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psychologische Faktoren und Wirkungszusam-
menhinge stehen, mithin die Determiniertheit
des Ansatzes in praxi kaum gesichert sein
diirfte. Schlieflich — aber das gibt Hanusch
ja selbst zu — lassen sich einige Deduktionen
nur durchfithren, wenn man mit Hypothesen
und spekulativen Annahmen argumentiert.

Von besonderer Bedeutung ist der Distribu-
tionsteil, zumal dieser Aspekt in der bisherigen
Diskussion weitgehend vernachldssigt wurde.
Umso verdienstvoller scheint daher der Ver-
such von Hanusch, nach einer analytischen
Grundlegung die Modellverbindung zur Allo-
kation herzustellen. Hanusch entwickelt ein
aleruristisches Umverteilungskonzept, in dem
der eine fiir den anderen einsteht und diesem
selbstlos seine Reichtiimer opfert, von denen
er zuviel besitzt; er bindet dieses Philantrop-
Modell — iiber dessen Realititsnihe man
streiten mag — an die Krifte, die im Inner-
sten des einzelnen Wirtschaftssubjekts den
Willen lenken und dann Faktoren abgrenzen,
die von auflen auf die Entscheidung einwirken
(subjektive Transferneigung, Transferkosten,

Altruismus in der Gruppe). Erkennbar wird,
daf} die Allokationsfragen von der Wirtschafts-
thecrie wesentlich besser beherrscht werden
als die Distributionsprobleme, mithin hier noch
eine fundamentale XKenntnisliicke vorhanden
ist. Dies bestitigt sich auch beim Versuch der
Integration von Allokation und Verteilung,
fiir die es keine theoretische Losung im selben
analytischen Rahmen und fiir den gleichen
Zeitpunkt der Betrachtung gibt; es bleibt die
Argumentation in einem Modell mit Neben-
bedingungen, in dem entweder allokative oder
distributive Aspekte Vorrang haben.

B. S. Frey hat kiirzlich das Buch von Hanusdh
besprochen (Kyklos, Vol. 26, 1973, S. 424/425):
»Der Autor hat sich ein sehr hohes Ziel ge-
steckt, das er jedoch nicht erreichen konnte. ..
Hanuschs Versuch hat sich insofern gelohnt,
als er den auf diesem Gebiet Forschenden die
Méglichkeiten und Tiicken aufzeigt«. Dem
Rezensenten scheint in dieser Wertung der
weiterfithrende, in neue Denkrichtungen len-
kende Charakter der Arbeit zu gering veran-

schlagt. Dr. H. Baum, Kéln
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Die Preisbildung in der Binnenschiffahrt
der Bundesrepublik Deutschland

Zur Frage der Relevanz preistheoretischer Erklirungsansitze

Von Priv.-Doz. Dr. Jomannes Frerice, Bonn

I

Der Erklirungswert preistheoretischer Modelle fiir die Tarifbildung auf den Verkehrs-
mirkten ist in der Wissenschaft weithin umstritten. Verschiedene Verkehrswissenschaftler
stehen auf dem Standpunkt, daff die Verkehrswirtschaft keiner besonderen Preistheorie
bediirfe. Andere folgern wiederum aufgrund der spezifischen Besonderheiten des Ver-
kehrssektors zumindest die Notwendigkeit einer problembezogenen Umwandlung der
allgemeinen Preistheorie.

Im folgenden soll der Frage nach der Relevanz preistheoretischer Erklirungsansitze
am Beispiel der Binnenschiffahrt in der BRD nachgegangen werden. Da der Erklirungs-
wert der Preistheorie nur vor dem Hintergrund der Preisbildungswirklichkeit beurteilt
werden kann, sollen zunichst die gegenwirtige Form der Preisbildung auf den Binnen-
schiffahrtsmirkten sowie ihre Entstehungsgeschichte skizziert werden.

I1.

Unter dem Einflul der Ziinfte und Gilden bestand bis weit in das 19. Jahrhundert
hinein eine straffe Ordnung der Binnenschiffahrtsmirkte, die nahezu keinen Freiheits-
spielraum fiir eigene wettbewerbspolitische Aktionen der einzelnen Schiffahrtstreibenden
zulief. Beférderungskonditionen und Frachtenaufteilung unterlagen einem strengen
Reglement, das eine weitgehende Gleichbehandlung der einzelnen Mitglieder einer
Schifferkorporation sicherstellte?). Diese Marktordnung blieb faktisch (in freiwilliger
Form) auch dann noch bestehen, als nach der Aufhebung der Ziinfte und Gilden ver-
sucht wurde, iiber die Vereinbarung von Schiffahrtsakten dem freien Spiel der Krifte
auf den Binnenschiffahrtsmirkten mehr Geltung zu verschaffen?).

Erst mit dem Aufkommen der Eisenbahn und dem zunehmenden Ausbau des Schienen-
netzes zerbrach die {iberkommene Marktordnung. Die Eisenbahn war nicht nur den
Landverkehrsmitteln der damaligen Zeit in fast allen Ebenen der Verkehrswertigkeit
iiberlegen, sondern auch der Binnenschiffahrt in bezug auf Schnelligkeit, Berechenbar-
keit und Sicherheit der Verkehrsleistung. Insbesondere hochwertige Stiickgiiter, die
urspriinglich eine wesentliche Rolle bei den Transportleistungen der Binnenschiffahrt
spielten, wurden im Laufe der Zeit in steigendem Mafle von der Eisenbahn beférdert.
Entsprechend konzentrierte sich die Binnenschiffahrt mehr und mehr auf die Beférde-
rung von Massengiitern3). '

1) vgl. Otto, K.-P., Die Preisbildung in der Binnenschiffahrt, Berlin 1966, S. 110,

2) Vgl. die Mannheimer Akte von 1869 mit der Mainzer Rheinschiffahrtsakte von 1831 als Vorl4uferin,
die Weserschiffahrtsakte von 1823 und die Elbeschiffahrtsakte von 1821.

3y Vgl. Otto, K.-P., Die Preisbildung . . ., 2.2.0., S. 111, Zum Einflufl der Eisenbahn auf die Entwidklung
der Binnenschiffabrt vgl. auch Voige, F., Verkehr, Bd. II/1, Berlin 1965, S. 251 ff.



188 Johannes Frerich

—_—

Epg verbunden mit dieser Entwicklung war auch ein Wandel in der Bedeutune der
einzelnen Verkehrsrelationen. Wihrend unter dem Einfluf der Eisenbahn der Sbtﬁck_
gutverkehr zwischen den wichtigen Handelsstddten fiir die Binnenschiffahrt an Gewicht
verlor, erlangten angesichts der steigenden Industrialisierung und des Aufbaus der

Schwerindustrie im Ruhrgebiet jene Verkehrsrelationen entscheidende Bedeutung, auf
denen Kohle und Erze befrdert wurden 4). ’

Auf diesen Mirkten konnte sich die Binnenschiffahrt im Wettbewerb mit der Fisenbahn
behaupten, soweit ihre Transportpreise deutlich niedriger lagen. Das war jedoch nur
dort der Fall, wo auf leistungsfihigen WasserstraBen kostengiinstige Binnenschiffe
deren Bau durch die technische Entwicklung erméglicht wurde, eingesetzt Werden,
konntgn. In dem Mafle, in dem diese Voraussetzungen erfiillt waren, liefen Investiti-
onen in die Binnenschiffahrt eine relativ hohe Ertragsrate des investierten Kapitals
erwarten. Hinzu kam, dafl mit der Aufhebung der Ziinfte und Gilden die Marktzu-
gangssperren grundsitzlich beseitigt waren und (Schiffs-)Kreditinstitute in steigendem
Mafe giinstige Investitionskredite zur Verfiigung stellten. Sowohl unter dem Gc‘esichts-
punkt der Investitionsneigung als auch dem der rechtlich und finanziell bedingten
Investitionsmdglichkeiten waren giinstige Voraussetzungen fiir eine steigende Investiti-
onstdtigkeit in der Binnschiffahrt gegeben. So drangen immer mehr neue Anbieter
von Schiffsraum in die Binnenschiffahrtsmirkte ein 5).

In dieser Phase der stiirmischen Entwicklung des Angebots an Schiffsraum waren die
Binnenschiffahrtsmirkte noch im wesentlichen polypolistisch strukturiert; den vielen
Anbietern standen gleichzeitig sehr viele kleine und mittlere Verlader gegeniiber, von
denen jeder einzelne — ebenso wie der einzelne Binnenschiffer — kaum einen wésent-
lichen Einfluf auf das Marktgeschehen ausiiben konnte®). Zum Zwecke des Ausgleichs
von Angebot und Nachfrage wurde der organisatorische Rahmen der Schifferbérsen
geschaffen, in denen eine &ffentliche und transparente Ermittlung des Transportpreises
erfolgte”). Somit trug das Marktgeschehen auf den Binnenschiffahrtsmirkten zu jener

Zeit nahezu alle wesentlichen Merkmale des preistheoretischen Modells der vollstindi-
gen Konkurrenz8).

Die weitere Entwicklungsdynamik der Preisbildung auf den Binnenschiffahrtsmirkeen
war untrennbar mit der immer rascheren Industrialisierung verbunden. Die Entstehung

4) Vgl. Moeser, G.F., Die Entwicklung der Marktformen in der deutsd i i
Auswirkungen auf die Wettbewerbslage der Rheinschiffahrt, Mi.inchet}f%ei?s.}1{9}156;?5?15;%{( und deey

5) Diese Entwicklung leitcte zugleich einen Wandel in den Organisationsformen der Binnenschiffahrts-
b_etnel_;_e ein. Mit dem Aufkommen von Reedereien, die an die Seite der Partikuliere traten, zeichnete
sich nimlich eine gewisse Umorientierung des Schiffahrtsbetriebes zu kaufminnischen Oroani;ationsfor-
ITent.lilbl'(Erndlél{mg.exgenerd_Larﬁdorganiz_\ft{io}?en; Schiffsfiihrer als Angestellte). Zwar b:herrsduten die

artixuliere nach wie vor die Binnenschiffahrtsmirkte 1 1 indi

Vgl. Otto, K.-P., Die Preisbildung . . ., 2.2.0., S. 115. ¢ dodh wuchs die Zahl' der Reedercien SRRl

%) Vgl. }Iier'zu die Zahlenangaben bei Moeser, G. F., Die Entwicklung . . ., a.a.0., S. 63 ff

7) Die tdglich notierten und verdffentlichten Frachtsitze wiesen erhebliche saisonale Sch;vankungen auf,
Hierfiir waren nicht nur die natiirlichen Bedingungen des Schiffahrtsbetriebes bestimmend, wie z. B.
die jahreszeitlich schwankenden Wasserstinde, sondern ebenso Verinderungen der Nach,frage nach
Schiffsraum gufg'rund von Produktions- und Versorgungsrhythmen. Da in der Regel eine steigende
Nachfrage mit sinkendem Angebot an Schiffsladekapazititen zusammen fiel (und umgekehrt), waren die
Preisausschlige extrem stark. Den sehr niedrigen Frachtraten im Frithsommer standen regel,mﬁﬁig sehr
rl':;;lhee TvranIS.P(}rtprelSlf u;}_ Herbst gegdelr}iidber.V]e1 naci;h der konjunkturellen Situation zeigten diese saiso-

n Verldufe starke Niveauunterschiede. . 6 1 i i 6 i

ort, Dorsburg Rolens tor; anssrechiede. ﬂ_g Schrdter/Reichert, Die Schifferbdrse zu Duisburg-Ruhr-

s . .
)\zlgi}d,v?;sf[gfkfégeé%’ H., Grundlagen der theoretischen Volkswirtschaftslehre, 2. Aufl,, Tiibingen-
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der grofibetrieblichen Produktionseinheiten im Bereich von Kohle und Stahl und die
wachsende Konzentration der Wirtschaft verinderten die morphologische Struktur der
Nachfragerseite auf den Binnenschiffahrtsmirkten. Oligopolistische Elemente traten
im Vergleich zur bisherigen polypolistischen Organisationsstruktur der Nachfragerseite
immer deutlicher in Erscheinung. Anstelle der vielen kleinen Nachfrager wurden die
Binnenschiffahrtssmirkte in zunehmendem Mafle von Groflverladern beeinflufit, die
als Ausflufl ihrer verinderten Marktmacht zudem Werksreedereien griindeten, die
gewissermaflen als verlingerter Arm der Produzenten im Transportsektor fungierten.
»Je weiter nun die Industrialisierung fortschritt, je grofer die Betriebe wurden, desto
mehr werkseigene Schiffe konnten eingesetzt werden. Die Groflverlader forcierten
zwecks der Ausnutzung sinkender Grenzkosten die Neubautitigkeit und trugen somit
wesentlich zu einer Ausweitung der vorhandenen Befdrderungskapazititen in der Bin-
nenschiffahre bei«®). Es ist unmittelbar einsichtig, daff die Groflunternehmer des Kohle-
und Stahlbereichs fiir ihre Transporte zunichst die abhingigen Werksreedereien in
Anspruch nahmen. Nur der Spitzenbedarf an Transportraum wurde auf dem freien
Markt durch Inanspruchnahme der Partikuliere und Kleinreeder gedeckt. In dieser {iber-
wiegenden Spitzenausgleichsfunktion manifestierte sich die gewandelte Marktstellung
der Partikuliere und Kleinreeder. Die verringerte Inanspruchnahme des Transportraums
der Kleinschiffer und Reedereien fiihrte zu einem erheblichen Druck auf die Fracht-
sitze, der sich durch den steigenden Ausbau der Werksreedereien stindig verstirkte.
Charakteristisch war gleichzeitig, dal den abhingigen Werksreedereien hdhere Fracht-
sitze zugebilligt wurden, als sie die Partikuliere und Kleinreeder erreichen konnten.

Mit der beginnenden Weltwirtschaftskrise verschlechterte sich die Lage der Partikuliere
und Kleinreeder in entscheidender Weise. Zwar wurden von dem sinkenden Fracht-
aufkommen fast simtliche Schiffahrtstreibenden betroffen, jedoch die Partikuliere und
Kleinreeder in relativ stirkerem Mafle. Die Ursache lag darin, dafl in dieser Situation
die Unternehmungen des Kohle- und Stahlbereichs in erster Linie daran interessiert
waren, bei insgesamt sinkendem Frachtaufkommen den Beschiftigungsgrad ihrer eigenen
Reedereien mdglichst hoch zu halten. Die auf dem freien Markt bestehende Diskrepanz
zwischen Angebot und Nachfrage wurde in dieser Situation nicht zuletzt durch das
inverse Angebotsverhalten der Partikuliere und Kleinreeder verschirft. Je niedriger das
Frachtaufkommen wurde und je tiefer die Frachtraten sanken, desto mehr bemiihten
sie sich um zusitzliche Frachtauftrige. So {ibten sie einen weiteren Druck auf die Fracht-
sitze aus.

Die Ursachen des inversen Angebotsverhaltens der Partikuliere liegen auf der Hand.
Fiir die Kleinschiffer war der meist nur einzige Kahn zugleich Arbeitsstitte und Wohn-
stitte; seine Stillegung hitte die Vernichtung der gesamten Existenz bedeutet. Diese
Bedrohung der Existenzgrundlage galt im Prinzip auch fiir die kaufminnisch organi-
sierten freien Reedereien. Auch sie wurden zu immer gréferen Frachtzugestindnissen
gezwungen, wenngleich sie in akquisitorischer Hinsicht als Folge der eigenen Land-
organisationen gegeniiber den Partikulieren im Vorteil waren.

