durch Giterkraftverkehr, Verkehrswirtschaftliche Informatioen der GAED, 13. Jg. (1968), Nr. 1-3,
Secite 10.

40) Diese Abhandlung befaflt sich vornehmlich — speziell aber im nachfolgenden Teil — nur mit den Wege-
kosten des Strafienverkehrs, obwohl zahlreiche grundsitzliche Bemerkungen ebenso fiir die Binnenwas-
serstraflen gelten,

41) Im Bericht der Arbeitsgruppe Wegekosten des BVM »Wohnfunktion« genannt.
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die Privat- und Dienstfahrzeuge der auslindischen Streitkrifte, den gesamten Auslinder-
verkehr, der mit einem tiglichen Aufenthalt von rd. 200000 Fahrzeugen in der Bundes-
republik Deutschland bemessen werden kann, sowic an die sonstigen im Kraftfahrzeug-
steuer- und Mineraldlsteuerrecht befreiten bzw. begiinstigten Kategorien. Fiir diese Fahr-
zeuge iRt sich der »Staatsanteil« in Form entgangener Steuereinnahmen auch quantita-
tiv einigermafien exakt ermitteln. Die Arbeitsgruppe Wegekosten des Bundesverkehrs-
ministerinms hat sich, dhnlich wie auch das Eidgenéssische Statistische Amt in der bereits
erwihnten neuen Schweizerischen Straflenrechnung, mit bewundernswerter Akribie die-
ser Aufgabe unterzogen und dabei fiir die abgabenfreie und -begiinstigte Strafenbenut-
zung einen nicht unbeachtlichen Anteil errechnet 42).

Im Gegensatz zu diesen Ansitzen einer jedenfalls teilweise quantitativen Ermittlung
stehen die auf mehr oder weniger intensiv angestellten qualitativen Uberlegungen be-
griindeten Pauschal-Verfahren, die zu einem Staatsanteil zwischen 70 und 90 % gelan-
gen. Dabei ist noch zu beriicksichtigen, dafl sich die verschiedenen Autoren sowohl auf
unterschiedliche Zeitriume als auch auf unterschiedliche Objekte beziehen 43).

Sicher wird man bei zunchmender Motorisierung dem abgabepflichtigen Kraftverkehr
einen zunehmenden Anteil zurechnen miissen; andererseits diirfen jedoch auch die gegen-
teiligen EinfluBfaktoren?) nicht iibersehen werden, die ein schnelles Ansteigen dieses
Satzes nicht gerechtfertigt erscheinen lassen.

Man wird eine Betrachtung iiber den der Offentlichen Hand anzulastenden Anteil an den
Gesamtaufwendungen nicht ohne einen Blick auf die in den USA inzwischen bevorzugte
earnings-credit-method abschliefen konnen. Bei diesem Verfahren handelt es sich um
eine auf objektiven Daten gegriindete Berechnungsmethode, die einerseits die staatsnot-
wendige Vorhaltung der Straflen und andererseits die Benutzung durch den Kraftverkehr
zum Ausdruck bringt?%). Das Ergebnis dieser amerikanischen Berechnungen fiir inzwi-
schen 16 Staaten und den Bund fijhrt zu einem Staatsanteil von rd. 25 %, den der Ver-
fasser z. Z. auch fiir die Bundesrepublik Deutschland fiir angemessen hilt,

Meyer behandelt bei der Erorterung des Staatsanteils auch die Frage der Kosten der Vor-
haltung und Sicherung der Bahniiberginge, die nach seiner Auffassung je zur Hilfte auf
Fisenbahn und Straflenverkehr verteilt werden sollten6). In einem kurzen Exkurs soll
deshalb auch hier auf diese Frage eingegangen werden, die ebenfalls in dem Bericht der
Arbeitsgruppe Wegekosten des Bundesverkehrsministeriums eine Rolle spielt.

Aus arteigenen, der Eisenbahntechnik zuzuschreibenden Griinden muff der Eisenbahn-

verkehr an den Bahniibergiingen die uneingeschriinkte Vorfahrt behalten47), Dieser Tat-
bestand wird selbst von der Eisenbahn nicht bestritten, ja sogar zum Gegenstand ihrer

42) Nihere Einzelheiten lassen sich erst nach Versffentlichung des Berichts ermitteln und beurteilen.

13) Dicser Tatbestand wird beispielsweise auch von Meyer, D., Beitrag . . ., a.0.0., nicht beachtet, wenn cr
die 70 % des Wissenschaftlichen Beirats mit den 85 % von Adamek vergleicht. Tatsichlich besteht zwi-
schen der Aufassung des Verfassers mir cinem Satz von rd. 75 % fiir den abgabepflichtigen Kraftverkehr
und der Vorstellung Meyers (857 incl. der steuerbegiinstigten Fahrzeuge) materiell kaum cin Unter-

schied. )

41y Vel Dreskornfeld, W., Dic Wegckosten des Strafenverkehrs unter ticksichti -Road-

) B e Der Girorverkehe, 13. Jg. (1964), S. 239, Bertidksichtigung des AASHO-Ro

45) Vgl. dazu: Final Report ..., 2.0.0,, §.130. Vgl. dazu auch: Castiglia, C./Chiorino, M./ Jirgensen,
H. /! Vignoles, A., Technischer und 8konomischer Forschungsbeitrag zu dem Problem Strafienbau und
Strafienverkehr, Genf 1966, S.75 f.

48y ygl. Meyer, D., Beitrag . . » 2.2.0., 8. 160.

17y ygl. dazu: Dreskornfeld, W., Bemerkungen zum Entwurf cines Gesetzes iiber Kreuzungen von Eisen-
bahnen und Straflen, Der Giiterverkehr, 9. Jg. (1960), S. 214; Professoren-Gutachten, 2.2.0., S. 74 f.
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Werbung (»Stets grilne Welle«) gemacht. Auch die Politik ermuntert die Eisenbahn, die-
sen Vorteil so weit wie mdglich auszunutzen 48).

Unter diesen Umstinden hilt es der Verfasser fiir nicht vertretbar, die Kosten der Si-
cherung und Vorhaltung der Bahniiberginge je zur Hilfte auf Eisenbahn und Kraftver-
kehr aufzuteilen, da in einem solchen Falle der Kraftverkehr den tiglich durch Zeit-
und Kostenaufwand spiirbaren Nachteil zusitzlich bezahlen miifite.

2. Kategoriale Zurechnung

a) Das Prinzip

Fiir die kategoriale Zurechnung der dem abgabepflichtigen Kraftverkehr insgesamt anzu-
lastenden Aufwendungen fiir das Straflenwesen hat die Wissenschaft vor allem im letzten
Jahrzehnt ebenso bemerkenswerte wie sich langsam auch in der Tagesdiskussion durch-
setzende Methoden entwickelt, auf die hier im einzelnen nicht mehr eingegangen werden
soll49),

Schliefflich haben sich in der europiischen Diskussion das Benutzungsprinzip und das
Verursachungsprinzip als wichtigste Zurechnungskriterien herausgestellt. Fiir den Stra-
flenverkehr bedienen sich die meisten Autoren zunichst des Verursachungsprinzips zur
mdglichst weitgehenden Verteilung direkt kategorial zurechenbarer Aufwands-Anteile,
Bei der Verteilung der Gemeinkosten schlieflich wird hier und da auch auf das Benut-
zungsprinzip ausgewichen. Eine Ausnahme der sich im allgemeinen klar ausdriikenden
Autoren macht Meyers?), der sich gegen das Veranlassungsprinzip und fiir das Benut-
zungsprinzip ausspricht, bei der Verteilung der Wegekosten des Straflenverkehrs jedoch
dann spiter das Verursachungsprinzip — ohne es freilich direkt zu nennen — anwendet.
Der Autor gerit in bezug auf die verschiedenen Prinzipien wohl deshalb in eine gewisse
Verwirrung, weil er die Ubertragbarkeit der bei der Eisenbahn zu Recht verwendeten
Prinzipien unterstellt, ohne die unterschiedliche Technik dieser Verkehrsmittel, die unter-
schiedlichen Einfliisse der Umwelt auf die Verkehrswege und die unterschiedlichen Ver-
kehrsstrukturen auf den Wegen zu beachten.

Will man die Preisbildung zur Abgeltung der Straflenbenutzung mit dem Ziel der Dek-
kung der Aufwendungen — im Gegensatz zum Ziel der optimalen Wegenutzung bzw. der
Orientierung an der Nachfrageelastizitit — vornehmen, wird man sich angesichts der
stark divergierenden Fahrzeugeinheiten, zeitlichen Inanspruchnahme und Verkehrsstrsme
vor allem des Verursachungsprinzips bedienen miissen und das Benutzungsprinzip nur fiir
die auch qualitativ nicht mehr zurechenbaren Gemeinkosten verwenden. Um wegen der
unterschiedlichen Begriffe keine Mifiverstindnisse aufkommen zu lassen, sei hier fest-
gestellt, dafl die Unterteilung in Grenzkosten und Kapazititskosten, die sowohl in der

18) Vgl. Méller, A., Die Deutsche Bundesbahn und die &ffentliche Finanzwirtschaft, Grundsatzreferat vor
dem 8. Kongref der Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands am 9. 10. 1968, vervielfiltigtes Manu-
skript, Bremen 1968, S. 14: »Die garantiert griine Welle bedeutet cinen echten Wettbewerbsvorteil der
Bahn, den diese mehr als bisher nutzen sollte.«

19) Vgl. dazu u. a.: Kihne, K., Angelsichsische Wegekostentheorien im europiischen Blickpunkt, Zeitschrift
fir Verkehrswissenschaft, 34. Jg. (1963), S.106; Otto, H./Kranse, R., Verkehrs- und finanzpolitische
Aspekte zur ﬁskahsch'cn Belastung von Kraftfahrzeugen und Kraftverkehr (= Sondcr_heﬂc des Deut-
schen Instituts fiir Wirtschaftsforschung, Neue Folge Nr. 45 Reihe A: Forschung), Berlin 1959; Profes-
soren-Gutachten, 2.2,0., S. 52 ff.