9 Otto, K.-P., Die Preisbildung ..., 2a.2.0., S.121. Mit der Schaffung der Rheinischen Kohlenhandels-
und Reedereigesellschaft (1903) erreichte die Einflufnahme der Verladerschaft auf die Frachtenaufteilung
und Preisbildung in der Binnenschiffahrt einen Kulminationspunkt. Die diesem Kartell angeschlossenen
Recedereien fiihrten fast die gesamten Kohlentransporte nach Siiddeutschland im Auftrage ihrer
dem Kohle- und Stahlbereich angehdrenden Muttergesellschaften aus. Die Transporte der Partikuliere
und freien Reedereien waren in diesem Bereich unbedeutend.
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In dieser Situation griff der Staat auf der Grundlage der »Verordnung iiber die Be-
kimpfung der Notlage der Binnenschiffahrt« vom 22.12.1931 und der »Verordnung
zur Errichtung von Kd&rperschaften des offentlichen Rechts« vom 23.3.1932 regulie-
rend in die Binnenschiffahrtsmirkte ein und begriindete eine Marktordnung, deren
typische Bestandteile noch bis heute erhalten sind. Die staatlichen Interventionen rich-
teten sich in erster Linie auf die Gruppe der Partikuliere; ihr Zusammenschlufl spiegelte
jene Erfahrungen wider, die man in Zeiten allgemeinen Preisverfalls mit den Uber-
lebenschancen straff organisierter Kartelle gemacht hatte. »Im Gebiet der mirkischen
Wasserstraflen, der Oder, der Elbe sowie der pommerschen und ostpreuflischen Wasser-
straflen wurden Schifferbetriebsverbinde gegriindet. Ausgenommen von dieser Rege-
lung blieben die westdeutschen Kanile einschlieflich der Weser und Ems, die Donau und
zunichst auch das Rheinstromgebiet. Wihrend der grofite Teil der Partikuliere auf den
westdeutschen Kanilen bereits genossenschaftlich organisiert war oder sich mit einzelnen
Reedereien zu Konventionen zusammengeschlossen hatte (Emden-Konvention, Han-
nover-Konvention), mithin keine Notwendigkeit zur Verbandsbildung bestand, er-
iibrigte sich auf der Donau eine Zwangskartellierung, da hier neben den Reedereien nur
vereinzelt Kleinschiffer auftraten«1?). Mit dem »Gesetz zur Bekimpfung der Notlage
der Binnenschiffahrt (Regierungsgesetz)« vom 16.6.1933 wurde die Moglichkeit ge-
schaffen, auch die Rhein-Partikuliere zu einem Schifferbetriebsverband zusammenzu-
schliefen. Gemidfl § 11 des »Gesetzes {iber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr« vom
8.1.1969 bestehen in der BRD gegenwirtig drei Schifferbetriebsverbinde, nimlich
fir die deutschen Stromgebiete des Rheins, der Oberelbe und der Unterelbe.

Bereits zwischen den ersten Schifferbetriebsverbinden und den Reedereien wurden zum
Zwecke der ausreichenden Beschiftigung der Partikuliere Mitbeschiftigungsvertrige
abgeschlossen, die fiir die bedeutendsten Massengiiter das Transportaufkommen sowohl
auf die Reedereien als auch auf die Partikuliere verteilten. Auch diese Regelung ist im
Prinzip bis auf den heutigen Tag erhalten geblieben (vgl. §§ 1 ff. des »Gesetzes iiber
den gewerblichen Binnenschiffsverkehr« vom 8. 1.1969).

Der Wettbewerb wurde aber nicht nur durch die Zusammenfassung der Partikuliere
und die dadurch bedingte Verinderung ihrer Marktstellung sowie die Verteilung des
Fracht- und Schleppgutes reguliert, sondern auch durch die Einfithrung von Frachtenaus-
schiissen, die unter staatlicher Aufsicht fiir das jeweilige Stromgebiet und fiir die einzel-
nen Beftrderungsgiiter die Frachtsitze festlegten. Die Institution der Frachtenausschiisse
wurde durch das »Gesetz iiber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr« vom 1. 10. 1953
rechtlich fixiert. Auch die neueste Fassung dieses Gesetzes vom 8.1.1969 sieht eine
Frachtenbildung durch Frachtenausschiisse vor. Die wesentlichen Bestimmungen, die fiir
die weiteren Uberlegungen von entscheidender Bedeutung sind, sollen kurz dargelegt
werden. Nach § 25 dieses Gesetzes bestehen die Frachtenausschiisse jeweils aus zwei
zahlenmiflig gleich starken Gruppen von Vertretern der Schiffahrt und der Verlader.
Die Mitglieder der Gruppe der Schiffahrt werden auf Vorschlag der beteiligten Ver-
binde der Binnenschiffahrt und die Mitglieder der Gruppe der Verlader auf Vorschlag
der Verbinde der Industrie, des Handels, des Handwerks, der Schiffahrtspedition und
der Agrarwirtschaft von der Aufsichtsbehdrde fiir die Dauer von drei Jahren in den
Frachtenausschufl berufen. Nach § 27a beraten die Gruppe der Schiffahrt und die
Gruppe der Verlader im Frachtenausschufl gemeinsam. Bei Abstimmungen verfiigt jede

10) Otto, K.-P., Die Preisbildung. .., a.a.0., S. 135.
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Gruppe iiber eine Stimme. Die Beférderungsentgelte werden nach § 29 vom Bundesmi-
nister fiir Verkehr als Rechtsverordnung erlassen und verdffentlicht.

Der Markt fiir Beforderungsleistungen der Binnenschiffahrt hat sich also von dem
urspriinglichen Modell der vollstindigen Konkurrenz weit entfernt unc? ist in der
Dynamik der marktwirtschaftlichen Industrialisierung und unter dem Einfluf staat-
licher Eingriffe im Hinblick auf die Tarifbildung zu einem typischen Markt des. Aus—
handelns geworden, auf dem sich Schiffahrtstreibende und Verladerschaft als organisierte
Marktparteien gegeniiberstehen. Fragen wir nunmehr nach der Relevanz prelst.heoretl—
scher Erklirungsansitze fiir die Ermittlung der Beférderungspreise auf den einzelnen
Relationsmirkten der Binnenschiffahrt.

I11.

Der gesamte Binnenschiffahrtsmarkt der BRD besteht aus einer Fiille von Teilmirkten,
die jeweils einzelne Verkehrsrelationen in bestimmten Stromgebieten oder Kanalsys_te-
men umfassen. Diese Teilmirkte stehen kaum miteinander in Beziehung, da die Schiffe
nicht ohne weiteres von einem Wasserstraffensystem in ein anderes iiberwechseln konnen.
Ein Ausgleich von Angebot und Nachfrage erfolgt daher vorzugsweise innerhalb der
einzelnen Relationen.

Die Preisbildung auf den Binnenschiffahrtsmirkten, die jeweils als Relationsmirkte zu
verstehen sind, erfolgt vor dem Hintergrund der jeweiligen Ausgangslage beider
Marktparteien durch Verhandlungen!t). In der Preistheorie wird die Ausgangslage der
einzelnen Marktteilnehmer iiblicherweise mit Hilfe von Kosten- und Erléskurven darge-
stellt. Die folgende Abbildung 1 enthilt die Kosten- und Erloskurven der Schiffahrts-
treibenden.

Abbildung 1:  Die Ausgangslage der Schiffahrtstreibenden
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11y Zu den relevanten preistheoretischen Grundlagen vgl. insbesondere Krelle, W., Preistheorie, Tiibingen-
Ziirich 1961, S. 405 ff.; Jacob, H., Preispolitik, Wiesbaden 1963, S.203 ff.; Richter, R., Preistheorie,
Wiesbaden 1963, S. 163 ff.
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Es set angenommen, dafl sich die Schiffahrtstreibenden einer Kostenkurve Kg M)
gegeniibersehen, die durch einen hohen Fixkostenblock, durch iiber einen weiten Bereich
der Beforderungsleistungen proportional ansteigende variable Kosten und schlieRlich
(als Folge der intensititsmifligen Anpassung) durch iiberproportional zunehmende
variable Kosten gekennzeichnet sei. Die Erldsgeraden Eg (M) entsprechen jeweils alter-
nativen Preisen fiir die Binnenschiffahrtsleistungen.

Jeder Preis-Mengen-Kombination entspricht ein bestimmter Gewinn Qs. Werden die
Gewinne Qs in ein Preis-Mengen-Diagramm {ibertragen und die Punkte gleichen
Gewinns miteinander verbunden, so ergeben sich die in Abbildung 3 dargelegten
Iso-Gewinnkurven der Partei der Schiffahrtstreibenden. Dabei wird deutlich, daf mit
zunehmenden Bef6rderungsleistungen M ein und dieselbe Gewinnhdhe Qg mit zunzchst
sinkenden Preisen, aber dann mit wiederum ansteigenden Preisen verbunden ist. Diese
Tatsache 1aft sich aus der Abbildung 1 ableiten, wenn die Punkte gleicher Differenz
zwischen Eg (M) und Kg (M) aufgesucht werden.

Andererseits sinkt mit fallendem Preis der absolute Wert der iiber die gesamte Skala
der mdglichen Beforderungsleistungen gezeichneten Iso-Gewinnkurve, d. h. je niedriger
der Preis ist, um so niedriger ist der Gewinnindex der einzelnen Iso-Gewinnkurve.

In dhnlicher Weise liflt sich die Ausgangslage der Verlader kennzeichnen.

Abbildung 2: Die Ausgangslage der Verladerschaft
!
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Da bei den Parteiverhandlungen auf den Binnenschifahrtsmirkten der Vorteil des einen
gleichzeitig der Nachteil des anderen ist, entsprechen die Erlgsgeraden der Abbildung 1
den Kostenkurven der Abbildung 2. Die Kostenkurven Ky (M) sind also identisch mit
den Erldskurven Eg (M),

Welche Vergleichsgrifle ist jedoch im Falle der Verladerschaft heranzuziehen? Um zu
einer realistischen Beurteilung der Ausgangslage der Verladerschaft zu gelangen, mufl die
Substitutionskonkurrenz der Eisenbahn einbezogen werden. Prinzipiell kdnnten die

Die Preisbildung in der Binnenschiffabrt der Bundesrepublik Deutschland 193

Transportaufgaben der Binnenschiffahrt auch von der Eisenbahn erfiillt werden. Die
Kosten, die bei der Beforderung der Transportgiiter durch die Eisenbahn entstehen
wiirden, seien in der Kostenkurve Ky (M) dargestellt, die den in der Abbildung 2
skizzierten Verlauf haben soll. Wir unterstellen mit der Transportmenge M unterpro-
portional ansteigende Eisenbahntransportkosten (aufgrund der Mengenstaffel). Die
Differenz zwischen den alternativen Transportkostenkurven fiir die Binnenschiffahrt
und fiir die Eisenbahn stellt denjenigen Gewinn dar, der fiir die Verladerschaft entsteht,
wenn sie die Beforderung statt mit der Eisenbahn mit der Binnenschiffahrt durchfiihrt.
Jeder Kombination von Beforderungspreis der Binnenschiffahrt und Beforderungsmenge
entspricht bei gegebenen Transportkosten der Eisenbahn ein bestimmter Gewinn.
Ubertragen wir diese Gewinne in ein Preis-Mengen-Diagramm und verbinden wir die
Punkte gleichen Gewinns miteinander, so erhalten wir die Iso-Gewinnkurven der
Verladerschaft Qv. Aus Abbildung 2 ist abzuleiten, dal ein und dasselbe Gewinniveau
mit zunichst steigenden Preisen fiir die Beférderungsleistungen der Binnenschiffahrt und
— von einem bestimmten Punkt an — mit sinkenden Preisen verbunden ist. Das Gewinn-
niveau als solches ist um so hdher, je niedriger der Preis fiir die Binnenschiffahrtsleistun-
gen ist.

In der Abbildung 3 sind sowohl die Iso-Gewinnkurven der Schiffahrtstreibenden als
auch die Iso-Gewinnkurven der Verladerschaft enthalten. Da die Schiffahrtstreibenden
zumindest in langfristiger Betrachtungsweise nicht unter ihr Null-Gewinniveau geraten
wollen und die Verladerschaft durch die Inanspruchnahme der Binnenschiffahrt im

Abbildung 3:

Einigungsbereich und Einigungslinie im System der Iso-Gewinnkurven

Ph
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Vergleich zur Giiterbeférderung mit der Eisenbahn keinen Nachteil erleiden will, sollte
ein moglicher Einigungsbereich der beiden Parteien durch die Iso-Gewinnkurven mit
dem Gewinnindex Null begrenzt sein.

Fragen wir nunmehr nach einer mdglichen Einengung dieses sehr weiten Einigungs-
bereiches. Gehen wir davon aus, daff beide beteiligten Marktparteien nach méglichst
hohem Gewinn streben. Das aber setzt voraus, dafl beide Marktpartner zunichst einmal
versuchen werden, den zur Verteilung anstehenden »Kuchen« zu maximieren, bevor
sie sich iiber-seine Verteilung einigen.

Das Maximum des Gesamtgewinns fiir beide Partner in dem hier verstandenen Sinne
ist jedoch offensichtlich unabhingig von dem Preis fiir die Befdrderungsleistung der
Binnenschiffahrt. Denn ein hoherer Preis gegeniiber einem Vergleichspreis bedeutet fiir
die Schiffahrtstreibenden einen Vorteil und fiir die Verladerschaft in gleicher Hdhe
einen Nachteil. Die durch eine unterschiedliche Hohe des Binnenschiffahrtspreises be-
wirkten Vor- und Nachteile heben sich im Hinblick auf die Bestimmung des maximalen
Gesamtgewinns gegenseitig auf. Damit ist der maximale Gesamtgewinn nicht mehr
vom Preis der Beforderungsleistungen fiir die Binnenschiffahrt abhingig, sondern in
unserem Preis-Mengen-Diagramm lediglich von der Beférderungsmenge. Wegen dieser
Unabhingigkeit des gesamten Gewinnmaximums vom Preis der Befdrderungsleistun-
gen der Binnenschiffahrt kdnnen die Punkte maximalen Gesamtgewinns als eine Gerade
dargestellt werden, die parallel zur Preisachse verliuft.

Diese Einigungslinie verliuft durch die Tangentialpunkte der Iso-Gewinnkurven. Nur
in den Tangentialpunkten der einzelnen Iso-Gewinnkurven erginzen sich die jeweiligen
Teilgewinne zum maximalen Gesamtgewinn. Bewegt sich z.B. die Verladerschaft auf
ihrer Iso-Gewinnkurve Qy = 50 GE vom Tangentialpunkt aus in den Bereich niedrigerer
oder hoherer Beférderungsmengen, so erzielen die Schiffahrtstreibenden eine Gewinn-
einbufle, und der zu erzielende Gesamtgewinn ist nicht mehr gleich dem Maximalgewinn.
Das gleiche gilt z. B,, wenn die Schiffahrtstreibenden auf ihrer Iso-Gewinnkurve mit
dem hdchsten Gewinnindex in den Bereich niedrigerer oder hherer Beférderungs-
mengen gehen. In diesem Fall erleidet die Verladerschaft durch die Benutzung der
Binnenschiffahrt im Vergleich zur Fisenbahn Verluste, und es wird daher zu keiner
Einigung kommen. Die folgenden Verhandlungen konzentrieren sich also unter der
Voraussetzung gewinnmaximalen Verhaltens vor dem Hintergrund der aufgezeigten

Ausgangslage auf die Einigungslinie zwischen den beiden Iso-Gewinnkurven mit dem
Gewinnindex Null.

Der zeitabhingige Einigungsprozefl sei in Abbildung 4 schematisch dargestellt. Dabei
stellt Pg die Ausgangspreisforderung der Schiffahrtstreibenden dar und Pv das ent-
sprechende Ausgangspreisgebot der Verladerschaft. Der endgiiltig erzielte Preis hingt
wesentlich von der Konzessionsbereitschaft der beiden Marktparteien ab. Die in Abbil-
dung 4 enthaltenen Konzessionskurven der beiden Marktparteien sind durch unter-
schiedliche Steigungsmafle gekennzeichnet. Die Konzessionskurve der Schiffahrtstreiben-
den verliuft steiler als die der Verladerschaft. Aufgrund der Uberhangskapazititen
in der Binnenschiffahrt besitzen die Schiffahrtstreibenden weniger Durchstehvermdgen
als die Verladerschaft, die ja durch Ubergang zur Eisenbahn zumindest ihre Null-
Gewinnkurve realisieren kann. Der Einigungspreis Py wird also regelmiflig niher bei
den Preisgeboten der Verladerschaft als bei den Preisforderungen der Schiffahrtstreiben-
den liegen.
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Abbildung 4:
Der Einigungsprozef§ (Die Konzessionskurven der beiden Marktparteien)

4

Py (5)

Pg(t)
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Nur wenn der zeitabhingige FEinigungsprozefl sehr schnell abliuft, wird der zur
Verteilung anstehende »Kuchen« nicht geschmilert. Je linger jedoch die Einigung auf
sich warten li8t, um so kostspieliger wird der Einigungsprozef} fiir beide Marktparteien.
Fiir die Binnenschiffahrt entstehen erhebliche Kosten durch Stilliegezeiten der Binnen-
schiffe, fiir die Verladerschaft Gewinneinbuflen durch die Unmdglichkeit der Wahrneh-
mung von Marktchancen auf ihren Absatzmirkten. Andererseits zeigt sich, dafl bei tat-
sichlichen Preisverhandlungen sehr zih um jeden einzelnen Pfennig pro Bef6rderungs-
tonne gerungen wird, hiufig sogar Sachverstindigengutachten eingeholt werden.

Der Einigungsprozefl kostet mithin regelmifig beide Vertragsparteien erhebliche Betrige.
Aufgrund dessen kénnte man schliefen, dafl ein einmal gefundener Preis, der von
beiden Marktparteien akzeptiert wird, so lange wie eben méglich beibehalten wird.
Tatsichlich bestitigt ein Blidk in die Preisstatistik fiir Beforderungsleistungen der
Binnenschiffahrt eine erhebliche Frachtenstabilitit.

Iv.

Insofern hat also der preistheoretische Erklirungsansatz eine weitgehende Relevanz
fiir die Analyse der Preisbildung auf den Binnenschiffahrtsmirkten. Dennoch diirfen
die restriktiven Implikationen des modelltheoretischen Ansatzes nicht vergessen werden:

1. Bei einer pramissenkritischen Analyse des modelltheoretischen Erklirungsansatzes der
Preisbildung auf den Binnenschiffahrtsmirkten bietet die unterstellte Zielsetzung der
Marktparteien erste Angriffsflichen. Es wurde von der Zielsetzung der Gewinnmaxi-
mierung ausgegangen. Diese idealtypische Vorstellung mufl sogleich revidiert werden,
wenn man die konkrete Situation der Verladerschaft und der Schiffahrtstreibenden ins
Auge faflt. Die Verlader streben nicht nur nach mdglichst hohem Gewinn, sondern auch
nach einer Sicherung ihrer Absatz- und Bezugswege, wie z. B. die Griindung des Kohlen-
kontors im Jahre 1903 gezeigt hat. Ein Zhnliches Sicherheitsstreben ist auch auf der
Seite der Schiffahrtstreibenden, wenn auch unter anderen Vorzeichen, zu beobachten.
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Insbesondere fiir die Partikuliere und Kleinreeder gilt die unmittelbare Verbundenheit
von Existenzgrundlage und Schiffahrtsleistung, wobel fiir die Partikuliere sogar die
Tdentitit von Arbeitsstitte und Wohnstitte mit dem Schiff gegeben ist. Stets kommen
noch andere Ziele hinzu, wie die Ausweitung des eigenen Marktanteils zu Lasten anderer
Schiffahrtstreibenden, Ausschaltung der Konkurrenz anderer Verkehrstrager, Aufwer-
tung der eigenen Position im Frachtenausschuff12), die die urspriingliche Vorstellung
straff organisierter Marktparteien nur als eine erste Anniherung an die Wirklichkeit
erscheinen lassen.

Bereits diese Erliuterungen lassen es als abwegig erscheinen, fiir die beiden Marktpar-
teien auf den Binnenschiffahrtsmirkten von der reinen Zielsetzung der Gewinnmaxi-
mierung auszugehen. Eine Zielpluralitit auf beiden Marktseiten erweist sich als rea-
listischer, wobei modellmiflig nicht faflbare auflerkonomische Ziele und personlich-
keitsgeprigte Imponderabilien zumindest nicht ausgeschlossen sind.

2. Die weiteren Ableitungen des Modells basierten entscheidend auf den Kostenkurven
fiir die Binnenschiffahrtsleistungen und fiir die Eisenbahntransportleistungen. Beide
Kostenkurven weisen jedoch gewisse Unwigbarkeiten auf. Das gilt insbesondere fiir
die Kostenkurve der Binnenschiffahrt. Anders ist es nicht zu erkldren, dafl bei bisherigen
Preisverhandlungen immer wieder kostspielige Gutachten iiber die Kosten der Binnen-
schiffahrt eingeholt wurden und diese den Verhandlungen zugrundegelegt wurden!3),
Regelmiflig sind auch nur ganz bestimmte Punkte der Kostenkurven bekannt und nicht
die Kostenkurve in ihrer Gesamtheit, wie sie fiir die Modellanalyse erforderlich ist.

3. Der unterstellte eindeutige und stetige Verlauf der Konzessionskurven ist hdchst
fragwiirdig. Der Einigungsprozefl vollzieht sich unter dem Einflufl wechselnder Wasser-
stinde und saisonaler Ernte- und Versorgungsrhythmen sprungweise und kann auch
typische Remanenzschleifen enthalten.

4. Der Vergleich der Verkehrstriger Binnenschiffahrt und Eisenbahn, die .im}erhalb
gewisser Grenzen substituierbare Beforderungsleistungen anbieten, erfolgte einzig und
allein auf der Grundlage der Kosten. Tatsache ist jedoch, dafl jeder einzelne Verkehr§-
triger durch eine Palette von Verkehrswertigkeiten gekennzeichnet ist,. von denen c.he
Kosten nur einen Aspekt darstellen. Ein echter Vorteilhaftigkeitsvergleich der versch@-
denen Verkehrstriger miifite simtliche Teilebenen der Gesamtverkehrswertigkeit, die
angesichts der Affinitdtsstruktur der Beforderungsgiiter von Bedeutung sind, beriicksich-
tigen. . )

5. Das Modell geht von einer vollstindigen Ubersicht iiber die relevanten Daten und
Variablen aus. Fiir andere Mirkte als die Mirkte fiir Binnenschiffahrtsleistungen muf}
eine derartige vollstindige Ubersicht von vornherein stark angezweifelt werden. Das
Handeln der Wirtschaftsobjekte vollzieht sich regelmifig unter den Bedingungen der
Unsicherheit und des Risikos. Die mangelnde Ubersicht iiber die relevanten Daten und
Variablen ist auch fiir die Binnenschiffahrtsmirkte — zumindest in eingeschrinktem
Mafle — gegeben. Die Einschrinkung resultiert aus der Tatsache, daf} in den Frachten-
ausschiissen auf der Anbieterseite nicht nur die freien Reeder und Partikuliere vertreten
sind, sondern auch die Werksreedereien, die wirtschaftlich lediglich Betriebsabteilungen
der Verlader darstellen. Diese gewinnen somit gewissermaflen iiber ihren verlingerten
12y Vgl. Otrto, K.-P., Die Preisbildung . . ., 2.2.0., S. 169. )

13) Frachtzugestindnisse der Verladerschaft erfolgten hiufig nur aufgrund des Nachweises von Kosten-

steigerungen im Schiffahrtsbetrieb. Vgl. Méller, J. H. und Willeke, R. J., Die Preisbildungsorgane in
der Rheinschiffahrt, Manuskript 1963, S. 196 ff.
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Arm eine weitreichende Ubersicht iiber die Verhandlungsposition der Schiffahrtstreiben-
den insgesamt. Umgekehrt kdnnen die Partikuliere und freien Kleinreeder die Ver-
handlungsposition der Verladerschaft nur ungenau abschitzen, da diese letztlich nicht
nur von den Eisenbahntransportkosten, sondern wesentlich stirker von der Lage auf
ihren Absatzmirkten geprigt wird. Hier ist also von vornherein eine ungleichgewich-
tige Verteilung der Marktiibersicht und damit eine Chancenungleichheit fiir die Preis-
verhandlungen gegeben.

6. Das preistheoretische Modell kann ferner nicht zum Ausdruck bringen, wie sich die
beiden Marktparteien nach erfolgter Preisfestsetzung auferhalb der Frachtenausschiisse
verhalten. Regelmlifig zerfallen die Gruppierungen wieder; jeder einzelne handelt
seinen individuellen Vorstellungen und Mbglichkeiten entsprechend, wobei der fest-
gelegte Preis nur eine Orientierungsmarke ist4).

V.

Das derzeitige Preisbildungsverfahren auf den Binnenschiffahrtsmirkten hat sich nahezu
zwingend in der Dynamik des marktwirtschaftlichen Industrialisierungsprozesses er-
geben. Die allgemeine Preistheorie bietet fiir Miirkte des Aushandelns bei Vorhandensein
organisierter Marktparteien durchaus ein Instrument, das einen gewissen Erklirungs-
wert fiir die Preisbildung in diesem speziellen Verkehrsbereich besitzt. Eine mechanisti-
sche Ableitung des Preisbildungsvorganges auf den Binnenschiffahrtsmirkten kann jedoch
zu erheblichen Fehleinschitzungen fiihren, denn preistheoretische Modelle vermogen

eben nur einen kleinen, wenn auch wesentlichen Ausschnitt der Preisbildungswirklich-
keit einzufangen.

14) Trotz der Frachtenfestserzung in den Ausschiissen ist cine differenzierte Preispolitik der Schiffahrtrrei-

bendenﬂ_maglich‘ Dies zeigen auch Miéller, J. H. und Willeke, R. ]., Die Preisbildungsorgane . . ., 2.a.0.,
S. 193 f.

Summary

The markets for performances by inland shipping have departed very far, in the wake of
industrial developments, from the original almost perfect, competitive model. They have now
become typical markets where bargaining is rife and where shippers and dockers confront each
other as organised market entities. Theoretical price rates can make a thoroughly basic
contribution towards explaining the way tariffs come about in the inland shipping markets,
especially as regards he question of typical freight price stability. We should not forget, over
and above this, the considerably restrictive implications of theoretical »model rates«.

Résumé

Les marchés pour les produits de navigation fluviale se sont distancés au cours de la procédure
d’industrialisation de loin du modéle de concurrence parfait presque réalisé i 'origine et sont
devenus des marchés de marchandage sur lequel les navigateurs et les embarquadeurs sont face
3 face comme des partis organisés de marché. Des articles théoriques de prix peuvent fournir
un apport tout A fair considérable pour Iexplication de la formation de tarif sur les marchés
de navigation fluviale, en particulier en ce qui concerne la question de la stabilité typique des
frets. Les implications restrictives importantes des articles théoriques de modele ne doivent pas
pour autant cependant en &tre oubliées.
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Mafnahmen zur Kapazititsregulierung in der Binnenschiffahrt

— unter besonderer Beriicksichtigung der vorgesehenen Regelung
zur zeitweiligen Stillegung von Schiffsraum —

Von Dr. Hemnz-Ricaarp WATERMANN, STRASSBURG

I. Vorbemerkungen

Der Rat der Furopiischen Gemeinschaften hat sich anlisslich seiner Tagqu vom 18,
und 19. Dezember 1972 iiber ein Verhandlungsmandat fiir die EG-Kommission geeinigt
und die Aufnahme von Verhandlungen iiber eine Kapazititsregulierung in der Binnen-
schiffahrt beschlossen. So konnten inzwischen die »Verhandlungen iiber d.en Abschluff
eines Abkommens zur Einfiihrung einer Regelung fiir die zeitweilige.Stlll.egung von
Schiffen im Binnenschiffsgiiterverkehr auf den unter die revidierte Rheinschiffahrtsakte
und den Vertrag iiber die Schiffbarmachung der Mosel fallenden Was’serstraﬁe?3 an
dem sich die Vertragsparteien dieser Akte bzw. dieses Vertrags und die Europdische
Wirtschaftsgemeinschaft beteiligen«!), aufgenommen werden. Wegen der Vertratllllchkelt
dieser politischen Verhandlungen, die noch in vollem Gange sind, kann auf sie heute
noch nicht niher eingegangen werden. . .
s diirfte daher zu einem Zeitpunkt, wo die Verwirklichung einer Stlllfegung§regelung in
greifbare Nihe geriickt ist, ein Riickblick auf die mehr als zwanngjéi.hrlgen Voraz-
beiten auch fiir die verkehrswissenschaftliche Betrachtung von Interesse sein. .
Das Problem der Kapazititsregulierung in der Binnenschiffahrt, das zwar nur einen
Teilbereich der nationalen und europiischen Verkehrspolitik anspricht, ist so vielschich-
tig, daR es zu einer inhaltlichen Beschrinkung zwingt. So soll der Schwerpunkt der
Ausfithrungen auf Mafnabmen zur zeitweiligen Stillegung von Schzﬂfsrfmm liegen, .da
es sich hierbei um ein Problem handelt, das gleichermaflen die Europiischen Gemein-
schaften wie die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt beschiftigt und das .auﬁer-
dem aktuell ist. Eine derartige Kapazititsregelung kénnte nimlich schon bald verwirklicht
werden. Wie schon einleitend gesagt wurde, sind im Friihjahr 1973 Verhandlungen
mit der Schweiz iiber die Einzelheiten einer derartigen Stillegungsregelung aufgenom-
men worden. Die Regelung konnte bei gutem Verlauf dieser Verhandlungen im Jahr
1974 in Kraft gesetzt werden. . _ . .
Sonstige Mbglichkeiten fiir eine Kapazititsregulierung in der anensc_}nﬁ'ahrt, wie vor
allem Abwrackmafnahmen, Beschrinkungen fiir den Neubau von Schiffen, umfassende
Regelung des Zugangs zum Markt durch Festlegung objektiver 'und subjektiver Zulas-
sungsbedingungen, werden jeweils mitbehandelt. Dagegen miissen Maﬁna}}men zur
Aufteilung des Verkehrs wie Tour de Rble-Verfahren, administrative Verteilung von
Fracht- und Schleppgut, Mitbeschiftigungsvertrige und Quoten.festsetzungen‘auBerhalb
unserer Betrachtungen bleiben; ebenso Kabotage-Vorbehalte, die auch zu einer, aller-
dings begrenzten, Kapazititsregulierung fithren.