50) Meyer, D., Beitrag ..., 2.a2.0.
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Musteruntersuchung der Kommission als auch im Bericht der Arbeitsgruppe Wegekosten
des Bundesverkehrsministeriums vorgenommen wird, grundsitezlich ebenfalls diesem
Gedanken folgt. Innerhalb der von beiden Autorengruppen erdrterten Gesamtkosten-
methode werden die verkebrsabbingigen Kosten als Grenzkosten bezeichnet und in der
Annahme einer wissenschaftlich gesicherten direkten Zurechenbarkeit den einzelnen Ka-
tegorien zugerechnet. Die — weit grofiere — Differenz zu den Gesamtkosten bezeichnet
man als Kapazitiitskosten, bei deren Verteilung man anschlieflend einen unter Beriick-
sichtigung sowohl der Benutzung als auch der Verursachung pauschal »ermitteltenc
Schliissel zur Gewichtung der einzelnen Fahrzeugkategorien verwendet. Das System in
diesen beiden Gutachten ist in sich geschlossen; iiber die Schliissel selbst liflt sich aller-
dings diskutieren, da sie nach Meinung des Verfassers den Zusammenhang mit der Rea-
litit zum Teil nicht, zum Teil unzureichend darstellen.

b) Verschiedene Schliissel

Von dem von den Eisenbahnen iibernommenen und dem Laien auch durchaus einleuch-
tenden Schliissel Brutto-Tonnenkilometer ist die weltweite Diskussion iiber die Vertei-
lung der Wegekosten inzwischen abgekommen. Einerseits wird von einigen Autoren dem
Gewicht eine noch weit stirkere Rolle zugemessen, andererseits befafit sich die Literatur
inzwischen auch mit der Raumbeanspruchung, den zeitlichen Unterschieden in der Stra-
Renbenutzung, den durch Geschwindigkeit, Antriebskrifte, Abbremsen und Beschleuni-
gung hervorgerufenen Einfliissen sowie mit der reinen Fahrleistung als Mafstab fiir nicht
mehr mit dem Verkehr direkt zusammenhingende Gemeinkosten. Zahlreichen Autoren’?)
erscheinen die Ergebnisse des AASHO-Road-Tests wie ein Zauberschliissel zur Losung
des Wegekostenproblems. An dieser Stelle braucht im einzelnen nicht mehr darauf ein-
gegangen zu werden52).

Bedenklich ist vor allen Dingen dabei, dafl sich diese Autoren weder mit den Berichten
tiber den AASHO-Road-Test selbst noch mit den weltweit dazu erschienenen Ausfiih-
rungen befassen. Dadurch, dafl sich die Mitarbeiter der Eisenbahnen gegenseitig zitie-
ren5%) oder aber iiberhaupt nicht bzw. nur am Rande mit der Problematik befassen®?),
werden die Ausfithrungen auch nicht richtiger.

51) Uberwiegend Mitarbeiter der Eisenbahngesellschaften.

52) Vgl, zu diesen Fragen u.a.: AASHO-Road-Test-Ansschuff der Forschungsgesellschaft fiir das Straflen-

wesen (Hrsg.), Der AASHO-Road-Test (= Heft 73 der neuen Folge der Forschungsarbeiten aus dem

Straflenwesen), Bad Godesberg 1968; o. V., AASHO-Test und Wegekosten, Der Giiterverkehr, 14. Jg.

(1965), S.255 f.; Meyer, D., Zur Auswertung des AASHO-Road-Tests fiir die Aufschlisselung der

Strafienkosten, Strafic und Autobahn, 15. Jg. (1964), S.382 ff.; Mittmeyer, H., Der AASHO-Road-

Test und dic Bemessung von Fahrbahnbefestigungen, Sonderdrucdk aus: Strafien und Tiefbau, Hefte 4

und 5 (1966); Schwaderer, W., Grundsitzliche Betrachtungen zum AASHO-Road-Test, Strafle und

Autobahn, 17. Jg. (1966), S. 320 ff.

Vgl z. 153 3.99:2;'0&, G., Das Wegekostenproblem aus der Sicht der Eisenbahn, Nahverkehrspraxis, Heft 9

(1968), S- .

84) Vgl. z. B.: Meyer, D., Zur Auswertung ..., 2.2.0,, S. 382 f.; derselbe, Beitrag ..., 2.2.0., S. 163 f. In
dieser Abhandlung bezieht sich Meyer wiederum auf seine schon frither getroffene Feststellung, es sei
»im Ingenieurwesen {ibliche, beim Modellversuch crmittelte Funktionen auf die Realitit zu iibertragen.
Er tibersicht dabei jedoch, daff diese Ubertragbarkeit sich auf bestimmte Materialien und dhnlicse ho-
mogene Baukdrper bezicht, W:‘l.hrcnd es sich beim Strafenkdrper um ein hochst heterogencs, den ver-
schiedensten vatiierenden Einflissen ausgesctztes Gebilde handelt. Auerdem beachtet er nicht, daf sich
die Belastungsrelationen dann dndern miissen, wenn state fir cinen Teil der Versuchsobjekte unter-
dimensionierter Straflenstrecken fiir alle Versuchsobjekte ausreichend dimensionierte Versuchsabschnitte
bzw. Strafien zu Grunde gelegt werden,

53

~
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Meyer erfand als erster die angeblich aus dem AASHO-Road-Test abzuleitenden »Ge-
setze« 55). Aufler von einigen Mitarbeitern deutscher Tisenbahnen %) wurde dieser Begriff
der Gesetzmifligkeit in der Literatur nicht ibernommen. Der wissenschaftliche Leiter
des AASHO-Road-Tests hilt die Ergebnisse nicht fiir physikalische Gesetze, sondern fiir
»sehr enge Beziehungen; ob sie woanders Giiltigkeit haben, mag sein oder auch nicht«57),
Schwaderer8) bezeichnet die Extrapolation der in zwei Jahren gewonnenen Ergebnisse
des AASHO-Road-Tests als eine Spekulation. Der AASHO-Road-Test-Ausschuff der
Forschungsgesellschaft fiir das Straflenwesen stellt fest: »Es besteht jedoch nach Baume-
thoden, Bauweisen, Baustoffen und Anforderungen auch eine Anzahl von Unterschieden
und Abweichungen, die eine unmittelbare Ubertragung der Ergebnisse des AASHO-Road-
Tests auf deutsche Verhilinisse nicht zulassen, «59)

Es sei erlaubt, hier noch einen weiteren grundsitzlichen Zusammenhang zu erliutern,
der in den meisten Untersuchungen iibersehen wird. Viele Autoren wenden die beim
AASHO-Road-Test gefundene Bezichung zwischen der Befahrbarkeit der Teststrecken
und den verschiedenen Achslasten, die im groben Mittel mit der 4. Potenz der Achslasten
wiichst, allein an. Meyer dagegen differenziert sachgerechter zwischen der Bezichung in
bezug auf die Dimensionierung eines Straflenk&rpers und dem Verlust der Befahrbarkeit
bei gegebener Fahrbahnbemessung. Geht man davon aus, dafl die Bemessung eines Stra-
Benkorpers um so dicker und widerstandsfihiger sein muf}, je schwerer in Hiufigkeit
und dynamischem Gewicht der Verkehr auf einer Strafle ist, und wendet man hierauf
die beim AASHO-Road-Test gefundene Beziehung (2/3 Potenz) fiir die Berechnung
der den einzelnen Kategorien anzulastenden Wegekosten an, dann bedeutet das, daf
unter der Bedingung gleicher Lebensdauer einer Strafe die einzelnen Kategorien ent-
sprechend dieser Bezichung belastet werden sollen. Die Bedingung schliefft dann aber
aus, dafl man auf die Unterhaltungs- und Erneuerungskosten zusitzlich noch die zweite
beim AASHO-Road-Test gefundene Bezichung anwendet (4. Potenz). Wenn nimlich
tatsichlich eine so fiir den Gesamtverkehr gut dimensionierte Strafle fiir den Leichtver-
kehr linger halten wiirde, dann ist das nur auf den Tatbestand zuriickzufiihren, dafl die
Verstirkung vom Schwerverkehr bezahlt worden ist, Die der ersten Beziehung inne-
wohnende Bedingung der gleichen Lebensdauer ist bisher in der deutschen Literatur un-
beachtet geblieben 69),

Es ist selbstverstindlich, daf sich die Errrerung des Mafistabes Brutto-Tonnenkilometer
bzw. der Ergebnisse des AASHO-Road-Tests nur auf die gewichtsabhingigen Kosten
beziehen kann. Unter den wissenschaftlich beachtenswerten Abhandlungen sind die beiden
mehrfach zitierten von Meyer die einzigen, die von einem gewichtsabhingigen Anteil an
den Gesamtkosten von iiber 50 %o ausgehen. Aus der bisher bekannten Literatur 138t sich

85) Vgl. Meyer, D., Zur Auswertung ..., a.a.0., S. 384. Inzwischen ist er von diesem Begriff wicder ab-
gertickt; er nennt die Beziehungen jetzt »Funktionen«. Vgl. Beitrag ..., 2.a2.0,, S. 162.

) Vgl. dazu z, B. Effmert, W., Das Wegckostenproblem, Die Bundesbahn, 41. Jg. (1967), S. 215; Stier, G.,
Das Wegekostenproblem aus der Sicht der Eisenbahn, 2.2.0., S. 394.