1y So der genave, aus politischen Griinden »gedrechselte« Wortlaut der Ermichtigung an die Kommission,
die Verhandlungen aufzunehmen.
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In einem ersten Hauptteil (Abschnitte 111 bis V) soll nach einem kurzen Riickblick auf
das Gutachten der Rheinkommission von 1930 die Entwicklung, die die Behandlung der
uns interessierenden Frage in der Zeit von 1951 bis 1966 genommen hat, in groflen Ziigen
dargelegt werden. Es wird sich dabei zeigen, dafl die Arbeiten der Zentralkommission
fiir die Rheinschiffahrt, die sich seit mehr als zwanzig Jahren, also schon lange vor Griin-
dung der EWG, mit dem Problem der Kapazititsregulierung in der Binnenschiffahrt
intensiv befaflt, die heutige Diskussion und die jetzt in Aussicht genommene Regelung
weitgehend vorbereitet und inspiriert haben.

Gegenstand der Ausfilhrungen im zweiten Hauptteil (Abschnitte VI und VII) sind dann
der Verordnungsvorschlag der EWG-Kommission von November 1967 iiber eine um-
fassende Regelung des Zugangs zum Markt im Binnenschiffsgiiterverkehr und die 1970
einsetzenden gemeinsamen Bemiihungen des Rates der Furopiischen Gemeinschaften und
der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt, eine fiir beide Institutionen annehmbare
Losung fiir die Einfithrung einer Stillegungsregelung im Rheinstromgebiet herbeizu-
fithren.

Schliefllich ist noch darauf hinzuweisen, dafl es hier nicht darum gehen kann, ein
theoretisches System fiir Mafinahmen zur Kapazititsregulierung zu entwickeln. Gleich-
wohl wiirde es niitzlich sein, der Frage nachzugehen, ob und inwieweit — vom theore-
tischen Ansatz her — derartige Interventionen geeignet erscheinen, die sicher vorhan-
denen Unvollkommenheiten der Binnenschiffahrtsmirkte in ihren negativen Auswir-
kungen zu eliminieren oder zumindest abzuschwichen und so zu einem moglichst std-
rungsfreien Ablauf der Marktprozesse, zur »Verbesserung der Funktionsfihigkeit der
Binnenschiffahrtsmirkte« beizutragen.

Aus der dominierenden Rolle der Rheinschiffahrt innerhalb der Binnenschiffahrt West-
europas ergibt sich im {ibrigen, daff deren Probleme im Vordergrund der Betrachtung
stehen. Die auf sie bezogenen Uberlegungen und die dabei gewonnenen Erkenntnisse

diirften aber im wesentlichen auch auf die westeuropiische Binnenschiffahrt in ihrer
Gesamtheit anwendbar sein.

II. Das Gutachten der deutschen Rhein-Kommission von 1930

Bereits vor Finsetzen der Weltwirtschafiskrise hatte sich die Ertragslage der deutschen
Rheinschiffahrt, in geringerem Mafle auch die ihrer auslindischen Konkurrenten, so
stark verschlechtert, daf} eine Kommission unabhingiger Sachverstindiger im Juni 1928
beauftragt wurde, »die wirtschaftliche Lage der Rheinschiffahrt und die sozialen Ver-
hiltnisse ihrer Arbeitnehmer (zu) priifen«. Dieser »Rheinkommission« gehdrten als
ordentliche Mitglieder die Professoren Harms, Kuske und Most an. Sie wurden bei
threr Arbeit durch zahlreiche Sachverstindige aus Schiffahrts- und Verladerkreisen
sowie aus der Verwaltung unterstiitzt. Die Ergebnisse ihrer Untersuchungen sind 1930
in einem die vielschichtigen Probleme instruktiv behandelnden Gutachten versffentlicht
worden, das weitgehend von Professor Predéhl redigiert worden war?). Da diese erste
umfassende wissenschaftliche Untersuchung iiber die Rentabilititslage der Rheinschif-
fahrt auch zum Problem des Kapazititsiiberhangs Feststellungen enthilt, die heute noch
von Interesse sind, ist hierauf kurz einzugehen.

2) Die deutsche Rheinschiffahrt. Gutachten der Rheinkommission iiber die Lage der Rheinschiffahrt und der
in ihr beschiftigten Arbeitnehmer, Berlin 1930.
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In einer Gegeniiberstellung der Entwicklung des Angebots an und der Nachfrage
nach Schiffsraum fiir die Jahre 1911 bis 1913 und 1925 bis 1927 kommen die Gutachter
zu dem Schlufl, dafl einer Zunahme der Tonnage um 47% eine Nachfragesteigerung
von nur 259, gegeniibersteht?). Dieser Kapazititsiiberhang wird noch durch schnelle-
ren Kahnumlauf, vor allem infolge Riidsgangs der Riickfrachten, verstirkt. Es ist schon
hier anzumerken, dafl in jiingster Zeit ihnliche Erscheinungen einer Uberkapazitit in
der Rheinschiffahrt zu verzeichnen sind.

Von Interesse fiir uns sind die Schluffolgerungen, zu denen die Gutachter gelangen.
Danach haben die betriebswirtschaftlichen Untersuchungen, die ungefihr die Hilfte der
deutschen Reedereiflotte erfaflit hatten, zu dem Ergebnis gefiihrt, daf} die deutsche
Rheinschiffahrt im untersuchten Zeitraum unrentabel war. In den meisten Fillen wur-
den nicht einmal die Abschreibungen erwirtschaftet. Die Analyse der Mérkte hat gezeigt,
»dafl die deutsche Flagge als die Flagge mit den h&chsten Kosten unter dem Druck des
Miflverhdltnisses von Angebot und Nachfrage in der Rheinschiffahrt an die Stelle
derjenigen Angebotsgruppe geriickt ist, die gerade noch herangezogen oder ausgeschaltet
wird oder unter Kosten zu fahren gezwungen ist«4). Auf Grund dieser Feststellungen
schlagen die Gutachter vor, Mafinahmen zur Besserung der Lage der deutschen Rhein-
flotte miifiten in erster Linie auf eine Aufhebung des Mifiverhiltnisses von Angebot
und Nachfrage gerichtet sein. Nur so wiirde die Rentabilitit der Schiffahrt wieder her-
gestellt werden kdnnen5).

Fiir unser Thema sind schliefllich die nachstehend zitierten Schlufifolgerungen besonders
interessant: »Verknappung des Angebots von Tonnage und Schleppkraft kann auf zwei
Wegen erreicht werden, durch Verringerung der Kapazitit der Flotte und Kontrolle
ihres kiinfligen Ausbaus einerseits, durch Zuriickhaltung des Angebots andererseits. Die
Beeinflussung der Kapazitit ist das weiter gesteckte Ziel, das praktisch, wenn {iberhaupt,
nur auf dem Wege iiber eine organisatorische Zusammenfassung der Rheinschiffahrt
erreichbar zu sein scheint«8). Gerade dieses Zitat macht deutlich, wie aktuell die Schlufi-
folgerungen des vor mehr als vierzig Jahren erstatteten Gutachtens auch noch fiir die
heutige Situation sind. Allerdings waren seine Verfasser im Hinblick auf die Wirksam-
keit vom Gewerbe zu treffender Mafinahmen zur Kapazititsregulierung nicht gerade
optimistisch. Threr Meinung nach konnte eine gewisse Kapazititskontrolle allenfalls im
Rahmen einer auf Marktbeherrschung eingestellten Organisation erfolgen. Der organi-
satorischen Zusammenfassung der Rheinschiffahrt stiinden jedoch betrichtliche Schwierig-
keiten entgegen?).

Abschlieflend sei noch erwihnt, dafl nach Ansicht der Gutachter auch die Durchsetzbar-
keit eines gesetzlichen Schiffsbauverbots sehr zweifelhaft erscheint. Dies wiirde nimlich
die Ubereinstimmung von fiinf Nationen mit durchaus unterschiedlichen Interessen er-
fordern und vor allem auch die Werftindustrie betreffen.

Die Weltwirtschaftskrise hat dann zu einer weiteren Verschirfung der Lage der Rhein-
schiffahrt wie der gesamten Binnenschiffahrt in allen westeuropiischen Lindern gefiihrt.
Die Reichsregierung wurde deshalb am 23. Dezember 1931 ermichtigt, Mafinahmen zur Be-
kimpfung der Notlage der Binnenschiffahrt zu treffen. Die daraufhin erlassenen Rege-
lungen sind durch die Stichworte »Schifferbetriebsverbinde«, »Mitbeschiftigung«, »Ver-

3) Die deutsche Rheinschiffahrt . . ., 2.2.0., S. 178.
4) Die deutsche Rheinschiffahrt . . ., a.2a.0., S. 449.
$) Die deutsche Rheinschiffahrt . . ., a.a.0., S. 451.
¢) Die deutsche Rheinschiffahrt . . ., a.a.0., S. 475.
7y Die deutsche Rheinschiffahrt . . ., 2.2.0., S. 476.
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teilung von Fracht- und Schleppgut« sowie »Frachtenausschiisse« gekennzeichnet. Neben
der Stabilisierung der Frachten ging es vor allem um die Gewihrleistung einer ange-
messenen Beschiftigung fiir die in den Schifferbetriebsverbinden obligatorisch zusam-
mengeschlossenen Partikulierschiffer. Diese einschneidende Regelung hat bis in die
Nachkriegszeit unverindert bestanden. Sie ist in wesentlichen Punkten auch in das Gesetz
{iber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr vom 1. Oktober 1953 iibernommen worden.
Im Rahmen unseres Themas mdgen diese Hinweise geniigenB8).

III. Erste Wirschaftskonferenz der Rheinschiffahrt (1952)

In der Zeit nach 1945 hat sich die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt schon
bald und in einer gegeniiber frither intensivierten Weise mit den Skonomischen Proble-
men der Rheinschiffahrt befafit. In ihrer Resolution vom 12. Juli 1951 stellte sie nach
Priifung der Wirtschaftslage der Rheinschiffahrt » Anzeichen eines stindigen und laten-
ten Krisenzustandes fest, deren Ursachen sowohl national wie international sind«, und
beschlof die Einberufung einer Wirtschaftskonferenz der Rheinschiffahrt. Unter den zu
untersuchenden Mafinahmen werden diejenigen, »die in Zeiten eines Uberangebots von
Frachtraum den Ausgleich zwischen Angebot und Nachfrage wiederherstellen kdnnen,
gleich nach den auf dem Gebiet der Frachten zu treffenden Mafinahmen genannt.

Die Wirtschaftskonferenz hat dann im Jahr 1952 die ihr iibertragenen Untersuchungen
durchgefiihrt. Die hierzu gebildeten vier Kommissionen haben ihre Ergebnisse in Be-
richten festgehalten, die am 14. Oktober 1952 verabschiedet wurden?). Fiir unser Thema
ist nur der Bericht der Kommission IIT von Bedeutung!?). Dieser Kommission war fol-
gende Frage gestellt worden: »Bestehen Moglichkeiten auflerhalb von Frachtverstin-
digungen, um eine Krise in der Rheinschiffahrt zu vermeiden auf dem Wege der Be-
schrinkung des Angebots von Transportmitteln (Abeichungen, Stillegung, Baubeschrin-
kung usw.)?«

Die Stellungnahme der Kommission III enthilt die Ergebnisse der ersten griindlichen
Untersuchung iiber das uns interessierende Problem der Kapazititsregulierung in der
Binnenschiffahrt seit dem Gutachten der deutschen Rhein-Kommission. Einleitend wird
festgestellt, »dafl auflerhalb einer Frachtverstindigung durchaus Mittel gegeben sind,
Krisenerscheinungen, die von der Angebotsseite herkommen, zu vermeiden oder doch
zum mindesten stark abzumildern. Die Abeichung wurde als geeignetes Mittel schon aus
Kostengesichtspunkten abgelehnt. Dagegen glaubte man, dafl es notwendig sei, die
Transportmittel in der Rheinschiffahrt in irgendeiner Weise in Einklang zu bringen mit
dem Verkehrsaufkommen. Hierzu sei erforderlich, auf internationaler Basis eine Rege-
lung iiber die Neu- und Umbauten zu treffen. Da jedoch Tonnage und Schleppkraft in
der Binnenschiffahrt sich im allgemeinen auf den Spitzenbedarf der Herbstmonate
ausrichten, kann auch in kiirzeren Zeitriumen ein voriibergehendes Uberangebot un-
giinstige Auswirkungen auf den Frachtenmarkt auslosen. Will man auch diese Krisener-
scheinungen verhindern, so ist eine zeitweilige Neutralisierung dieses Uberangebots in
der Form einer organisierten Stillegung erforderlich«11),

8) Einen ausfiihrlichen Uberblick gibt M#ller, J. H., Die Binnnenschiffahrt im Gemeinsamen Markt, Baden-
Baden 1967, S. 108 ff. Vgl. auch Becker, W., Die betriebliche Organisation der Partikulierschiffer im
Rheinstromgebiet, in: Die Rheinschiffahrt (1971), Nr. 15-17.

9) Wirtschaftskonferenz der Rheinschiffahrt 1952, Dokument der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt.

10) Wirtschaftskonferenz . . ., 2.2.0., S. 20 ff.

11y Wirtschafiskonferenz . . ., a.2.0,, S. 20,



202 Heinz-Richard Watermann

Die Kommission hat weiter Richtlinien und Vertragsentwiirfe zur Einfithrung der emp-
fohlenen Regelungen vorgelegt. So wird vorgeschlagen, durch ein Abkommen festzule-
gen, dafl die daran beteiligten Reedereien und Verbinde der Partikuliere sich ver-
pflichten, Neu- und Umbauten von Schiffen nur noch nach Genehmigung durch eine
Neubaukommission vorzunehmen. Nach einer Bestandsaufnahme soll ein Erneuerungs-
programm fiir zunichst fiinf Jahre aufgestellt werden. Die innerhalb dieses Programms
zu genehmigenden Neu- oder Umbauten werden unter den am Abkommen beteiligten
Unternehmen im Verhiltnis ihres jeweiligen Anteils an der Gesamtflotte aufgeteilt,
Ersatzbauten fiir ausgefallene oder abgewrackte Schiffe sind in jedem Fall zu geneh-
migen. Ein staatliches Investitionsverbot wird aber abgelehnt.

Die Richtlinien fiir die organisierte Stillegung und der entsprechende Entwurf fiir ein
Abkommen, die fiir uns von besonderem Interesse sind, sehen vor, dafl sich jeder
Schiffahristreibende an der Stillegungsregelung beteiligen mufl. Fiir die eigentliche
Stillegung soll soweit wie moglich das Prinzip der Freiwilligkeit gelten. Hierzu sollen
aus einer Stillegungskasse ausreichend bemessene Verglitungen gezahlt werden, zu
deren Finanzierung Pflichtbeitrige erhoben werden. Die Stillegungskasse soll auch er-
michtigt werden, im Rahmen ihrer finanziellen Mdglichkeiten Tonnage oder Schlepp-
kraft zum Abwracken aufzukaufen.