57) Vgl. Céarlcg:, W. N., Scine Ergebnisse sind keine Gesetze!, Deutsche Verkehrs-Zeitung, Nr. 25 vom 27. 2.
1969, S. 13,

58) ;Igl_ Schwaderer, W., Mathematische Grundlagen, Bericht des AASHO-Road-Test-Ausschusses, a.2.0.,
.45

59) Bericht des AASHO-Road-Test-Ausschusses, a.a.0., S. 10.

80) Der Verfasser legte im Herbst 1964 dem Arbeitsausschuf Wegekosten des Binnenverkehrsausschusses der
LCL in Genf entsprechende Uberlegungen vor, Parallel dazu entwickelte auch die amerikanische Bun-
desstraflenbaubehdrde Zhnliche Gedanken, die in dem bereits zitjerten »Supplementary Report ., .«,
a.a.0., 8. 179 {., dargelegt sind.
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durch Riickrechnung und Umkehrschlufl ermitteln, daff die gewichtsabhingigen Kosten
der Strafle um 20 /o streuen®). Die Musteruntersuchung der Kommission der Europii-

schen Gemeinschaften ebenso wie der Bericht der Arbeitsgruppe Wegekosten des Bundes-

verkehrsministeriums bestitigen die bisherigen Forschungsergebnisse 62),

Die zahlreichen Einfluffaktoren, die bei der Betrachtung des Verhaltens eines Straflen-
korpers zu beachten sind, spiegeln sich wider in den Vortrigen anldfilich der zweijihrig
abgehaltenen Straflenbautagung und in den jihrlichen Essener Fachseminaren der Tech-
nischen Hochschule Aachen, die sich insbesondere in den beiden letzten Jahren mit diesen
Problemen befafiten. Eine noch ungeklirte Frage ist die zunehmende, nach Ansicht der
Straflenbauverwaltungen sogar beingstigende Beeintrichtigung der Straflenoberfliche
durch die Benutzung von Spikes-Reifen ), Wenn die Musteruntersuchung und der Be-
richt der Arbeitsgruppe Wegekosten im Bundesverkehrsministerium die Grenzkosten der
Benutzung fiir allein gewichtsabhiingig halten, so stehen sie damit offensichtlich in Wider-
spruch zur Realitit.

Neben den gewichts- und direkt verkehrsabhingigen Kosten fillt der grofite Teil der
gesamten Wegekosten als »Fixkosten« an. Auch hier lassen sich jedoch funktionale Zu-
sammenhinge erkennen. So wird von Jahr zu Jahr deutlicher, dal der Ausbau des
Straflennetzes primir eine Funktion nicht nur der Motorisierung an sich, sondern vor
allem der zeitlichen Verteilung des stetig zunechmenden Verkehrs ist. Zur Zeit befinden
sich mehr als 70 %/ aller Personenkraftwagen in Arbeitnehmerhand. Dieser Anteil wichst
weiter. Das bedeutet, daf der Berufsverkehr ebenso wie der Feiertags- und Urlaubs-
verkehr zunehmen werden. Auf diesen Bedarf stellt das Bundesverkehrsministerium
seine Planungen ab. Die Auflockerung der Ballungsgebiete und die Erleichterung des
Verkehrs in den Gemeinden ebenso wie auf den Fernverkehrsstraflen zwischen den Bal-
lungsgebieten stehen im Mittelpunkt des Strafenbaus. Die Bewiltigung des Spitzen-
verkehrs steht in direktem Zusammenhang mit den Aufwendungen fiir das Straflen-
wesen. Unter Anwendung des Verursachungsprinzips mufl bei realistischer Betrachtung
auch diesem Tatbestand Rechnung getragen werden, Das aber wird ebenso in der Muster-
untersuchung und in dem Bericht der Arbeitsgruppe Wegekosten des Bundesverkehrs-
ministeriums vermifit wie in den neuerlichen Darlegungen von Meyer,

¢) Schlufifolgerung

Die kategoriale Zurechnung der Wegekosten des Straflenverkehrs ist nach wie vor noch
nicht geldst. Die Verwendung der beim AASHO-Road-Test gefundenen Ergebnisse 1iflt
sich unter Beriicksichtigung der gesamten zu diesem Straflenversuch vorhandenen Literatur
nicht rechtfertigen. Hat die Straflenbauforschung schon nach wie vor Bedenken bei der
Ermittlung geeigneter Bemessungsverfahren, so hat sich der Wirtschaftswissenschaftler
noch mehr Zuriickhaltung aufzuerlegen, wenn er derart ungesicherte Maflstiibe bei der

01y vgl. Secretary of Commerce, Maximum Desirable Dimensions and Weights of Vehicles Operated on
the Federal Aid Systems, 88. Kongr_cﬁ, 2. Sitzung, Hausdokument Nr. 354 v. 19. August 1964, S. 153 ff.

82) Daf im iibrigen die Dinge noch keineswegs geklirt sind, zeigt allein dic Tatsache, dafl die Forschungs-
gesellschaft fiir das Strafienwesen sich in tiber hundert Ausschiissen mit den Problemen des Strafenbaus
und der Strafienbenutzung befaBr. DaB Meyer mit seinen »Ergebnissen« so wesentlich von der Realitit
abweicht, deutet auf cinen unzurcicienden Kontakt zur Strafenbauforschung hin.

03) Vgl. dazu diec — noch nicht verSffentlichten — Ausfithrungen der Professoren Grob (Ziirich), Krebs
(Karlsruhe), Leins (Aachen) und Webner (Berlin) auf der letzten Essener Tagung am 23. u. 24. 4. 1969.
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Wegekostenzurechnung in Betracht zieht. Die Autoren, die sich fiir die Verteilung der
gewichtsabhingigen Kosten nach der Befahrbarkeits-Beziehung des AASHO-Road-Tests
aussprechen, miifiten — wenn sie objektiv sein wollten — auf der anderen Seite auch die
Abhingigkeit eines nicht unbeachtlichen Teils der Gesamtaufwendungen vom Spitzen-
verkehr und damit vom Leichtverkehr als anderes »Extrem« beriidksichtigen 84).

Mit Extremen kann man nie die Wirklichkeit erfassen und »gerechte« Politik betreiben.
Exakt und wissenschaftlich beweisen liflt sich weder das eine noch das andere. Nach
Auffassung des Verfassers ist es deshalb zweckmifliger, sich in einer Kompromif}l§sung
dahingehend »zu einigen«, dafl man zu weniger extremen Verteilungsschliisseln {ibergeht.
Dabei kénnte man die gewichtsabhingigen Kosten, die ebenfalls pauschal bestimme wer-
den miiflten, nach den geleisteten Brutto-Tonnenkilometern®s), cinen Teil der Wege-
kosten nach der beanspruchten dynamischen Fliche (Breite multipliziert mit der Ge-
schwindigkeit) und den Rest nach der Fahrleistung der Fahrzeuge verteilen. Dem Ver-
fasser scheint es jedenfalls wesentlich sachlicher zu sein, fiir die Verteilung der Wege-
kosten gute qualitative Argumente zu sammeln und gegeniiberzustellen, als sich auf un-
gesicherte quantitative Extreme zu stiitzen. Da sich die Losung von der Quantitit her
nicht ergibt, sollten sich die interessierten Autoren in Anlehnung an die Ergebnisse und
Tendenzen der Straflenbauforschung auf die Verbesserung der Qualitit ihrer Argumen-
tationen konzentrieren, statt sich auf rhetorische Floskeln bzw. wissenschaftlich schei-
nende Formeln ohne gesicherten Hintergrund zuriickzuziehen.

V.

Konsequenzen

Der Verfasser ist nicht autorisiert, sich in diesem Zeitpunkt bereits mit Einzelheiten des
im Bundesverkehrsministerium auf Anweisung des Ministers erstellten Berichts zum
Wegekostenproblem zu befassen. Er kann damit im Moment nur seine Auffassung wie-
dergeben, dafl dieser Bericht — zu weit von den Daten der Wirklichkeit entfernt — keine
Forderung der Losung des Wegekostenproblems zu bieten vermag.

Auch in der Bundesrepublik Deutschland hat die Chance bestanden, die Losung des
Wegekostenproblems durch eine gemeinsam von allen Interessierten und Betroffenen
durchgefithrte Untersuchung®) so weit zu férdern, dafl sich eine allseits akzeptable,
dauerhafte politische Entscheidung hitte fillen lassen. Ein derartiges Verfahren ist bis-
her nur in der Schweiz gelungen, die sich allerdings in ihrer Schweizerischen Strafen-
rechnung auch weit mehr Zeit genommen hat, als sie — unzumutbar — der Arbeits-

84) Wenn hier von der Verteilun% cines Teiles der Wegekosten auf den Spitzenverkehr als ¢inem »Extrem«
gesprochen wird, so ist das lediglich als ein gewisses Zugestindnis an die Sicht Andersdenkender zu
sehen; der Verfasser ist nach wie vor der Auffassung, daff dieser Zusammenhang durchaus realistisch
ist, wihrend die Verwendung der AASHO-Road-Test-Formeln nach Auffassung des Verfassers sachlich
keine Rechtfertigung finden kann,

85) Die Berechnung hat selbstverstindlich unter Beriicksichtigung der tatsichlichen Auslastung und nicht des
hichst zuldssigen Gesamtgewichts der Fahrzeuge zu erfolgen, Meyer (Beitrag .. ., 2.2.0., S. 165) beriick-
sichtigt dies zwar qualitativ; quantitativ dagegen tibersdireitet er die aus der Statistik zu entnehmende
Auslastung nicht unbetrichtlich, Vgl dazu audh Castiglia w.a4., 2.2.0., S. 118.

68) Der Verfasser hat diese Forderung bereits vor 10 Jahren aufgestellt, Vgl. Dreskornfeld, W., Die Wege-
kosten des Strafienverkehrs ..., S. 8, 45,
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gruppe Wegekosten des Bundesverkehrsministeriums zugestanden wurde. Im Moment
jedenfalls zeichnet sich nur ein weiterer Schritt zur Vervielfaltigung der bisher vorhan-
denen Gutachten, Analysen und Untersuchungen ab, ohne dafl eine vertretbare LOsung
des Problems erreicht werden kdnnte. g

Die schriftliche Auseinandersetzung in Broschiiren, Zeitungen und Zeitschriften fithrt so
lange zu keinem tragbaren Ergebnis, wie die Kontrahenten aneinander vorbeireden, um
nicht ihre Argumentation zu verlieren, bzw. je nach den Umstinden die Meinung wech-
seln 7). Der Verfasser regt deshalb erneut an, im Schofle der Wissenschaft cinen Wege-
kostenausschufl zu bilden, der sich fern von Polemik und Vorurteilen, fern von Einseitig-
keit und Oberflichlichkeit mit den Dingen befaflt und in miindlichen Auseinanderset-
zungen die Argumentation iberpriift. Selbst wenn ein derartiges Verfahren mehrere
Jahre in Anspruch nehmen wiirde, liefe sich doch eher ein Abschlufl voraussehen als in
der bisherigen iiber vierzigjihrigen Diskussion.

o7y Vgl. dazu z.B. Brandt, K., Untersuchungen zur Prage der Wegekosten des Straflenverkehrs kritisch
beleuchtet, Dic Bundesbahn, 43. Jg. (1969), S. 411. Im Gegensatz zur offizicllen Auffassung der DB und
zu der Meinung seiner Kollegen diirfien nach Brandts Auffassung »die Ergebnisse der Ausgabenrech-
nung der dkonomischen Wahrheit niher kommens«, weil die Kosten in der Schweizerischen Straflenrech-
nung unter den Ausgaben ligen und bei der Ausgabenrechnung cine Wegekostendedsung in Hohe von
nur 57 % erreicht werde. Brandt lifit allerdings offen, ob er sich bei ciner anderen als der innerhalb der
betriebswirtschaftlichen Kostenrechnung angewendeten Methode (Verzinsung und Abschreibung vom
Wiederbeschaffungswert statt vom Anschaffungswert) ebenfalls fiir dic Ausgabenrechnung entschieden
hitte. Er }ﬁﬁt auch nicht erkennen, welche Methode er z. B. in der Bundesrepublik Deutschland ange-
wendet wissen m8chte, Der Verfasser jedenfalls begriifit die letzte in ciner offiziellen Verdffentlichung
der Deutschen Bundesbahn erschienene Auflerung, die scine von Beginn an vorgetragene Forderung
zur Anwendung der Ausgabenrechnung unterstiitzt.
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Institut fiir Verkebrswissenschaft an der Uni-
versitit Minster (Hrsg.), Das Kapazitiits-
problem in der Verkehrswirtschaft (=
Beitrige ans dem Institut fiir Verkebrswis-
senschaft an der Universitit Minster, Hefl
46), Verlag Vandenhoeck & Ruprecht, Gét-
tingen 1967, 169 S., DM 17—

»

Die vorgelegte Untersuchung setzt sich aus
vier Beitrigen zum Kapazititsproblem in der
Verkehrswirtschaft zusammen, mit denen ein
Uberblick iiber die speziellen Probleme der
staatlichen (Infrastruktur) und unternehmens-
individuellen Kapazititsgestaltung vermittelt
werden soll.

In ecinem einleitenden Teil widmet sich Diet-
mar Krafft den allgemeinen Fragen einer opti-
malen Kapazititspolitik. Die Zusammenhinge
zwischen Investitions- und Beschiftigungspoli-
tik (als Einsatz und Auslastung der Kapaziti-
ten), Kapazitit und Nutzungsgrad und die
Hemmnisse einer optimalen Kapazititspolitik
im Verkehrssektor sowie ihre Beseitigung wer-
den analysiert. Krafft definiert die optimale Ka-
pazitit (bei unternehmerischer Zielsetzung der
Gewinnmaximierung) durch den »Schnittpunkt
der langfristigen Grenzkosten- mit der Grenz-
erloskurve, wobei fiir die Grenzkostenkurve
die bei dem jeweiligen Leistungscinsatz erreich-
bare Minimalkostenkombination bestimmend
ist, wihrend fiir die Grenzerldskurve die er-
zielbaren Preise bei alternativer Leistungsab-
gabe prognostiziert werden miissen« (S.19 £.).
Es versteht sich von selbst, daff diese Aussage
als Orientierungshilfe fiir die Praxis nicht
mehr als eine Leerformel darstellt. Diese Fest-
stellung gilt fiir alle Analysen, die sich des vil-
lig inhaltsleeren und auch in der theoretischen
Diskussion widerspriichlichen Begriffes der
»langfristigen Grenzkosten« bedienen.

Die drei nachfolgenden Beitrige widmen sich

der Kapazititspolitik bei der Eisenbahn (Bern-
hard Knagge), der Binnenschiffahrt (Gerrit

Larink) und dem gewerblichen Giiterkraftver-
kehr (Helmut Wélte). Die mit zahlreichen sta-
tistischen Angaben zum Eisenbahnkomplex
versehenen Ausfithrungen von Knagge vermit-
teln eine abgerundete Information iiber die in
dicsem Bereich der Verkehrswirtschaft auftre-
tenden Kapazititsfragen bei den Verkehrsmit-
teln und den baulichen Anlagen. Dem Verfas-
ser ist zuzustimmen, wenn er hervorhebt, daf}
es Bkonomisch gesechen unsinnig ist, der Bahn
das Instrument der Preispolitik weitgehend aus
der Hand zu nehmen und ihr nur die Investi-
tions- und Beschiftigungspolitik zu belassen,
Dadurch werden die Eigenverantwortlichkeit
der Bundesbahn fiir ihre Investitionsmafinah-
men wie auch ihr echter wirtschaftlicher Hand-
lungsspielraum eingeengt. Knagge sieht den
ersten Fall als besonders gravierend an, zumal
er annimmt, daf} »im Eisenbahnbereich mehr
Faktoren gebunden wurden, als unter Beach-
tung des Skonomischen Prinzips zu vertreten
ist« (S. 80).

Nicht {ibereingestimmt werden kann hingegen
mit der These Knagges, dafl die DB auf dem
Gebiet exakter Prognosen bereits »relativ weit
fortgeschritten sei« (S.67). Im Gegenteil, die
Erfahrungen der letzten 5 Jahre haben ge-
zeigt, daff die bislang angewandten 8konome-
trischen  Prognoseverfahren auflerordentlich
hohe Fehlerquoten aufweisen, die der Bahn
eine Skonomisch sinnvolle Investitionsplanung
erschweren, Hier liegt eines der zentralen Pro-
bleme der gesamten Verkehrswirtschaft.

Durch die staatliche Abwrackakiion in der
Bundesrepublik (und die dazu parallel lau-
fende Verknappung des Schiffsraumes im Friih-
sommer 1969 infolge der iiberschiumenden
Konjunkturwellen) scheint sich eine Losung der
von Larink diskutierten Fragen anzubahnen,
Der Verfasser weist insbesondere auf das rein
Skonomisch nicht zu erklirende Unternchmer-
verhalten, vor allem der Partikuliere, hin. Da
dies durch (temporiir wirkende) Abwradkaktio-
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nen nicht verindert werden kann, besteht die
Gefahr, daf bei lingerfristiger Betrachtung
das Schlagwort vom »ruindsen Wettbewerb
infolge Uberkapazititen« wieder aktuell wird.
In diesem Zusammenhang ist zu fragen, ob
die traditionelle mittelstandsorientierte Inter-
ventionspolitik der Administration nicht ins-
besondere dazu beitrige, diesen latenten Zu-
stand zu konservieren. Gedacht wird hierbei
vor allem an das Skonomisch dubiose System
staatlich erzwungener Mitbeschiftigungsver-
trige.

Der abschlieflende Beitrag von Wélte beschif-
tigt sich mit den kapazitativen Strukturpro-
blemen des gewerblichen Giiterfernverkehrs
und vor allem den staatlichen Kapazititsein-
griffen aufgrund der Konzessionierung und
Kontingentierung. Neben der Kritik an dieser
Keglementierung, die anscheinend — wenn man
dic deutsche und europiische Verkehrspolitik
(KuBerungen Bodsons) analysiert — nicht ab-
gebaut, sondern zumindest tendenziell ver-
stirkt werden soll, wird ebenfalls das Unter-
nehmerverhalten als zentrales Hemmnis fiir
eine 6konomisch befriedigende Kapazititsstruk-
tur aufgefithrt, wobei die Verbesserung der
Markttransparenz, wie Wélte es betont, wohl
kaum dazu beitragen wird, bei Aufrechterhal-
tung der fiir die Unternehmer angenchmen
Kontingentierungsschutzwille dieses Verhalten
fiihlbar zu verindern.

Die vier Beitrige des vorliegenden Buches ver-
mitteln in gedridngter Yorm einen weitgehen-
den Einblick in die strukturellen und organisa-
torischen Probleme der Angebotsseite im Ver-

kehr. Dr. G. Aberle, Kiln

Schulz-HanBen, Elke, Die Verkehrswirt-
schaft des Seehafens, eine Begriffs- und
Wesensbestimmung (= Bd.§ der Ver-
bebrswissenschafllichen Forschungen), Verlag
Duncker & Humblot, Berlin—Miinchen 1965,
185 S., DM 29,60.