Das wichtigste Organ wiirde nach dem Vorschlag die Stillegungskommission sein, die
sich aus Gewerbevertretern aus allen beteiligten Staaten zusammensetzt. Sie hitte die
Aufgabe, den Beginn, die Dauer und das Ausmafl der Stillegung von Tonnage und
Schleppkraft zu bestimmen. Die Stillegung darf grundsitzlich erst dann angeordnet
werden, wenn festgestellt wird, dafl sich das Verhiltnis von Angebot und Nachfrage
unter Zugrundelegung der noch festzulegenden Mafistibe zu Ungunsten der Beschifti-
gung geindert hat. Die Kommission setzt auch die Hohe der Stillegungsvergiitung fest.
In einem dem Bericht weiter beigefiigten Vertragsentwurf fiir eine Stillegungskasse werden
die Modalititen der Beitragserhebung und der Zahlung von Stillegungsvergiitungen
geregelt. Einem Beirat, der sich aus Gewerbevertretern aller beteiligten Staaten zusam-
mensetzt, soll das Aufsichts- und Weisungsrecht gegeniiber der Geschdftsfilhrung der
Kasse iibertragen werden. Die eigentlichen Entscheidungen iiber die Anwendung der
Regelung bleiben aber der Stillegungskommission vorbehalten.

Wenn hier also vor nunmehr zwanzig Jahren schon ein im einzelnen konzipiertes
System fiir eine Stillegungsregelung in der Rheinschiffahrt erarbeitet worden war, so
mufl heute festgestellt werden, dafl dieser erste Vorschlag ebenso wie spitere, noch
detailliertere Entwiirfe fiir Stillegungsregelungen bisher nur »Papier« geblieben sind.
Dies, obwohl die wirtschaftliche Lage der Rheinschiffahrt sich bis heute nicht grund-
legend gebessert haben diirfte, jedenfalls nicht so, dal man auf Mafinahmen zur kurz-
fristigen Kapazititsregulierung verzichten konnte. Die seinerzeitigen Uberlegungen, die
auf Investitionsbeschrinkungen abzielten, sind dagegen nicht mehr aktuell. Sie wiirden
im derzeitigen Wirtschaflssystem der Mitgliedstaaten der Europiischen Gemeinschaften
und der Schweiz auch keinen Platz haben!

IV. Zweite Wirtschaftskonferenz der Rheinschiffahrt (1959—60)

Was waren nun die entscheidenden Griinde dafiir, daf8 die Vorschlige der Wirtschafts-
konferenz der Rheinschiffahrt von 1952 in wesentlichen Punkten nicht verwirklicht
werden konnten? Zunichst ist noch auf den Beschlufl der Zentralkommission fiir die
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Rheinschiffahrt hinzuweisen, den sie nach Kenntnisnahme vom Bericht der Wirtschafts-
konferenz der Rheinschiffahrt anlifllich ihrer Herbstsitzung 1952 gefaft hatte. Sie
hat hierin insbesondere die Regierungen der Vertragsstaaten gebeten, weitere Verhand-
Jungen der Reeder und Partikulierschiffer untereinander zu fordern, um so die Empfeh-
lungen der Konferenz zu verwirklichen. Hierbei hat es dann aber doch groflere
Schwierigkeiten als erwartet gegeben. Nachdem die Arbeitsgemeinschaft der Rheinschif-
fahrt die Zentralkommission im September 1958 ersucht hatte, eine neue Sitzung der
Wirtschaftskonferenz einzuberufen und nach Kenntnisnahme von einer Aufstellung, die
zeigte, dafl nur ein Teil der 1952 empfohlenen Mafinahmen inzwischen getroffen worden
war, beschloff die Zentralkommission am 13. Mai 1959 die erneute Einberufung der
Wirtschaftskonferenz. Die Konferenz wurde beauftragt, neben einer Inventarisierung
der auf Grund der Empfehlungen von 1952 getroffenen Mafinahmen die Griinde fiir
die teilweise Unwirksamkeit dieser Empfehlungen zu ermitteln; weiter die Griinde, die
eine Verschirfung der latenten Krise in der Rheinschiffahrt verursacht haben, und Maf-
nahmen zu ihrer Behebung zu priifen; schliefilich die Probleme im Zusammenhang mit
den verkehrspolitischen Mafinahmen der EGKS und EWG zu untersuchen.

In vier Kommissionen und zahlreichen Unterkommissionen sind dann im Verlauf dieser
zweiten Session alle wichtigen wirtschaftlichen Fragen der Rheinschiffahrt griindlich
untersucht worden. Es ist unmdglich, die Ergebnisse simtlicher Untersuchungen auch
nur andeutungsweise zu skizzieren. Der Ende 1960 herausgegebene Bericht!?) umfafit
mehr als 200 Seiten. Es soll daher nur auf die fiir die Frage der Stillegungsregelung
wesentlichen Ausfithrungen des Berichts eingegangen werden.

Die mit der Kapazitit der Rheinflotte zusammenhingenden Fragen sind durch die
Unterkommission IIIb untersucht worden. Bevor deren Ergebnisse erdrtert werden,
diirfte es zweckmiflig sein, zunichst die in unserem Zusammenhang wichtigen Feststel-
lungen der Kommission I wiederzugeben. Thre Aufgabe war es, die Griinde fiir die
teilweise Unwirksamkeit der Empfehlungen der Wirtschaftskonferenz der Rheinschif-
fahrt von 1952 und die Ursachen fiir die Verschirfung der Krise in der Rheinschiffahrt
zu untersuchen.

An Hand des ihr vorliegenden umfangreichen statistischen Materials iiber die Entwick-
lung der Rheinflotte in den Rheinuferstaaten und in Belgien hat diese Kommission
einleitend festgestellt: »Die in den Rheinuferstaaten ergriffenen staatlichen Mafinahmen
zur Forderung des Schiffsbaues, ohne die der Aufbau der im Krieg zerstorten Binnen-
flotten nicht mdglich gewesen wire, haben sich in ihrer Gesamtheit als etwas zu weit-
gehend erwiesen, die Kapazitit insoweit ausgeweitet und dazu beigetragen, dafl zur
Wahrung steuerlicher Vorteile Investitionen in der Binnenschiffahrt von solchen Betrieben
vorgenommen worden sind, die nicht die traditionellen Merkmale von Schiffahrtsunter-
nehmen aufwiesen«13). Diese etwas euphemistische Umschreibung der augenscheinlich
entscheidenden Ursache fiir die nach dem zweiten Weltkrieg erneut und entgegen den
schlechten Vorkriegserfahrungen provozierte »hausgemachte« Uberkapazitit wird des-
halb ausfithrlich zitiert, weil hier offensichtlich der Finger auf die Wunde gelegt wird.
Auflerdem haben wir es heute, zwdlf Jahre spiter, erneut mit dhnlichen Erscheinungen
zu tun. Als Stichworte seien »staatliche Subventionen fur den Ausbau der Schubschif-
fahrt«, »Berlin-Abschreibungen«, »Zahnarzt-Reedereien« genannt!

12y Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt, Bericht {iber die zweite Session der Wirtschaftskonferenz der
Rheinschiffahrt 1959/60.
13) Bericht iiber die zweite Session . . ., 2.a.0., S. 8.
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In Bezug auf die Empfehlungen der Wirtschaftskonferenz von 1952, zur Anpassung der
Kapazitit an die Nachfrage eine Regelung fiir den Neu- und Umbau von Schiffen
sowie vor allem eine Regelung fiir die Stillegung von Tonnage und Schleppkraft ein-
zufithren, stellt die Kommission I fest, »dafl diese Empfehlungen infolge des Konjunk-
turverlaufs nicht verwirklicht worden sind. Als mitursichlich sind hierfiir auch die Zu-
nahme der Flotte der Auflenseiter und die Weigerung verschiedener Gruppen der inter-
nationalen Rheinschiffahrt, an einer organisierten Stillegung mitzuwirken, bezeichnet
worden«14),

Die wichtigsten Ergebnisse der Arbeiten der Unterkommission I11b, die mit der Unter-
suchung des Kapazititsproblems beauftragt war, werden anschliefend skizziert. Wegen
ihrer allgemeinen Bedeutung sei zunichst die dem Bericht vorangestellte Begriffsbestim-
mung wiedergegeben '), Danach fallen unter den Begriff der Kapazititsbeeinflussung
alle seitens der Schiffahrttreibenden ergriffenen Mafinahmen, die das Ziel verfolgen,
durch eine planmiflige Beschrinkung des Angebots von Schiffsraum eine Wirkung auf
den Frachtenstand in der Rheinschiffahrt auszuiiben. Dabei mufl unterschieden werden
zwischen Vorkehrungen, deren Wirkung dauernd ist, und solchen, die geeignet sind,
einen zeitweiligen Erfolg herbeizufiihren; eine scharfe Abgrenzung wird dabei nicht immer
moglich sein. — Interessant erscheint an dieser »Definition«, daff von staatlicher Einwir-
kung oder doch wenigstens Mitwirkung keine Rede ist. Daf} auf sie aber nicht verzichtet
werden kann, wird spiter noch gezeigt werden. Von Interesse diirfte auch die anschlies-
sende Feststellung der Unterkommission sein, dafl der Beschiftigungsstand auf dem
Rhein nicht nur vom jeweiligen Transportanfall abhingig ist, sondern sehr wesentlich
auch von der Wasserfiihrung des Stroms und anderen naturbedingten Faktoren beein-

fluflt wird.

Die Unterkommission stellt weiter fest, daf} die Uberlegungen iiber die Mafinahmen zur
Beeinflussung der Kapazitit durch unzureichende statistische Unterlagen iiber die Rhein-
flotte erschwert werden. Ebenso wiirde es schwierig sein, das voraussichtliche Verkehrs-
aufkommen richtig einzuschitzen. Hierzu sei angemerkt, dafl sich der Ausschufl fiir
Jahresbericht und Statistik der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt neuerdings
gerade wieder um eine Verbesserung der Flottenstatistik bemiiht. Hierbei geht es vor
allem um die einheitliche Erfassung der ausschlieflich oder iiberwiegend im Verkehr
auf dem Rhein eingesetzten Schiffe in allen Rheinuferstaaten und Belgien. Exakte
Schitzungen iiber die voraussichtliche Entwicklung der Verkehrsnachfrage sind aber auch
heute noch kaum moglich.

Die Ansichten iiber die Wirksamkeit kapazititsregulierender Maflnahmen waren in der
Unterkommission insofern geteilt, als von niederlindischer Seite die Frage, ob derartige
Mafnahmen geeignet sein wiirden, die Frachten fiir den iberwiegenden Teil des Rhein-
verkehrs zu beeinflussen, verneint wurde!®). Als mogliche Mafinahmen zur Kapazitits-
beeinflussung wurden von der Unterkommission IIIb die Neubaubeschrinkung, die
Abwrackung, die sogenannte Abeichung, die Beschrinkung der Fahrzeiten und die »ge-
steuerte Stillegung« angefiihrt und im einzelnen untersucht!?), Da es sich hierbei um die
erste umfassende Stellungnahme zu den verschiedenen Mbglichkeiten der Kapazitits-

14y Bericht {iber die zweite Session . . .,

2.2.0., S. 8.
15) Bericht iiber die zweite Session . . ., 2.2.0., S. 88.
18y Bericht {iber die zweite Session . . ., a.2.0., S. 89.
17) Bericht iiber die zweite Session . . ., a.a.0., S. 90 ff.
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regulierung in der Binnenschiffahrt handelt, werden die wesentlichen Ergebnisse an-
schlielend behandelt.

Zur Frage der Investitionsbeschrankung ist nicht besonders Stellung genommen worden,
offensichtlich weil man dieses Mittel politisch nicht fiir realisierbar hielt.

Dagegen wird zur Frage der Abwrackung von Schiffen festgestellt, daf} eine gemeinschaft-
lich durchgefiithrte Abwradkaktion als Teilmafinahme fiir eine Kapazititsbeschrinkung
erfolgreich sein kann, wenn ihre Bedingungen attraktiv sind. Hierzu sind ausreichend
bemessene Vergiitungen zu zahlen. Die Mittel hierfiir sollten durch Umlagen auf die
Gesamttonnage aufgebracht werden. Nach Auffassung der Unterkoramission sind aber die
Mbéglichkeiten einer Abwrackaktion von vornherein dadurch begrenzt, dafl sie sich auf
Schiffsraum beschrinken miifite, dessen Betrieb wirtschaftlich auf die Dauer nicht mehr
verantwortet werden kann. Sie kann im iibrigen nur dann als sinnvoll betrachtet werden,
wenn die abgewradkte Tonnage nicht durch Neubauten ersetzt wird. Da dies fiir Partiku-
liere hiufig das Ausscheiden aus dem Gewerbe bedeuten wiirde, miifiten fiir sie be-
sondere Mafinahmen vorgesehen werden.

Unter Abeichung wird die Beschrinkung der Beladung eines Schiffes auf einen Vom-
Hundert-Satz seiner technisch zuldssigen Tragfdhigkeit verstanden, der auch bei giinsti-
gen Wasserverhiltnissen nicht iiberschritten werden darf. Die Wirkung wire also die
gleiche wie bei Niedrigwasser: Die Gesamtkapazitit, die fiir Verkehrsleistungen angeboten
werden kann, ist eingeschrinkt. Die Anwendung dieser Mafinahme zur kiinstlichen Ver-
knappung des Schiffsraums ist aber dadurch sehr begrenzt, dafl die Betriebskosten unver-
indert bleiben. Sie ist nur sinnvoll, soweit die Erhdhung der Kosten pro Leistungsein-
heit durch das Ansteigen der Frachten zumindest ausgeglichen wird. Im {ibrigen erscheint
die notwendige Kontrolle sehr schwierig.

Wenn die Unterkommission die Abeichung schon nicht fiir ein geeignetes Mittel zur
Kapazititsbeeinflussung hielt, dann hat sie eine weitere theoretisch mégliche Mafinahme
eindeutig abgelehnt: die kdinstliche Einschrinkung der Fabrzeit. Derartige Mafinahmen
wiirden nimlich keine ins Gewicht fallende Verringerung des Angebots an Frachtraum
bewirken, da die Fahrzeit nur einen Teil der Gesamtumlaufzeit der Schiffe darstellt. Sie
wiren auch schwer kontrollierbar. Entscheidend ist aber, dafl die Einschrinkung der
Fahrzeit neben betrichtlichen Kostensteigerungen vor allem zu starken Stérungen des
Betriebsablaufs und der Verkehrsbedienung fithren miifite. Beide Mafinahmen sind daher
im abschliefenden Bericht der Kommission III nicht weiter behandelt worden.