Der Begriff »Sechafenverkehrswirtschaft« oder
auch »Verkehrswirtschaft des Seehafens« mufite
gefunden werden, als cs nach dem Inkrafttre-
ten des Vertrages zur Griindung der Europii-
schen Wirtschaftsgemeinschaft darum ging, die

Funktionen eines Seehafens in ecine gemein-
same EWG-Politik einzuordnen. Der EWG-
Vertrag sicht in seinem Artikel 84 Absatz 2
vor, daf} der Ministerrat nach einstimmigem
Beschlufl dariiber befinden kann, ob, inwieweit
und nach welchem Verfahren gecignete Vor-
schriften fiir die Seeschiffahrt und Luftfahrt zu
crlassen sind. Die geringe, man kann auch
sagen nicht vorhandene Kompetenz der Kom-
mission der Luropiischen Gemeinschaften in
Sachen Seeschiffahrt steht jedoch in einem um-
gekehreen Verhidltnis zu deren Ehrgeiz, die
Seeschiffahrt und Luftfahrt »in den Griff zu
bekommen«. Auflerst unzulingliche Versuche,
eine gemeinsame EWG-Seeschiffahrtspolitik zu
konzipieren, haben seit Jahren dazu gefiihrr,
daf die Kommission sich, wie wir meinen, in
weiser Voraussicht einer allzu grofien Initia-
tive auf diesen Gebieten enthalten hat. Das
schlieflt nicht aus, dafl in den Briisseler Schub-
laden heute detaillierte Vorschlige fiir eine
gemeinsame EWG-Seeschiffahrtspolitik liegen,
wobel sicherlich die These von der Untrenn-
barkeit von Handels- und Schiffahrtsvertrigen
eine mafigebliche Rolle gespielt haben wird.
Wihrend nun die EWG-Kommission der Auf-
fassung zuneigt, die »Sechifen« als unter den
sogenannten allgemeinen Teil des EWG-Ver-
trages fallend zu betrachten, vertreten Hafen-
fachleute in den Lindern der EWG, in der
Bundesrepublik aber auch Bundesrat und Bun-
destag, die Ansicht, die sogenannte »Sechafen-
verkehrswirtschaft« eines Sechafens sei un-
trennbar mit der Seeschiffahrt verbunden, also
hinsichelich einer vertragsmifigen Behandlung
dem Artikel 84 Absatz 2 EWGV zuzuordnen.
Nun ist es ganz ohne Zweifel wichtig zu wis-
sen, was denn nun eigentlich eine solche »See-
hafenverkehrswirtschaft« ist; die Arbeit von
Schulz-Hanflen versucht zur Frage der allge-
meinen Abgrenzung dieser Sechafenverkehrs-
wirtschat von der Sechafenwirtschaft einen
Beitrag zu leisten. Die Beantwortung der heik-
len Frage: Zugehdrigkeit zur Seeschiffahrt oder
nicht? bleibt offen, war aber auch nicht Ziel
der Untersuchung. .

Die Untersuchung stellt sich zur Aufgabe, das
Wesen der Sechafenverkchrswirtschaft zu er-
arbeiten, und zwar der Sechafenverkehrswirt-
schaft, die dem zivilen Giiter- und Personen-
verkehr dient. Sie geht dabei von der See-
hafenverkehrswirtschaft eines einzelnen See-
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hafens aus. Diese wird zuniichst aus gesamt-
wirtschaftlicher Sicht betrachtet, in ihrer Be-
deutung fiir das Wachstum und die Struktur
der Gesamtwirtschaft. Die wirtschaftliche Ein-
heit, als die die Seehafenverkehrswirtschaft in
dieser Gegeniiberstellung mit der Gesamtwirt-
schaft erscheint, kann sich nun auf sehr ver-
schiedenen Wegen ergeben und nur mit Hilfe
eines sehr vielfiltigen Systems von wirtschaft-
lichen und rechtlichen Beziehungen aller ihrer
Teile untereinander. Deshalb ist ausfiihrlich
Raum gegeben einer Darstellung der Organi-
sation einer Seehafenverkehrswirtschaft; die
Organisation wiederum ist abhingig von den
Funktionen der Seechafenverkehrswirtschaft und
den unterschiedlichen Bedingungen, unter de-
nen diese Funktionen erfiillt werden kdnnen
und miissen. Bei der Besprechung der Funk-
tionen wird bis auf die den einzelnen Funk-
tionsbereichen zugehSrigen sechafenverkehrs-
wirtschaftlichen Leistungen zurfickgegangen,
kann doch nur durch diese Leistungen die See-
hafenverkehrswirtschat von anderer wirt-
schaftlicher Betitigung im Sechafen abgegrenzt
werden.

Die Arbeit geht von der Sechafenverkehrs-
wirtschaft in der Marktwirtschaft aus; alle Fra-
gen, die fiir die Beziehung der Sechafenver-
kehrswirtschaft zur Gesamtwirtschaft mitbe-
stimmend sind, werden am Beispiel der markt-
wirtschaftlichen Seehafenverkehrswirtschaft klar
dargestellt. Derartige Fragen sind im wesent-
lichen: Die Gestaltungskraft der Sechafenver-
kehrswirtschaft fiir gesamtwirtschaftliche Ent-
wicklungsprozesse, die Abgeleitetheit der Nach-
frage, ihre wirtschaftlich bedingte Verinder-
lichkeit, ihre Beeinfluflbarkeit und die Grund-
probleme der Organisation.

Alle anderen Fragen, wie insbesondere die
technische Eigenart und die Funktion der Lei-
stungen, die seechafenwirtschaftliche und die
Dienstleistungseigenart der Leistungen als Be-
dingungen ihrer Erstellung, aber auch die
durch Natureinfliisse bedingte Verinderlich-
keit der Nachfrage konnen fiir die Sechafen-
verkehrswirtschaft in der Marktwirtschaft und
in der Zentralverwaltungswirtschaft in gleicher
Weise beantwortet werden.

So wie es keine Organisation der Sechafenver-
kehrswirtschaft schlechthin gibt, vergessen wir
nicht, dal es den Seehafen und den Wetthe-
werb zwischen den Sechifen auch niche gibe,

sind doch Seehifen, insbesondere wenn es sich
um hochqualifizierte Universalhifen handelt,
gewissermaflen spezifische Wirtschaftspersén-
lichkeiten, ebenso deutlich wird aber auch im
Buch von Schulz-Hanfen, dafl es gemeinsame
Fragen der Organisation gibt und allgemeine
Bestimmungsfaktoren fiir die Sechafenver-
kehrswirtschaft.

Die Untersuchung ist erschdpfend und hat alle
Teilbereiche hinreichend erfaflt, die eine See-
hafenverkehrswirtschaft ausmachen. Sie wird
bei den zweifellos zu erwartenden Auseinan-
dersetzungen um die vertragsrechtliche und
wirtschaftspolitische Einordnung der Seechifen,
der Sechafenwirtschaft und der Sechafenver-
kehrswirtschaft als Teil der Sechafenwirtschaft
und deren Basis zugleich eine wertvolle Hilfe

sein. Dr. L. Jolmes, Hamburg

Hubbard, M., The Economics of Transport-
ing Oil to and within Europe, Verlag
Maclaren & Sons Lid., London 1967, 81 §.,
50 s.

Sowohl der deutschen wie auch der europii-
schen Verkehrspolitik liegt die »Ordnungs-
philosophie« einer optimalen Verkehrskoordi-
nation zugrunde, dic von dem gedanklichen
Konzept ausgeht, dafl derjenige Verkehrstriger
zur Leistungserstellung iiber den Markt ausge-
wihlt wird, der mit den geringsten Kosten die
jeweils nachgefragte Transportleistung zu er-
stellen in der Lage ist. An welcher Kosten-
grofle dabei auch immer das Koordinations-
kriterium ausgerichtet wird — seien es die
Durchschnittskosten oder die kurz- oder lang-
fristigen Grenzkosten auf der DBasis betriebs-
oder volkswirtschaftlicher Definitionen — so ist
zunichst jeder Versuch einer vergleichenden
Leistungs- und Kostenanalyse zu begriifien, der
unter realistischen Voraussetzungen die bei
dem derzeitigen technischen Produktionsniveau
realisierbaren komperativen Leistungs- und
Kostenvorteile der in Substitutionskonkurrenz
stehenden Verkehrstriger und die sich daraus
auf den einzelnen Teilmirkten ergebende Mog-
lichkeit einer sinnvollen Arbeitsteilung trans-
parent macht. Dies gilt insbesondere fiir cine
kostenmifig fundierte Aussage iiber die Gko-
nomische Effizienz des Pipeline-Verkehrs, um



Buchbesprechungen

117

dessen ordnungspolitische Integration in das
Gesamtverkehrssystem die politischen Willens-
triger schon des lingeren bemiiht sind. Nicht
suletzt aus diesem Grunde gewinnt die Unter-
suchung von Hubbard besondere Aktualitit.

Der genannte Autor hat in der vorliegenden
Versffentlichung versucht, die insgesamt mdg-
lichen Transport-Alternativen bei der Befor-
derung von Ol nach und innerhalb Europas
anhand umfangreichen Informationsmaterials,
das ihm von mehr als 20 Mineralélfirmen aus
8 europiischen Lindern zur Verfiigung gestelle
wurde, zu analysieren. Dabei sicht es der
Autor nicht als seine Aufgabe an, allgemein-
gliltige Antworten zu geben, sondern die Be-
dingungen aufzuzeigen, innerhalb deren sich
die spezifischen Kostenvorteile der einzelnen
Verkehrstriger realisieren lassen. Methodisch
werden zunichst im Rahmen von Partialanaly-
sen einzelne Verkehrstriger unter Differenzie-
rung einer Anzahl von Leistungs- und Kosten-
einfluBgrofien isoliert betrachtet. In einem an-
schlieRenden Kapitel werden die Méglichkeiten
und Grenzen einer wirtschaftlichen Einsatz-
fihigkeit der Verkehrstriger mit Hilfe des
aus den Partialanalysen ermdglichten horizon-
talen Kostenvergleichs aufgezeigt. Fiir den
schienenseitigen Transport werden dabei aus
mehreren Bahnfrachten ermittelte Durchschnitts-
werte zugrundegelegt, eine Methodik, die fiir
unternehmenspolitische Entscheidungen zwar
sinnvoll sein kann, fiir verkehrspolitische Orien-
tierungen jedoch aufgrund vielfach fehlender
kostenechter Preisgestaltung an Aussagekraft
verliert.

An die einleitende Darstellung der Struktur-
wandlungen innerhalb der Transportsysteme
im Mineralolverkehr schliefit eine ausfiihrliche
Untersuchung der Wirtschaftlichkeit von Tank-
schiffen an, wobei insbesondere die Energie-,
Betriebs- und Kapitalkosten in Abhingigkeit
alternativer Transportentfernungen und Schiffs-
grofien analysiert werden. Hubbard kommt
dabei zu dem FErgebnis, dafl eine Reise von
5000 Seemeilen bei Benutzung eines 10000-t-
Tankers Selbstkosten von 0,125 d. pro t/See-
meile, bei einem Schiff von 70000 t von 0,039
d. und bei: einem Tanker von 150000 t von
0,029 d. pro t/Seemeile verursacht. Dabei weist
der Autor das Gesetz abnehmender Grenzer-
trige bei zunehmenden Schiffsgrofien nach.

Wihrend sich bei Einsatz eines Schiffes von
15000 tdw. gegeniiber ecinem Tanker von
10000 tdw. eine Kostenersparnis von 14 s. je
Tonne bei einer Reise von 5000 Meilen ergibt,
kann bei Benutzung eines Schiffes von 150000
tdw. statt eines Tankers von 100000 tdw. le-
diglich eine Kostenreduzierung von 2. 1 d. pro
Tonne realisiert werden. Desweiteren weist
Hubbard nach, daf auf der Fahrt vom Per-
sischen Golf nach Europa die Benutzung des
Suez-Kanals fiir Tanker bis 70000 tdw. bis
zu einem Lastgrad von 80% in der Regel
einen geringeren Werteverzehr verursacht, als
bei Vollauslastung der Schiffe um das Kap der
Guten Hoffnung.

Die Analyse beschriinkt sich ausschliefilich auf
die Ermittlung der durch die Inbetriebnahme der
Schiffe entstechenden Kostenbestandteile, wih-
rend die mit stindig steigenden Tankergréfien
verbundenen zusitzlichen Investitionen in den
Umschlags- und Lagerbereichen der Hifen
vernachlissigt werden. Bezogen auf die durch-
gehende Transportkostenkette yom Ulfeld zur
itberseeischen Raffinerie verliert damit zugleich
die vorliegende Untersuchung an Aussagekraft.

Nach einer isolierten Kostenanalyse des Pipe-
line-Verkehrs, differenziert nach unterschied-
lichen Rohrdurchmessern von 15,3 cm bis 106
cm und Entfernungsbereichen der Pumpstatio-
nen von 40 bis 320 km werden in einem Ver-
gleich die Kosten des Pipeline-Verkehrs den-
jenigen der potentiellen Substitutionskonkur-
renten gegeniibergestellt. Nach Hubbards Fest-
stellung ist dabei die Rohblleitung bis zu einer
jihrlichen Durchsatzkapazitit von 300000 t
sowohl der Kanal- und Kiistenschiffahrt wie
auch der, Eisenbahn und dem gréfiten Tank-
Lkw unterlegen. Bei einer Kapazitit von
1 Mill. t pro Jahr vermag die Pipeline ihre
Leistungsvorteile gegeniiber der Eisenbahn und
dem Lkw zu manifestieren, gegeniiber der
Rheinschiffahee bleibt jedoch ein enger Substi-
tutionswettbewerb bestehen.

Die betricblich maximale Durchsatzkapazitit
ciner Pipeline variiert mit dem Rohrdurch-
messer und dem Abstand zwischen den Pump-
stationen. Wihrend das maximale jihrliche
Transportvolumen bei ciner Pipeline mit Roh-
ren von 15,3 c¢m und einem Pumpenabstand
von 320 km rd. 200000 t/Jahr betrigt, kann
die Kapazitit bei gleichem Rohrdurchmesser
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durch Verringerung des Pumpenabstandes auf
40 km auf 700000 t gesteigert werden. Dic
analogen Werte fiir einc Pipeline von 106 cm
betragen nach Hubbard 26 Mill. t gegeniiber
85 Mill. t pro Jahr. Da fiir alle Pipelines
eines bestimmten Rohrdurchmessers die DBe-
triebskosten bei einem Pumpenabstand von
320 km pro km unverhiltnismiflig hoch sind,
kommt Hubbard zu dem investitionspolitisch
wichtigen Ergebnis, dafl bei einer potenticllen
Nachfragesteigerung der Bau einer Pipeline
grofleren Durchmessers kostengiinstiger ist als
eine Kapazititsausweitung aufgrund vermehe-
ter Pumpstationen.

Die vorliegende Untersuchung enthilt cine
Fiille von Leistungs- und Kostenwerten, die
jedem, der sich mit den angeschnittenen Pro-
blemkreisen beschiftigt, eine ebenso wichtige
wie niitzliche Materialvergleichsbasis bieten
kann. Die insgesamt 36 Seiten umfassenden
graphischen Darstellungen, in denen diec Ge-
samtkosten und die wichtigsten Kostenarten
der Verkehrstriger in Abhiingigkeit einer Viel-
zahl von Kostendeterminanten dargestellt und
mit den Kosten der konkurrierenden Verkehrs-
triger verglichen werden, vermitteln einen
differenzierten Uberblick tiber die Kosten- und
Leistungsstrukturen der einzelnen Verkehrstri-
ger, insbesondere der Tankschiffahrt und der
Pipelines. Wenn — wie Hubbard selbst wieder-
holt betont — die Ergebnisse keinesfalls ver-
allgemeinernd interpretiert werden diirfen, so
lassen sich aus ihnen doch bestimmte arteigene
Leistungsvorteile der konkurrierenden Ver-
kehrstriger herausarbeiten und Gesetzmifig-
keiten in Abhingigkeit differenzierter Einflufi-
faktoren feststellen.

Dipl.-Volksw. G. Schub, Kéln

Nedden, Gerhard, Kreuzungsrecht. Ein Bei-
trag zn den bei Kremzungen won Strafien
untereinander und mit anderen Verkebrs-
wegen, mit Gewdssern und mit Versorgungs-
und Telegrafenleitungen anftretenden Rechts-
fragen, Carl Heymanns Verlag KG, Kéln—
Berlin—Bonn—Miinchen 1968, 266 S., DM
35,50.

Der Verfasser wendet sich mit seiner Arbeit
vorzugsweise an den Praktiker. Sie enthilt

jedoch auch wissenschaftlich relevante Aspekte,
Das gilt besonders fiir die Grundsitze deg
Kreuzungskostenrechts. Hierbei wird unter.
schieden zwischen dem Priorititsprinzip, dem
Veranlassungsprinzip, dem Interessenprinzip
und dem Integrationsprinzip (Kreuzung alg
Gemeinschaftsanlage). Dem Veranlassungsprin-
zip wird eine gewisse Vorrangigkeit einge-
riumt, zumal es in zahlreichen Gesetzen ver-
ankert ist, ohne dafl ihm jedoch eine allge-
meine Giiltigkeit zugesprochen wird und dep
Weg zur Anwendung oder Teilanwendung an-
derer Prinzipien durchaus offen bleibt,

In der Untersuchung werden nacheinander dje
Rechtsverhiltnisse bei Kreuzungen von Eisen-
bahnen und Straflen, von Straflen untereinan.
der einschlieflich Einmiindungen, von Straflen
und Gewissern, von Versorgungsleitungen und
Straflen und von Fernmeldeleitungen und Stra-
Ren dargestellt.

Tiir Kreuzungen von Eisenbahnen und Straflen
gilt das am 1. 1. 1964 in Kraft getretene Ge-
setz vom 14.8.1963 (Eisenbahnkreuzungsge-
sctz). Es ersetzt das Kreuzungsgesetz vom 4.7,
1939, dessen starre Kostenregelung in der
Praxis auf erhebliche Schwierigkeiten gestofien
ist und beziiglich der Finanzierung der Bau-
vorhaben wiederholt langwierige Rechtsstrei-
tigkeiten nach sich gezogen hat. Deshalb war
eine Kostenregelung notwendig, die der wah-
ren Interessenlage mehr entspricht und die
auflerdem den verkehrspolitischen Grundsitzen
iiber die Herstellung gleicher Wetthbewerbsbe-
dingungen aller Binnenverkehrstriger Rech-
nung trigt.

Gewifl wird auch das neue EKxG niche alle
Wiinsche befriedigen. Das bezeugt auch der
Verfasser in seiner Schrift wiederholt. Aber es
wird jetzt der Eindruck vermieden, dafl die
Bevorzugung eines Leistungspflichtigen bei der
fritheren starren Beitragsregelung nicht ganz
auszuschliefen / ist. Es . wiirde zwedckdienlich
sein, wenn nach einiger Zeit berichtet werden
konnte, ob und in welchem Umfange das neue
EKrG den Erwartungen entsprochen hat.