Das Schwergewicht des Berichtes liegt deshalb bei der Mafinahme, welche die Berichter-
statter den »Kapazititsausgleich durch gestenerte Stillegung« nennen18). Die Unterkom-
mission IIIb hat in diesem Zusammenhang die zu erwartenden Auswirkungen einer
derartigen Mafinahme zur Kapazititsbeeinflussung, die ungefihre Hohe der Stillegungs-
beitrige unter Valorisierung der verschiedenen Schiffstypen und Verkehrsrelationen sowie
die in Betracht zu ziehende Hohe der Stillegungsvergiitung im einzelnen untersucht.
Weiter wurden die organisatorischen Voraussetzungen gepriift. Hierbei bestand Uber-
einstimmung dariiber, dafl der Erfolg der vorgeschlagenen Mafinahmen entscheidend von
der Solidaritit unter den Schiffahrttreibenden abhingen wiirde. Die Mehrheit war der
Auffassung, daf entsprechende Mafinahmen allein auf freiwilliger Grundlage kaum ver-
wirklicht werden konnten, daff vielmehr ein Mindestmaf} an staatlicher Hilfestellung bei
der Erfassung aller Rheinschiffahrttreibenden in Kauf genommen werden solle.

18y Bericht iiber die zweite Session . . ., 2.2.0., S. 17 und S. 91 ff.
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Im Gegensatz zu der Meinung einiger ihrer Mitglieder ist die Mehrheit der Unterkon-
mission bei einer abschlieRenden Priifung zu dem Ergebnis gelangt, »daR Mafinahmen
auf dem Gebiet der Kapazititsbeeinflussung dazu beitragen wiirden, in Zeiten der
Unterbeschiftigung der Rheinflotte zumindest ein Absinken der Frachten zu verhindern«19).
Im Vergleich zu anderen Mafinahmen der Kapazititsbeeinflussung sci die gesteuerte
Stillegung als wirkungsvollstes Mittel anzusehen, da sie hinsichtlich Ausmaf und Dauer
keinen Beschrinkungen unterliegen wiirde29).

Abschlieflend hat die Unterkommission I1Ib die Auffassung vertreten, »dafl es richtig ist,
den Vorschlag der Kapazititsbeeinflussung durch gesteuerte Stillegung unter Einbezug
von Abwrackung und Neubauten im Rahmen der Vollversammlung der Wirtschaftskon-
ferenz zu erdrtern und einen Entscheid herbeizufiihren im Hinblick auf das weitere
Vorgehen«21),

Die Wirtschaftskonferenz der Rheinschiffahrt hat dann anliBlich ihrer Plenarsitzung vom
12. April 1960 unter anderem iiber den Bericht der Unterkommission IIIb beraten. Sie
hat die Bildung einer neuen Kommission IV beschlossen und sie beauftragt, auf der
Grundlage der Berichte der Unterkommissionen konkrete Empfehlungen auszuarbeiten.
Diese Kommission hat daraufhin vor allem den Entwurf fiir die Satzung der »Internasio-
nalen Arbeitsgemeinschaft der Rbeinschiffabrt (INTAR)« ausgearbeitet, der in nicht
weniger als 49 Artikeln alle Fragen einer engen Zusammenarbeit zwischen den Rhein-
schiffahrttreibenden regelt22). Dabei ist vorgesehen, dafl jeder Eigentiimer eines Rhein-
schiffs Mitglied einer der in den Rheinuferstaaten und Belgien noch zu konstituierenden
nationalen Arbeitsgemeinschaften werden kann, ohne daf hierzu eine Verpflichtung
besteht. Diese Arbeitsgemeinschaften sollen dann in der INTAR zusammengefafit werden.

Einen breiten Raum nehmen in diesem Satzungsentwurf Bestimmungen {iber den Beschif-
tigungsausgleich in der Art einer »Versicherung auf Gegenseitigkeit« ein. Die Durch-
fihrung derartiger Mafinahmen zur Anpassung des Angebotes von Schiffsraum an den
Giiteranfall soll einer Kommission fiir Beschifligungsausgleich {ibertragen werden. Auf
weitere Einzelheiten braucht hier nicht eingegangen zu werden, da fiir entsprechende
Mafinahmen spiter der Entwurf einer besonderen Regelung ausgearbeitet worden ist23),
Es sei nur noch erwihnt, dafl dem Bericht weiter der Entwurf fiir ein Abkommen
zwischen den Vertragsstaaten der Mannheimer Akte iiber die internationale Zusammen-
arbeit des Rheinschiffahrtsgewerbes beigefiigt war24). Durch dieses Abkommen sollte die
Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt ermichtigt werden, unter bestimmten Vor-
aussetzungen die Beférderung von Giitern davon abhingig zu machen, dafl der Schiffs-
eigentiimer einer internationalen Organisation des Rheinschiffahrtsgewerbes angehért.

Wegen dieser vorgeschlagenen Anderung des in Artikel 1 der Mannheimer Akte verbiirgten
Rechts der freien Schiffahrt und wegen der Ablehnung jeglicher Art von Kapazititsbe-
einflussung hat eine Minderheit die von der Kommission IV ausgearbeiteten Vorschlige
nicht akzeptiert. Die Vollversammlung der Wirtschaftskonferenz hat daraufhin, ohne
abschliefend Stellung zu nehmen, am 21. Oktober 1960 beschlossen, den Bericht der

19) Bericht iiber die zweite Session . . ., 2.2.0., S. 18.
20y Bericht iiber die zweite Session . . ., 2.2.0., S. 91.
21y Bericht iiber die zweite Session . . ., a.2.0., S. 94.
22) Bericht iiber die zweite Session . . ., 2.2.0., S. 172 ff.

23} Eine ausfithrliche Ubersicht iiber die INTAR-Regelung geben Miller, J. H. und Willeke, R. ]., Die Preis-
bildungsorgane in der Rheinschiffahrt (= Technische und Volkwirtschaftliche Berichte des Ministeriums
fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr Nordrhein-Westfalen, Nr. 62), Diisseldorf 1963, S. 218.

24) Bericht iiber die zwcite Scssion . . ., 2.2.0., S. 191 ff,
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Kommission IV der Zentralkommission mit der Bitte zu i{ibermitteln, zu erkldren, ob sie
ein Ordnungswerk in der vorgeschlagenen Form auf Grund der wirtschaftlichen Erforder-
nisse fiir gerechtfertigt hilt und ob sie bereit wire, den Regierungen der Vertragsstaaten
entsprechende Mafinahmen vorzuschlagen.

Die Zentralkommission hat sich mit dieser Frage anliflich ihrer Plenarsitzung im April 1961
befafit und die Arbeitsgemeinschaft der Rheinschiffahrt gebeten mitzuteilen, ob die Ree-
dereien und Partikuliere der internationalen Rheinschiffahrt zu einer Zusammenarbeit in
der vorgeschlagenen Organisationsform bereit sein wiirden.

V. Dritte Wirtschaftskonferenz der Rheinschiffahrt und UIR-Plan (1963—66)

Die Diskussion iiber die Organisationsvorschlige der zweiten Session der Wirtschaftskon-
ferenz der Rheinschiffahrt dauerte noch an, als die Kommission der Europidischen Wirt-
schaftsgemeinschaft im Mai 1963 dem Rat ein Biindel von Vorschligen fiir die gemeinsame
Verkehrspolitik vorlegte, die sich auf die drei Binnenverkehrstriger und damit auch
auf die Binnenschiffahrt der EWG-Staaten erstreckten. Wegen der groflen politischen
Bedeutung, die diese Vorschlige bei Annahme durch den Ministerrat auch fiir die
Rheinschiffahrt erhalten hitten, hat die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt eine
dritte Session der Wirtschaflskonferenz anberaumt. Diese hat anlasslich ihrer Sitzung vom
5. November 1963 unter Berufung auf die Vorschriften der Mannheimer Akte die An-
wendung des von der EWG-Kommission vorgeschlagenen Margentarifsystems auf die
Rheinschiffahrt abgelehnt und eine Kapazititsregelung als Vorbedingung fiir die Orga-
nisation der Binnenschiffahrtsmirkte gefordert. In der Tat haben dann die starken Mei-
nungsverschiedenheiten, die im Rat der EWG in Bezug auf die Kommissionsvorschlige
zu Tage traten, deren Verwirklichung verhindert.

Die Wirtschaftskonferenz hat dann spiter den Entwurf eines Planes fir eine Union der
Internationalen Rbeinschiffabrt (UIR) gebilligt, durch den vor allem die geforderte
Kapazititsregulierung verwirklicht werden sollte. Sie hat die Zentralkommission in einer
Entschlieffung vom 22. September 1964 gebeten, bei den Regierungen der Vertragsstaaten
festzustellen, ob sie sich mit diesem Plan einverstanden erkliren konnten. Die Zentral-
kommission hat daraufhin am 19. Oktober 1964 beschlossen, entsprechende Informationen
einzuholen und gleichzeitig ihren Wirtschaftsausschufi beauftragt, den UIR-Plan zu
priifen und die Modalititen zu seiner Verwirklichung festzulegen. Dementsprechend sind
der Vorentwurf fiir ein Ubereinkommen iiber die Griindung einer Union der Internatio-
nalen Rbeinschiffabrt mit den Statuten dieser Union ausgearbeitet worden. Die Zentral-
kommission hat die Entwiirfe anldflich ihrer Sitzung vom Juli 1966 grundsitzlich ge-
billigt 25).

Da wesentliche Elemente des UIR-Plans in spitere Dokumente der Zentralkommission
fiir die Rheinschiffahrt und ebenso der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft ibernommen
worden sind, sollen die Grundziige des Planes aufgezeigt werden 28). Wie bereits erwihnt,
setzt sich der Vorentwurf aus dem Text fiir ein Ubereinkommen und der Satzung (Sta-
tuten) fiir die geplante Union der Internationalen Rbeinschiffabrt (UIR) zusammen.
Hinzu kommen vier Entwiirfe fiir Zusatzprotokolle.

Das Ubereinkommen soll zwischen den Vertragsstaaten der Mannheimer Akte, gegebe-

25) Beschluf zu Protokoll 1966—112 der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt.
26) Vgl. dazu das Dokument 66/87 der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt vom 29. November 1966.
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nenfalls unter Hinzuziehung Luxemburgs, geschlossen werden. Eine unmittelbare Betei-
ligung der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft ist nicht vorgesehen.

Aus den Erwigungsgriinden 14fit sich die Zielsetzung des Plans gut ablesen. Dort wird
unter anderem festgestellt, »dafl cine betriebliche Zusammenarbeit aller Rheinschiffahre-
treibenden zur Steigerung der Leistungsfihigkeit dieses Verkehrstrigers notwendig er-
scheint und daf} eine funktionsfihige Rheinschiffahrt erfordert, eine Flottenreserve unter
fir alle Schiffahrttreibenden tragbaren Bedingungen aufrecht zu erhalten; daf es not-
wendig ist, alle Rheinschiffahrttreibenden in dem hierzu erforderlichen Umfang zu einer
gemeinsamen Finanzierung des je nach der Beschiftigungslage nicht bendtigten Schiffs-
raums zu veranlassen; dafl zur Durchfihrung einer derartigen Finanzierung die Bildung
einer Selbstverwaltungsorganisation der Rheinschiffahrttreibenden unter der erforderlichen
behdrdlichen Aufsicht als geeignetes Mittel erscheint«??).

In Artikel 2 des Entwurfs fiir ein Ubereinkommen wird die Aufgabe der Union noch
prizisiert: Sie soll den Rheinschiffahrttreibenden die zum Ausgleich der Einfliisse der
Schwankungen der Wasserstinde, der Witterung und des Giiteranfalls auf die Inan-
spruchnahme von Binnenschiffsraum notwendige gemeinsame Finanzierung einer Flotten-
reserve ermdglichen und hierzu eine Stillegungskasse fithren, die durch Beitrdge der ange-
schlossenen Schiffseigentiimer gespeist wird. Sie ist im Rahmen der Bestimmungen des
Ubereinkommens und ihrer Statuten befugt, Stillegungsmafinahmen zu treffen.

Dariiber hinaus kann die Union, soweit es ihre Statuten erlauben, die weitere Zusammen-
arbeit der ihr angeschlossenen Schiffseigentiimer f6rdern, jedoch nur auf Grundlage frei-
williger Vereinbarungen. Hierzu gehdren Vereinbarungen i{iber den Neubau und das
Abwracken von Schiffen sowie tiber die Verbesserung der Betriebsbedingungen und der
Rentabilitit durch die Bildung von Pools und Konventionen und von Betriebsgemeinschaf-
ten (Artikel 3).

Der Geltungsbereich des Ubereinkommens und damit der Stillegungsregelung soll sich auf
das Rheinstromgebiet im Sinne der Artikel 1 und 2 der Mannheimer Akte, gegebenenfalls
auf weitere Wasserstraflen erstrecken, die von den vertragsschliefenden Staaten durch
ein entsprechendes Zusatzprotokoll dem Ubereinkommen unterstellt werden (Artikel 4).

Jeder Eigentiimer eines Schiffes, das eine der unter das Ubereinkommen fallenden Wasser-
straflen regelmiflig im Giiterverkehr befihrt, wird obligatorisch Mitglied der Union und
ist zur Zahlung des Jahresbeitrages verpflichtet. Die Union fiihrt ein Flottenverzeichnis,
in das die Schiffe ihrer Mitglieder einzutragen sind. Fiir Schiffe, die eine Wasserstrafle im
Bereich des Ubereinkommens nicht regelmifig befahren, besteht bei Eintritt in diesen
Bereich eine Meldepflicht, Fiir die Dauer des Aufenthalts im Bereich des Ubereinkommens
sind Tagesbeitrige zu zahlen. Die Stillegungsmafinahmen erstrecken sich aber nicht auf

diese Schiffe (Artikel 5 bis 7).

Die Union ist im Rahmen der Bestimmungen des Ubereinkommens und ihrer Statuten
befugt, Stillegungsmafinahmen zu treffen, und zahlt hierzu Stillegungsvergiitungen. Die
Vergiitung soll grundsitzlich die nach objektiven Gesichtspunkten ermittelten Kosten der
Schiffahrt decken, mufl aber mindestens das nach der jeweiligen Marktlage erzielbare
Entgelt erreichen. Die Aufsichtsbehdrde kann fiir jedes Kalenderjahr Mindest- und
Hochstsitze der Stillegungsverglitungen festsetzen. Die Stillegungsmafinahmen sind frei-
willig. Ist jedoch eine nachhaltige Stdrung des Rheinschiffahrismarktes eingetreten, die

27) Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt, Dokument 66/87 . . ., 3.a.0., S. 1 und 2.
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mit freiwilligen Stillegungsmafinahmen nicht behoben werden konnte, dann darf die
Union mit vorheriger Zustimmung der Aufsichtsbehdrde eine allgemeine, alle Mitglieder
gleichmdfig betreffende Stillegung anordnen (Artikel 8 bis 10).

Der Entwurf fiir das internationale Ubereinkommen enthilt weiter Vorschriften, in
denen die behdrdliche Aufsicht und Kontrolle, die Sanktionen, der Rechtsschutz und
andere Fragen im einzelnen geregelt werden. Auf sie ist in unserem Zusammenhang nicht
einzugehen. Von Bedeutung ist allerdings Artikel 13, der vorsieht, dafl die Union der
Aufsicht der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt untersteht. Zu diesem Zweck
soll bei der Zentralkommission ein stindiger Ausschuff gebildet werden, in dem jeder
Vertragsstaat durch einen Bevollmichtigten vertreten ist. Dieser Ausschuf} iibt die Auf-
gaben der Internationalen Aufsichtsbehdrde aus und besitzt Entscheidungsbefugnis. Tn
einer Variante zu Artikel 13 ist vorgesehen, daf} die Aufsicht nicht der Zentralkommission,
sondern unmittelbar einem zu diesem Zweck am Sitz der Zentralkommission konstitu-
lerten Ausschufl aus Regierungsbevollmichtigten {ibertragen wird. Die EWG-Kommission
soll berechtigt sein, zu den Sitzungen dieses Regierungsausschusses einen Vertreter zu
entsenden, der jedoch nur beratende Funktion hat.