Trotz gesetzlicher Regelung verbleibt ein wun-
der Punkt, wenn kommunale Baulasttriger
oder Lisenbahnunternechmer nicht in der Lage
sind, den auf sie entfallenden Kostenbeitrag
zu leisten. In solchen Fillen miissen ergin-
zende Geldmittel von den parlamentarischen
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Korperschaften des Bundes und der Linder
nach § 17 EKrG bewillige werden. Mit Recht
bedauert der Verfasser, dafi die Mirtelbereit-
stellung im Bundeshaushalt bislang unzurei-
chend gewesen ist.

Die der Schrift als Anhang Nr. 4 beigegebenen
Rechnungsbeispiele zeigen, wie im Einzelfalle
bei den Kostenabrechnungen verfahren wird.
Da die Schrift Neddens bereits im Herbst 1968
erschienen ist, konnte der Initiativantrag des
Bundesrats vom 6.12. 1968 und die dazu er-
gangene Stellungnahme der Bundesregierung
vom 12.3.1969 betreffend die Regelung der
Rechtsverhiltnisse fiir die Fille, dafl eine
Strafle eingezogen oder der Betrieb einer Eisen-
bahn dauernd eingestelle wird, nicht mehr be-
riicksichtigt werden.

In der Darstellung der Kostenregelung bei
Herstellung neuer Kreuzungen und bei Ande-
rungen von Kreuzungen und Einmiindungen
von Straflen untereinander zeigt der Verfasser
anschaulich auf, in welchen Fillen das Ver-
anlassungsprinzip  ausschlieflich  angewandt
wird und wo auch andere Prinzipien gelten.
Zu begriiflen sind hierbei die Hinweise auf die
Strafengesetze der Linder, die der Verfasser
manchmal recht kritisch beurteil.

Dies gilt auch fiir die ausfiihrliche Kommentie-
rung der Kreuzungen von Straflen und Gewiis-
sern. Besonders wichtig ist die Regelung der in
den Strafengesctzen geordneten Briickenbau-
last. Denn nunmehr ist im Bundesfernstrafien-
gesetz und in allen Straflengesctzen der Linder
festgelegt, dafl Briicken und Durchlisse als
Bestandteil des Straflenkdrpers zur Strafle ge-
héren. Die Briicken im Zuge von Bundesfern-
straflen gehdren in die Baulast des Bundes. Sie
sind also keine »selbstindige Verkehrsanstal-
ten« mehr, die 1921 nach Verreichlichung der
Wasserstraflen damals in der Unterhaltungs-
pfliche der Linder verblicben sind. Der Ver-
fasser erklirt die Besonderheiten der Briicken-
baulast nach den Straflengesetzen der Linder.
Die Kreuzungsvorschriften des Bundeswasser-
straflengesctzes werden in einem besonderen
Kapitel behandelt.

Im Vordergrund des Kapitels iiber die Kreu-
zung von Versorgungsleitungen und Straflen
stehen die in den Strafenriumen verlegten
Rohr- und Kabelleitungen der Versorgungs-
wirtschaft und die lings der Strafle verspann-

ten Freileitungen, Zu der &ffentlichen Versor-
gung zihlt die Belicferung der Allgemeinheit
mit elektrischer Energie und Gas, mit Wasser
und Wirme und die Abwisserbeseitigung. Die
Mineralélleitungen werden aber nicht zur 8f-
fentlichen Versorgung gezihle, da sie nicht der
Versorgung nach den herkdmmlichen Begriffen
dienen, sondern fiir die Belieferung der Raf-
finerien und anderer Verarbeitungsbetriebe be-
stimmt sind. Gleiches gilt fiir Werksleitungen,
die innerbetriebliche Funktionen erfiillen.

Eine besondere gesetzliche Regelung fiir die
Kreuzungen von Versorgungsleitungen und
Straflen gibt es indes nicht. Nach den Straflen-
geserzen gilt fiir die dffentlichen Straflen der
Gemeingebrauch. Wenn er beeintriichtigt wird
oder Dbeeintriichtigt werden kann, liegt eine
Sondernutzung vor, die einer Sffentlich-recht-
lichen Erlaubnis des Trigers der Straflenbau-
last oder der Straflenbaubehdrde oder der Stra-
Renaufsichtsbehdrde bedarf.

Der Verfasser hat die sich daraus ergebenden
Rechtsverhiltnisse Gibersichtlich geordnet und
zudem auch aufkommende Einzelfragen sorg-
filtig beantwortet. Hinzuweisen ist besonders
auf die Straflenbenutzungs- (Konzessions-) be-
triige und etwaige daraus resultiecrende (Kon-
zessions-) Abgaben.

Die Benutzung von Sffentlichen Verkehrswegen
durch Fernmeldeleitungen stiitzt sich auf das
Telegrafengesetz nebst Erginzungen und Aus-
fiihrungsbestimmungen. Das Postregal hat stets
dic von den Lindern wahrgenommene Herr-
schaft iiber die Wege seit der Entstchung cines
deutschen Bundesstaates iiberschattet. Daraus
erkliart sich die besondere Rechtsstellung der
deutschen Bundespost bei Inanspruchnahme des
Sffentlichen Strafenraumes fiir thre Telegrafen-
linien. Das Recht zur (unentgeltlichen) Benut-
zung der Sffentlichen Straflen (und offentlichen
Gewiisser fiir die Fille von Kreuzungen) kann
nicht wahrgenommen werden, wenn der Ge-
meingebrauch dadurch dauernd  beschrinkt
wird. Die Rechtsbezichungen zwischen der
deutschen Bundespost und dem Triger der
Straflenbaulast sind iibersichtlich dargestellt.

Die Schrift Neddens ist mit aller Sorgfalt ab-
gefalt und textlich gut verstindlich; sie er-
leichtert das Eindringen in diese sprode Rechts-

materie.
Prof. Dr. Dr. W. Béttger, Kéln
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Larink, Gerrit, Moglichkeiten fiir eine Kapa-
zitiitsregulierung in der Binnenschiffahrt
(= Beitrige aus dem Institut fiir Verkebrs-
wissenschaff an der Universitit Miinster,
Heft 48), Verlag Vandenhoek und Ruprecht,
Gottingen 1967, 144 8., DM 17,—.

Die vorliegende Untersuchung ist ein weiterer
Beitrag des Verkchrswissenschaftlichen Institu-
tes an der Universitit Miinster zur Analysie-
rung des Binnenschiffahrtsmarktes und zur
Losung der Skonomischen Probleme des Bin-
nenschiffahrtsgewerbes. (Vgl. Doni, W., Die
Binnenschiffahrt in der europiischen Integra-
tion, Heft 34; Erbguth, H., Die Marktstellung
der deutschen und niederlindischen Partiku-
lierschiffahrt im Rahmen der gegenwiirtigen
Entwicklungstendenzen, Heft 37; Das Kapa-
zititsproblem in der Verkehrswirtschaft, Heft
46.)

Ziel der Studie ist es, Wege und Mittel zur
Erhohung der Angebotselastizitit der Binnen-
schiffahrt aufzuzeigen, die eine bessere Anpas-
sungsfihigkeit an kurz- und langfristige Nach-
frageinderungen auf dem Binnenschiffahrts-
markt ermdglichen. Hierzu wird eine Be-
standsaufnahme der traditionellen Verhaltens-
weisen der Schiffahrttreibenden auf Veriinde-
rungen der Marktkonstellationen sowie eine
Ubersicht iiber praktizierte und geplante An-
gebotsregulierungen gegeben. Dariiber hinaus
werden modell-theoretisch weitere Marktan-
passungsmoglichkeiten angesprochen und auf
ihre Durchfithrbarkeit und Effizienz iiberpriift.
Die Untersuchung gliedert sich in vier Kapitel.
Im ersten — iiberschrieben »Das Kapazitits-
problem und seine Bedeutung« (ein wenig sinn-
voller Titel) — werden die Interdependenzen
zwischen der Kapazititsanpassung und einer op-
timalen Verkehrsteilung herausgestellt sowie
die begriffstechnische Definition der Uberkapa-
zitit vorgenommen. Unter Kapazititsanpas-
sung wird »die quantitative und qualitative
Reaktion des Angebots auf Verinderungen der
Nachfrage« verstanden, wihrend die optimale
Verkehrsteilung erreicht ist, »wenn in einem
gegebenen Zeitpunkt die einzelnen Verkehrs-
unternchmen jeweils die Transporte {iberneh-
men, die sic vergleichsweise am kostengiinstig-
sten durchfithren konnenc, d. h. eine Minimie-
rung der volkswirtschaftlichen Transportkosten
erzielt wird.

Dic Anpassungsfihigkeit der Binnenschiffahrt
an Nachfrageiinderungen wird durch spezifische,
technische und &konomische Strukturdaten ge-
prigt. Die mangelnde Teilbarkeit der Produk-
tionsfaktoren (Schiffsgefifle) als technische Di-
mensionierung wird durch die Betriebsgréfien-
struktur der Schiffahrtsunternehmen (iiber §2%
der Unternehmen verfiigen nur iiber ein Schiff)
zum unl8sbaren Problem einer flexiblen Markt-
anpassung; die Realisierung einer optimalen
Verkehrsteilung auf dieser Basis ist nicht még-
lich. Ebenso verhindert die bestechende Markt-
ordnung in der Binnenschiffahrt (Festfrachten-
system, Mitbeschiftigungsverpflichtung fiir Par-
tikulierschiffsraum) die Selbstbereinigungsfunk-
tion des Marktes. Des weiteren kann die mo-
nopolistische Preisdifferenzierung der Eisenbahn
durch nicht kostendeckende Wettbewerbstarife
zur Binnenschiffahrt einer optimalen Verkehrs-
teilung entgegenstehen.