Schlieflich sieht der Entwurf vor, daf das Ubereinkommen, das der Ratifizierung bedarf,
fir eine Dauer von zehn Jahren geschlossen wird. Fiir Rechtsstreitiglkeiten zwischen den
beteiligten Staaten iiber die Auslegung und Anwendung des Ubereinkommens soll der
Internationale Gerichtshof in Den Haag zustindig sein.

Die Statuten regeln in 59 Artikeln alle Einzelheiten der Errichtung und des Funktionierens
der Union der Internationalen Rheinschiffahrt, die eine K&rperschaft mit eigener Rechts-
personlichkeit ist. Sie enthalten Vorschriften iiber die Rechtsstellung der Mitglieder, tiber
Ausnahmen von der Mitgliedschaft, iiber Kontrollmafinahmen, iiber die Organe und ihre
Befugnisse und regeln insbesondere die Stillegung im einzelnen. Da wir uns die Grund-
sdtze dieser Regelung schon beim Uberblick {iber das Ubereinkommen vor Augen gefiihrt
haben, eriibrigt sich ein niheres Eingehen auf die Statuten.

In einer Zwischenwertung kann festgestellt werden, dafl die unter dem Stichwort UIR-
Plan im Rahmen der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt ausgearbeiteten Ent-
wiirfe fiir ein Ubereinkommen {iber die Griindung einer Union der Internationalen Rhein-
schiffahrt und die zugehSrigen Statuten eine gute Grundlage fiir eine funktionsfahige
Stillegungsregelung abgegeben haben wiirden. Mittlerweile hatten sich aber die politischen
Bedingungen entscheidend verindert: Wire noch Anfang der sechziger Jahre ein derar-
tiges Projekt wohl kaum am Einspruch der EWG-Kommission gescheitert, so konnte
die zu dieser Zeit sehr initativfreudige europiische Behdrde, die auf Grund der Vor-
schriften des Rom-Vertrages das Vorschlagsrecht fiir das Gesamtgebiet der gemeinsamen
Verkehrspolitik besitzt und die in der Zwischenzeit dem Rat der EG schon eigene Vor-
schlige flir die drei Binnenverkehrstriger zugeleitet hatte, mit Erfolg intervenieren. Im
Anschlufl an eine Erkldrung, die die Kommission am 9. Mirz 1965 zur Frage des UIR-
Plans und der gemeinsamen Verkehrspolitik gegeniiber dem Rat der Europiischen
Wirtschaftsgemeinschaft abgegeben hatte?8), hat dieser am 28. April 1965 beschlossen, daf§
zunichst eine Abstimmung zwischen den Mitgliedstaaten der EWG stattfindet, bevor sie
Fragen der UIR im Rahmen der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt priifen.

Die Kommission der EWG hat dann in ihrer Mitteilung an den Rat vom 24. Juni 1966
zum UIR-Plan und zur Frage der Kapazititsregelung im Binnenschiffsverkehr ausfiihrlich

28) Kommission der EWG, Dokument SEK (66) 1983 vom 22. Juni 1966, Anl. I.
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Stellung genommen?2?). Diese Mitteilung wird nicht im einzelnen kommentiert, da die
hierin vorgetragenen Uberlegungen weitgehend in dem Verordnungsvorschlag der Kom-
mission vom 29. November 1967 ihren Niederschlag gefunden haben. Dieser Vorschlag
wird anschliefend ausgewertet werden.

Die Kommission gelangt in ihrer Mitteilung zu der Schlufifolgerung: »Gegen den UIR-
Plan sind also Einwendungen wirtschaftlicher Art zu erheben; seine Annahme wire mit
den Verpflichtungen der Mitgliedstaaten nach dem EWG-Vertrag nicht zu veye}nbaren.
Im iibrigen erweist es sich als notwendig, das Problem der Binnenschiffskapazitit durch
eine allgemeine und unmittelbar anwendbare Gemeinschaftsregelung zu lésen«3?). Unter
den wirtschaftlichen Einwinden erscheint erwihnenswert, dafl eine besondere Regelung
nur fiir das Rheinstromgebiet zu Wettbewerbsverzerrungen fithren miiflte; weiter die
Auffassung, »dafl eine dauerhafte Besserung der Lage nur durch Einfithrung koordinier'ter
kurzfristiger und langfristiger Mafinahmen erreicht werden kann und daf} man diese
nicht nur dem Gewerbe iiberlassen kann«. Nach Auffassung der EWG-Kommission er-
moglicht der UIR-Plan insgesamt »der dffentlichen Hand nicht eine Verkehrspolitik, die
sowohl das offentliche Interesse als auch die Interessen der Verkehrsnutzer und der
Verkehrsunternehmer der drei Verkehrstriger beriicksichtigt«?!).

Das sind schwerwiegende Feststellungen, die allerdings zu einem guten Tei.l auch aus den
schon in Grundsatzfragen kontroversen Auffassungen der Kommissionen in Briissel unc!
Strafburg resultieren diirften: Hier das vorherrschende Prinzip einer umfassenden, dabei
zum Perfektionismus neigenden &ffentlich-rechtlichen Regelung; dort der Grundsatz de_:r
Schiffahrtsfreiheit, der moglichst unangetastet bleiben soll, und dementsprechend die
Bevorzugung von privatrechtlichen Vereinbarungen, denen nur soweit erforderlich durch
staatliche Interventionen zur Durchsetzung verholfen werden soll32).

Bei dieser Sachlage und den unterschiedlichen Interessen der Mitgliedstaaten dex: EWQ,
die gleichzeitig Vertragsstaaten der Mannheimer Akte sind, in Brijs'sel auf der einen, in
Straflburg auf der anderen Seite, ist es nicht verwunderlich, dafl seit der ersten Vorlage
des UIR-Plans schon wieder mehr als acht Jahre vergangen sind, ohne daf es zur Ver-
wirklichung einer wie immer gearteten Kapazititsregelung fiir die Binnenschlff.ahrt. ge-
kommen ist. Doch setzen wir unseren Riickblick auf die einzelnen Etappen der bisherigen
Entwicklung fort und begniigen uns mit der Feststellung, dafl die gemeinsame Yerkehrs—
politik der EWG auch auf den meisten anderen Gebieten bisher iiber erste Schritte nicht
hinausgekommen ist! Daf} ihr hierbei gerade die Mannheimer Akte im Wege gestanden hat,
ist die besondere Ironie des Integrationsprozesses!

V1. Der Verordnungsvorschlag der Kommission der Europiischen Gemeinschaften
vom 24. November 1967

Wihrend fiir weitere Aktionen der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt in der
Frage der Kapazititsregelung durch die geschilderte Entwicklung in Brussefl bis auf
weiteres »rotes Licht« gegeben worden war, arbeitete die EG-Kommission inzwischen den

29) Kommission der EWG, Dokument SEK (66) 1983 vom 22. Jun'i 1966.

3"% Kommission der EWG, Dokument SEK (66) 1983 vom 22. Juni 1966, S. 20.

31) Kommission der EWG, Dokument SEK (66) 1983 vom 22. Juni 1966, S 7. L .

32) Vgl. hierzu die aufschlufireichen Ausfithrungen von Miller, W., Die Pline fiir I'(apg.zlta!:sregelun.gen in
der Rheinschiffahrt im Spannungsfeld EWG-Rheinzentralkommission, in: Zeitschrift fiir Binnenschiffahre,
94. Jg. (1967), S. 74 fi.
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Vorschlag fiir eine Verordnung des Rates iiber den Zugang zum Markt im Binnenschiffs-
giiterverkebr aus und legte ihn am 29. November 1967 dem Rat vor3¥). Hinter dem
recht allgemein gehaltenen Titel verbirgt sich der Versuch, fir den Giiterverkehr mit
Binnenschiffen im Gebiet der Gemeinschaft, das heiflt auch fiir die Rheinschiffahrt, eine
umfassende Regelung einzufithren, und ihn so in die gemeinsame Verkehrspolitik zu
»integrieren«. Bevor die wesentlichen Bestimmungen dieses wichtigen Vorschlags kommen-
tiert werden, sei schon erwihnt, daf auch dieses Modell der Briisseler »Haute Couture«
keine Chance hatte, die verkehrspolitische Mode zu bestimmen.

Die vorgeschlagene Regelung weist mit 52 Artikeln fast ebenso viele wie die Statuten der
Internationalen Union der Rheinschiffahrt auf. Man kann sich fragen, dies gilt fiir
beide Entwiirfe, ob zur Verwirklichung verkehrspolitischer Mafnahmen fiir nur einen
Verkehrstriger unbedingt so viele Paragraphen bemitht werden miissen. — Der Vorschlag
ist in sieben Titel und zahlreiche Kapitel gegliedert, von denen fiir uns von Interesse
sind: Titel IT — Bedingungen fiir den Zugang zum Beruf; Titel 1I1T — Mafnahmen zur
Kapazititsregelung; Titel IV — Zulassung zum innerstaatlichen und internationalen

Verkehr.

Die Vorschriften des Titels II sollen die subjektiven Zulassungsbedingungen einheitlich
festlegen: Wer den Beruf des Giiterverkehrsunternehmers in der Binnenschiffahrt ausiiben
will, mufl im Besitz einer Lizenz sein, die von den zustindigen nationalen Behdrden
nur nach Feststellung der finanziellen Leistungsfihigkeit und Priifung des Antragstellers
auf seine fachliche Eignung erteilt werden darf. Hierzu ist zu bemerken, daf bei ent-
sprechend hohen Anforderungen auch durch die subjektiven Zulassungsbedingungen eine
Kapazititsregulierung, allerdings wohl nur in sehr begrenztem Umfang, erreicht werden
kdnnte.

Der Titel III interessiert in unserem Zusammenhang in erster Linie. Unter Mafnabmen
zur Kapazititsregelung sind nicht nur solche fiir die Stillegung, sondern weiter Mafnahmen
zur »Uberwachung der Entwicklung des Parks der Wasserfahrzeuge« und schlieflich auch
noch »Abwrackungsmafnahmen« aufgefithrt. Daneben sind umfangreiche Verfahrens-
vorschriften und »Vorschriften institutioneller Art« vorgesehen. Wir haben es also mit
einem Biindel von kapazititsregulierenden Mafnahmen zu tun. Fiir deren Anwendung
wird das Binnenwasserstraflennetz der Mitgliedstaaten in drei Becken eingeteilt:

Becken 1 umfaflt alle belgischen, niederlindischen und deutschen Wasserstrafen sowie
die franzdsischen Abschnitte der Mosel und des Rheins; Becken 2 die sonstigen franzg-
sischen Wasserstraflen; Becken 3 schlieflich die italienischen Wasserstraflen. Auch die
Wasserfahrzeuge werden nach Fahrzeugarten aufgeteilt (Artikel 8). Es ist anzumerken,
dafl Becken 1 das gesamte Rheinstromgebiet und zusitzlich die sonstigen belgischen, nie-
derldndischen und deutschen Wasserstrafen umfassen wiirde.

Eine fiir das Funktionieren des vorgeschlagenen Systems sehr wesentliche Vorschrift
bestimmt, dafl jeder Mitgliedstaat ein »Register des Wasserfabrzengparks« fiihren mufi.
Die Fithrung des Registers und die Eintragungen sind in allen Finzelheiten geregelt. Ohne
dafl dies ausdriicklich gesagt ist, sollen offensichtlich nur die in ein Register eingetragenen
Schiffe, fiir die dementsprechend eine Eintragungsbescheinigung ausgestellt worden ist,
zum Verkehr in ihrem Land und zum grenziiberschreitenden Verkehr zugelassen sein.

33) Kommission der Europidischen Gemeinschaften, Dokument KOM (67) 720 endg. vom 23. November 1967
(Abl. Nr. C 95 vom 21. 9. 1968, S. 1).
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Es ist aber schon hier auf Artikel 37 hinzuweisen, der vorsieht, dafl jede natiirliche
oder juristische Person, deren Wasserfahrzeuge in einem Mitgliedstaat eingetragen sind,
zum Binnenschiffsgiiterverkehr zwischen Mitgliedstaaten und im Transit befugt ist, und
zwar ohne jede mengenmiBige oder sonstige Beschrinkung. Die Aushindigung und
Verlingerung der Eintragungsbescheinigung erfolgt nur gegen Entrichtung einer Jahres-
gebiihr je Tonne Ladefihigkeit bzw. je PS (Artikel 9—11). Diese Gebithr ist nun aber so
bemessen, dafl es sich keineswegs um eine reine Verwaltungsgebiihr, sondern vielmehr
um einen obligatorischen Beitrag handelt, der zur Deckung der Stillegungsvergiitungen
bestimmt ist. Dies ergibt sich auch aus Artikel 26 des Vorschlages. Die eigenartige Kon-
struktion ist wohl nur so zu erkliren, dal man mogliche Konflikte mit Artikel 3 der
Mannheimer Akte, der die Erhebung einer » Abgabe, welche sich lediglich auf die Tat-
sache der Beschiffung griindet«, verbietet, umgehen wollte.

Die Indienststellung von bisher nicht in einem Register erfafiten Schiffen unterliegt der
vorherigen Genehmigung. Sie wird grundsitzlich uneingeschrinkt und ohne Erhebung
einer Gebiihr erteilt (Artikel 12). Stellt die EWG-Kommission jedoch einen strukturellen
Kapazitdtsiiberhang fest, so kann sie die Genehmigung unter bestimmten Bedingungen
von der Erhebung einer angemessenen Gebiihr abhingig machen (Artikel 19). Die
Ertrige aus derartigen Gebiihren sind zur Deckung von Abwrackvergiitungen bestimmt.
Reichen die Mittel nicht aus, so sollen nach Genehmigung des Rates Erginzungsgebiihren
bei der Ausstellung oder Verlingerung der EmtragunOSbeschelmgungen erhoben werden
(Artikel 22). Hier darf festgestellt werden, dafl es auch einem Kenner der Materie und der
»europdischen Kanzleisprache« schwer f%illt, sich durch die wahrlich komplizierte Rege-
lung durchzufinden und ihren Sinn zu erkennen. Wenn zwar die Erhebung einer Gebithr
bei der Verkehrszulassung von Neubauten in der Sache begriindet erscheint, so ist doch
die Erhebung einer Erginzungsgebiihr bei Eintragung in das Register wieder wohl nur
mit einem Seitenblick auf Artikel 3 der Mannheimer Akte zu erkliren.

Die Entscheidung tiber die Inkraftsetzung der Stillegungsregelung trifft die EWG-Kom-
mission, und zwar wenn sie feststellt, dafl durch einen zeitweiligen Kapazititsiiberhang
schwerwiegende Marktstdrungen verursacht werden. In der Stillegungsentscheidung wer-
den das Schiffahrtsbecken und die Arten der Wasserfahrzeuge, fiir die ein zeitweiliger
Kapazititsiberhang festgestellt worden ist, sowie die dementsprechend zu zahlenden
Stillegungsvergiitungen festgelegt. Die Stillegung ist freiwillig. Fiir die nachweislich
stillgelegren Schiffe werden die festgesetzten Vergiitungen gezahlt (Artikel 13—16).