Das zweite Kapitel beinhaltet eine Analyse
der technisch-organisatorischen Kapazititsan-
passungen. Ausgehend von den derzeitigen
Verhaltensweisen der beiden Anbietergruppen
Partikuliere und Reeder bei Beschiftigungs-
schwankungen werden die Mdéglichkeiten einer
kurz- (intensitdtsmiflige, quantitative und zeit-
liche Anpassung) und langfristigen Kapazitits-
anpassung einer kritischen Betrachtung beziig-
lich ihrer Skonomischen Relevanz (Darstellung
der Kostenverliufe) unterzogen. Dabei wird
die okonomische Effizienz der derzeit prakri-
zierten Instrumentarien — wie Stilliegekasse
und Tour-de-rble-System — infrage gestellt.
Die theoretischen Ausfiihrungen erfahren durch
ein empirisches Kostenbeispiel eine Erginzung,
das insbesondere auf die Reagibilitit der Ko-
sten auf Beschiftigungsschwankungen abgestellt
ist. Am Schlufl dieser Betrachtung steht eine
Einstufung der Anpassungsmafinahmen in den
Rahmen der Verkehrspolitik. Unter der Ziel-
setzung einer wettbewerbsorientierten Wirt-
schaft ist das Instrument der Abeichung als
marktinkonform zu charakterisieren, wihrend
Stillegung (einschl. Stilliegekasse) und Fahrt-
zeitverkiirzung durchaus als systemgerecht zu
bezeichnen sind. Die langfristigen (komplemen-
tiren, nicht alternativen) Mafinahmen werden
auf ihre Vereinbarkeit mit der EWG-Verkehrs-
politik iiberpriift.

Die institutionellen Voraussetzungen eciner Ka-
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pazititsanpassung sind Gegenstand der Erdr-
terungen des dritten Kapitels. Bedingungen fiir
einen wirkungsvollen institutionellen Rahmen
sind Flomogenitit der Reaktionen der Anbie-
ter, ausreichende Marktinformation iiber die
Marktentwicklung sowie die Allgemeingiiltig-
keit jedweder Regelungen. Die ausgesproche-
nen Interventionsmdglichkeiten reichen von
einer zentralen, privatrechtlichen Informations-
stelle iiber eine zentrale, privatrechtliche, wei-
sungsberechtigte Institution (Kartell) bis zur
zentralen staatlichen Entscheidungsbefugnis.
Der Verfasser stellt die Wirksamkeit ciner In-
formationsstelle und eines privatrechtlichen
Kartells fiir eine Kapazititsanpassung als frag-
wiirdig heraus, Er kommt zu dem Ergebnis,
»dafl eine Regelung nur auf dem Wege ecines
Obligatoriums praktikabel und die besondere
Form des Zwangskartells hier die geeignetste
ist«, da eine »Minimierung der volkswirtschaft-
lichen Kosten — der Grundidee der Kapazi-
titsanpassung — ohne eine Beeintrichtigung
und Einschrinkung der freien Marktwirtschaft
nicht durchfiihrbar« ist,

Im abschliefenden Kapitel werden die bisheri-
gen Bemithungen um eine Behebung des Ka-

pazititsproblems in der Binnenschiffahrt auf.

nationaler und internationaler Ebene darge-
legt. Im Mittelpunkt stehen hierbei der UIR-
Plan und die wirtschaftlichen, institutionellen
und rechtlichen Einwinde der EWG-Kommis-
sion gegen diesen Plan sowie deren Vorschlige
fiir eine gemeinschaftliche Kapazititsregelung.
Fiir den Rezensenten bleibt nachzutragen, dafl
die Neufassung des Gesetzes iiber den gewerb-
lichen Binnenschiffsverkehr vom 8. 1.1969 zur
Losung der vom Verfasser angesprochenen Pro-
bleme beitragen kann, indem den Partikulieren
tiber die Binnenschifferbetriebsverbinde das
Akquisitionsrecht verliehen, das Tarifbildungs-
verfahren und die Tarifiiberwachung verbessert
und eine durch den Staat mitfinanzierte Ab-
wrackaktion beschlossen wurde. Das sind zwei-
fellos Beitrige auf nationaler Ebene fiir ein
homogeneres Verhalten der Markegruppen, fiir
cine marktniihere und stabilere Preisgestaltung
sowie insbesondere fiir einen langfristigen Ka-
pazititsabbau. Erfreulich, daff die Niederlande
ebenso cine Abwrackaktion beschlossen haben
und daff die EWG-Kommission einer Konzen-
tration mittelstindischer Unternchmen zuge-
stimmt hat.

Zusammenfassend bleibt festzustellen, daf} der
Verfasser letztlich vor einer Eigeninitiative des
Gewerbes kapituliert und mit Predéhl zu der
Uberzeugung gelangt, »die freie Marktwirt-
schaft durch das Zwangskartell aufzuheben«.
Der Rezensent kann dieser Auffassung gene-
rell nicht zustimmen. Letztlich ist auch die
Kapazititsregelung ein Problem der iiberholten
Unternchmensstruktur der deutschen Binnen-
schiffahrt. Wenn es nicht gelingt, wirtschaftliche
Betriebsgrofien in  der Binnenschiffahrt zu
schaffen, kann auch eine staatliche Zwangs-
Kapazititsregelung nur einen voriibergehenden
Marktmechanismus simulieren. Solange noch
weit iiber 80 %0 der Binnenschiffahrtsunterneh-
men nur iiber 1 bis 2 Transporteinheiten ver-
fiigen, ist eine Okonomische Verhaltensweise
der Einzelunternehmen ecinfach — allein tech-
nisch bedingt — nicht méglich. Auch der Bin-
nenschiffahrtssektor kann sich von einer moder-
nen Unternchmensstruktur nicht ausschlieflen
und darf vor allen Dingen nicht in alle Ewig-
keit durch mittelstandspolitische Schutzmafinah-
men, die eine optimale Verkehrsteilung ver-
hindern, dem marktwirtschaftlichen Wettbewerb
entzogen werden,
Letztlich mufl noch vermerkt werden, daf in
der Untersuchung auf {iberwiegend veraltetes
Datenmaterial zurilickgegriffen wurde. (Betriebs-
groflenstruktur 1962, Konjunkturentwicklung
1955-1961.)

Dipl.-Volksw. W, Viernow, Kéln

Beine, R., Die Entwicklungsaussichten des
innerdeutschen Luftverkehrs (= Vortrige
und Studien aus dem Institur fiir Verkebrs-
wissenschaft an der Universitit Miinster,
Heft 7), Verlag Vandenhoeck & Ruprecht,
Géttingen 1968, 28 S., DM 5.

Die Ausfithrungen des Abteilungsleiters im Mi-
nisterium fiir Wirtschaft, Mittelstand und Ver-
kehr des Landes Nordrhein-Westfalen vermit-
teln einen Uberblick iiber die Bemiihungen,
in der Bundesrepublik und vor allem in den
Verkehrsbeziehungen mit den wirtschaftlichen
Schwerpunkten des nordrhein-westfilischen
Ballungsraumes cinen funktionsfihigen regio-
nalen Luftverkchr aufzubauen. Die Schrift ge-
winnt auch dadurch an Aktualitit, daf erst
vor wenigen Wochen die bayerische Landesre-
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gierung heftige Kritik am Verhalten der Luft-
hansa in bezug auf diesen innerdeutschen Ver-
kehr iibte.

Der Beitrag von Beine ist an zahlreichen Stel-
fen mit einem recht deutlich herausgestellten
Optimismus verschen. Vor allem werden die
entwicklungsférdernden Krifte dieser inner-
deutschen Luftverkehrsverbindungen angespro-
chen. Dies alles kann jedoch nicht dariiber hin-
wegtiuschen, dafl die Skonomische Scite dieses
Verkehrs gegenwirtig noch zu einem nicht un-
“betrichtlichen Pessimismus Anlafi gibt. Der
Verfasser verschweigt nicht, dafl zahlreiche
Versuche, die mit finanzieller Unterstiitzung
des Landes Nordrhein-Westfalen gestartet wor-
den sind, wegen der wirtschaftlichen Schwierig-
keiten wieder eingestellt werden mufiten. Die
angesprochenen Wirtschaftskreise stimmen zwar
den diskutierten Projekten lebhaft zu; indes ist
bislang noch niemand bereit, die Leistungen des
regionalen Luftverkehrs adiquar, d.h. kosten-
deckend, zu bezahlen. Der These des Autors,
dafl bei einer Erhdhung des Sitzplatzangebotes
auch groflere Zuwachsraten bei der Frequentie-

rung zu erwarten sind, kann nicht zugestimmt
werden. Die Erfahrungen im internationalen
Luftverkehr mit der Tendenz zu stindig und
iberproportional ansteigendem Angebot haben
gezeige, dafl allein das Angebot die Nachfrage
nicht stimuliert, wenn nicht zugleich Tarifre-
duktionen erfolgen. Und hierfiir ist im inner-
deutschen Verkehr wegen der bereits vorhan-
denen Unterkostentarifierung  noch  weniger
Spielraum.

Beine schlieffit mit einem Hinweis auf das Pro-
blem der Daseinsvorsorge; er ist sich der Ge-
fahr bewuflt, dafl die Tendenz besteht, alles
das, was der Markt nicht zu kostendeckenden
Preisen annimmt, dem Staat als sog. Daseins-
vorsorge anzulasten. Speziell beim innerdeut-
schen Luftverkehr, bet den hier angesprochenen
Wetthewerbsbezichungen zum Schienenschnell-
verkehr und bei dem Personenkreis, der als
iberwiegender Nutzer dieser Transportmdg-
lichkeiten in Betracht kommt, sollten die &ko-
nomischen Grundtatbestinde nicht durch eine
Verwendung des Begriffes der Daseinsvorsorge

verwischt werden. Dr.G. Aberle, Kéln