Die Mafinabmen zur Uberwachung der Entwicklung der Flotte (Artikel 17—21) stellen
einen interessanten Versuch dar, die strukturelle Uberkapazitit in den Griff zu bekom-
men. Sie wiirden in der Tat die notwendige Erginzung der Stillegungsmafinahmen bewir-
ken, die ja vor allem dem Ausgleich saisonaler oder sonstiger kurzfristig auftretender
Ungleichgewichte des Marktes dienen sollen und kdnnen. Hierzu sieht der Vorschlag vor,
dafl alle finf Jahre ein Indikativprogramm fiir die Entwicklung und Modernisierung
der Flotte aufgestellt wird. Nach Artikel 17 »legt dieses Programm fiir den gesamten
Binnenschiffahrtsmarkt und fiir jedes der nach Artikel 4 bestimmten Becken die Grundziige
der mittelfristigen Entwicklung der Nachfrage nach Giiterbeférderungsleistungen in der
Binnenschiffahrt dar. Es enthilt ferner eine Vorausschau auf den quantitativen und quali-
tativen Entwicklungsstand des Schiffsparks«. Es wird dann im einzelnen bestimmt, welche
Kriterien fiir die Aufstellung dieses Programms zu beriidksichtigen sind, insbesondere:

a) die Marktlage des Giiterverkehrs der Binnenschiffahrt; hierunter die Entwicklung
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der Frachten, der Ausnutzungsgrad der Wasserfahrzeuge sowie die durchschnittliche
Dauer und der Umfang der Stillegungsmafinahmen,

b) die vorgesehenen Mafinahmen zum Ausbau der Binnenwasserstraflen,

¢) die voraussichtliche Entwicklung des Giiterverkehrs der Binnenschiffahre,

d) die voraussichtliche Entwicklung des Angebots an Schiffsraum.

Die EWG-Kommission billigt das Indikativprogramm und iiberpriift es jihrlich, um es
gegebenenfalls den tatsichlichen Marktverhiltnissen anzupassen. Das Programm und eben-
so seine Anderungen werden den Mitgliedstaaten mitgeteilt und im Amtsblatt verdffent-
licht. — Wenn auch Zweifel bestehen, ob die fiir die Aufstellung eines derartigen Indikativ-
programms notwendigen Daten schon heute beschafft werden kénnten, so wire doch
ein Versuch in dieser Richtung in jedem Fall niitzlich und aufschlufireich!

An Hand des Indikativprogramms kdnnte nach Ansicht der Verfasser des Verordnungs-
vorschlags auch festgestellt werden, ob ein »struktureller Kapazititsiiberhang« besteht
oder entsteht, das heifit eine Situation, die geeignet ist, schwerwiegende und anhaltende
Stérungen in dem betroffenen Becken hervorzurufen (Artikel 18). In diesen Fillen soll
die Genehmigung von Neu-Investitionen nur gegen Entrichtung einer angemessenen
Gebiihr erteilt (Artikel 19) oder ganz ausgesetzt werden (Artikel 20). Bei der jihrlichen
Uberpriifung des Indikativprogramms untersucht die Kommission, ob der strukturelle
Kapazititsitberhang abgeschwicht oder beseitigt worden ist und entscheidet danach, ob
die Maflnahmen zur Beschrinkung der Neubauten gelockert oder aufgehoben werden
kénnen.

Der Vorschlag sieht weiter Abwrackmafinabhmen vor. Sie sollen dann in Kraft gesetze
werden, wenn ein struktureller Kapazititsiberhang festgestellt worden ist. Hierbei
werden Abwrackvergiitungen gezahlt, welche die Kommission unter Beriicksichtigung
der technischen Merkmale und des Alters der Fahrzeuge festsetzt. Die Vergiitung wird
nur gezahlt, wenn fiir die abgewrackte Tonnage kein Ersatz in Dienst gestellt wird.

Die Sachregelungen werden durch eine grofle Anzahl von Verfahrensvorschriflen und
durch Strafbestimmungen erginzt, auf die nicht weiter eingegangen werden kann. Von
Interesse ist nur, dafl nach Artikel 34 ein »Ausgleichsausschufl fiir die Binnenschiffahrt«
errichtet werden soll. Er setzt sich aus Vertretern der Binnenschiffahrtsunternehmen aus
allen Mitgliedstaaten zusammen. Dieser Ausschufl gibt seine Stellungnahme ab, vor allem
vor Entscheidungen der Kommission iiber Stillegungsmafinahmen, iiber das Indikativpro-
gramm und iiber Abwrackmafinahmen sowie im Falle eines strukturellen Kapazititsiiber-
hangs.

Schlieflich sieht der Verordnungsvorschlag weitreichende Mafinabmen fiir die statistische
Erfassung der wichtigsten Daten der Binnenschiffahrt und ihre Auswertung durch die
EWG-Kommission vor (Artikel 39—42).

Zu dem Vorschlag der EWG-Kommission haben dann gemifl Artikel 75 EWG-Vertrag
das Europiische Parlament und der Wirtschafts- und Sozialausschuf} Stellung genom-
men 34). Sie haben den Vorschlag insgesamt gebilligt und nur zu einzelnen Punkten Ande-
rungen vorgeschlagen. Die Kommission hat sich daraufhin veranlafit gesehen, eine Anzahl
Anderungen an ihrem urspriinglichen Vorschlag anzubringen. Von dem hierzu dem Rat
vorgelegten Anderungsvorschlag3s) ist in unserem Zusammenhang von Interesse:

34y Abl. Nr. C 108 vom 19. Oktober 1968, S. 14; Abl. Nr. C 100 vom 5. Oktober 1968, S. 1.
35) Dokument KOM (69) 311 endg. vom 28. Aprll 1969,
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Die Vorschrift des Artikels 3, wonach fiir die Zulassung zum Binnenschiffsgiiterverkehr
eine Lizenz erforderlich ist, wird auf den Werkverkebr ausgedehnt. Entsprechendes gilt
fir die Voraussetzung der fachlichen Eignung und der finanziellen Leistungsfihigkeit.
Auf Grund dieser Anderung konnen keine Zweifel mehr daran bestehen, dafl auf den
Werkverkehr auch die Vorschriften iiber die Kapazititsregelung uneingeschrinkt anzu-
wenden sind. — Um mdglichen technischen Entwicklungen ohne langwierige Prozeduren
Rechnung tragen zu kdnnen, ermichtigt ein neu eingefiigter Artikel 50a den Rat, auf
Vorschlag der Kommission gegebenenfalls entsprechende Anderungen an der Verordnung
vorzunehmen. Hier ist insbesondere an die Entwicklung der Seeschiffsleichter (LASH und
SEABEE) zu denken. — Fiir unsere Betrachtung ist schlieBlich der neu eingefiigte Artikel
52a besonders wichtig. Danach nimmt die Gemeinschaft »mit den Unterzeichnerstaaten
der revidierten Rheinschiffahrtsakte, die nicht Mitglied der EWG sind, die Verhandlun-
gen auf, die fiir die Ausdehnung der Bestimmungen dieser Verordnung auf die in diesen
Drittstaaten niedergelassenen Unternehmen niitzlich sind«. — Im iibrigen sind Vorschrif-
ten eingefiigt worden, die sicherstellen sollen, daf} zugunsten von Arbeitnehmern, die von

Abwrackmafinahmen unmittelbar betroffen sind, ausreichende Sozialmafnahmen getrof-
fen werden.

VIL Die Entschliefung des Rates der Europiischen Gemeinschaften
vom 27. Januar 1970 und die seitdem eingeleiteten Mafinahmen
zur Einfiihrung einer Stillegungsregelung

Wie schon erwihnt, hat der Rat der Europiischen Gemeinschaften denVerordnungsvor-
schlag der Kommission vom 29. November 1967 iiber den Zugang zum Markt im Binnen-
schiffsgliterverkehr auch in geinderter Form nicht verabschiedet, ihn vielmehr zu der
stattlichen Reihe anderer Vorschlidge gelegt, mit denen die gemeinsame Verkehrspolitik
gestaltet werden sollte, die bisher aber nicht iiber die Behandlung in Unterausschiissen
des Rates hinausgekommen sind. Es zeigt sich hier einmal mehr, dafl gerade theoretisch
gut fundierte Entwiirfe, mit denen in umfassender Weise die Probleme fiir einen Ver-
kehrstriger oder sogar fiir den gesamten Verkehr zu Lande geldst werden sollen, wegen
der nicht iiberwindbaren vielfiltigen politischen Hindernisse zum Scheitern verurteilt
sind.

Nachdem die Bundesrepublik Deutschland im Rahmen ihres Verkehrspolitischen Pro-
gramms 1969 eine weitreichende Abwrackaktion mit staatlichen Zuschiissen eingeleitet
hatte und da auch die Niederlande beabsichtigten, bereits auf die Kleinschiffahrt ange-
wandte Mafinahmen zum Abwracken veralterten Schiffsraums auf die gesamte nieder-
lindische Flotte auszudehnen?3S), hat dann der Rat der EG in seiner Entschliefung vom
27. Januar 1970 iiber den Zugang zum Markt im Binnenschiffsgiiterverkebr37) die Frage
der Kapazititsregelung wieder aufgegriffen. Zur Begriindung wird ausdriicklich auf die
erwihnten Abwrackmafinahmen Bezug genommen und festgestellt, daf die giinstige Aus-
wirkung derartiger Mafinahmen durch eine Politik gefestigt werden soll, die eine mog-
lichst rationelle Erweiterung und Nutzung der Kapazitit fordert. Hierzu sei es dringend
erforderlich, auf Grundlage des Kommissionsvorschlags kurzfristig die ersten Mafinahmen
zu treffen.

36) Siehe hierzu auch die Empfehlung der Kommission vom 31. Juli 1968 an die Mitgliedstaaten iiber die
strukturelle Sanierung des Marktes im Binnenschiffsgiiterverkehr; Abl. Nr. L 218 vom 4. September 1968,
S. 10.

37) Dokument R/210/1/70 vom 9. Februar 1970.
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Wichtig ist, dafl nach der Entschliefung die Ausarbeitung einer Regelung zur zeitweiligen
Stillegung von Schiffen auf den Wasserstraflen, die von der Mannheimer Akte und dem
Vertrag zur Kanalisierung der Mosel erfafit sind, Vorrang erhilt. Diese Regelung konnte
dann auf andere Becken ausgedehnt werden, die mit dem Rhein eng verbunden sind.
Es ist vorgesehen, dafl die Regelung zunichst fiir fiinf Jahre in Kraft gesetzt wird und
dann vom Rat {iberpriift werden soll.

Die bereits angewandten oder in Vorbereitung befindlichen Abwrackmafinahmen sollen
koordiniert werden.

Vor Ablauf von fiinf Jahren werden unter Beriicksichtigung der Erfahrungen mit der
kurzfristigen Stillegungsregelung koordinierte Mafinahmen ausgearbeitet, um auf lange
Sicht unter besonderer Beriicksichtigung der Notwendigkeit, die stindige Modernisierung
der Binnenflotte zu férdern, eine wirtschaftlich sinnvolle Entwicklung der Binnenschif-
fahrtskapazitit sicherzustellen.

Mit der Durchfithrung dieser Entschliefung hat der Rat den Ausschuf} seiner Stindigen
Vertreter beauftragt.

Von besonderer Bedeutung in unserem Zusammenhang ist schliefflich noch die Bestim-
mung, dafl sich die Mitgliedstaaten unter Beteiligung der Kommission mit den Dritt-
lindern, die Unterzeichner der Mannheimer Akte sind, ins Benehmen setzen, um die
Einzelheiten eines Systems zeitweiliger Stillegung festzulegen.

Der Rat der EG hat die Zentralkommission {iber diese Entschlieffung informiert und ihr
am 14. August 1970 eine Aufzeichnung iibersandt, die als Grundlage fiir Sondierungs-
gespriche dienen sollte. Round-Table-Gespriche zwischen Vertretern der Mitgliedstaaten
und der Kommission der EG einerseits, der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt an-
dererseits haben dann erstmalig im Oktober 1970 am Sitz der Zentralkommission stattge-
funden. Sie sind seitdem mehrfach fortgesetzt worden. Daneben haben sich sowohl in
Briissel als auch in Straflburg die zustindigen Ausschiisse des Rates der Europiischen Ge-
meinschaften und der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt laufend mit der Frage der
Stillegungsregelung befafit. Zusammenfassend kann festgestellt werden, dafl iiber die Sach-
fragen bereits weitgehend Einigung herbeigefiihrt werden konnte, wihrend einige insti-
tutionelle Fragen noch offen sind.

Uber Einzelheiten dieser Beratungen kann wegen ihrer Vertraulichkeit nicht berichtet werden.
Die Arbeiten in den Ausschiissen sind ja im {ibrigen auch noch nicht abgeschlossen. Einen guten
Einblick in die zur Zeit behandelten Probleme und die Mdglichkeiten ihrer Losung er-
moglicht aber der Vorschlag, den die EWG-Kommission am 9. August 1971 dem Rat der
EG vorgelegt hat. Dieses Dokument38) setzt sich aus dem »Vorschlag fiir einen Beschluf
des Rates iiber die Aufnahme von Verhandlungen iiber ein Abkommen zwischen der
EWG und der Schweiz betreffend die Inkraftsetzung einer zeitweiligen Stillegung von
Schiffen im Binnenschiffsgiiterverkehr auf bestimmten Wasserstraflen« und entsprechen-
den Richtlinien zusammen. Von Interesse in unserem Zusammenhang sind nur die Richt-
linien. Es sei noch bemerkt, dafl sie weitgehend den Ergebnissen der Erdrterungen in den
zustindigen Ausschiissen der EG und der ZKR sowie der Round-Table-Gespriche beider
Organisationen Rechnung tragen. Wesentliche Teile hiervon finden sich auch in den der-
zeitigen Arbeitsdokumenten wieder und werden sicher in die endgiiltige Regelung iiber-
nommen. Deshalb ist am Schluf} dieses Uberblicks auf die Richtlinien noch niher einzu-
gehen.

38) Dokument KOM (71) 905 endg. vom 28. Juli 1971.
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Zundchst kann festgestellt werden, dafl der Entwurf alle wichtigen Elemente fir eine
Stillegungsregelung enthilt. Zu Beginn werden die unter die Regelung fallenden Fahr-
zeugkategorien und der geographische Anwendungsbereich abgegrenzt. Die Regelung soll
auf alle Schiffe, mit Ausnahme von Seeschiffen, angewandt werden, die zu gewerblichen
Zwecken oder im Werkverkehr, regelmiflig oder gelegentlich, auf Wasserstraflen verleh-
ren, die unter die Revidierte Rheinschiffahrtsakte und den deutsch-franz8sisch-luxem-
burgischen Vertrag vom 27. Oktober 1956 tiber die Schiffbarmachung der Mosel fallen;
weiter auch auf Schiffe, die auf Wasserstralen verkehren, die in verkehrstechnischer und
wirtschaftlicher Hinsicht eng mit dem Rhein verbunden sind.

Regelmifig verkehrende Schiffe werden in ein Stillegungsbuch eingetragen, das alle
wichtigen Angaben iiber das Schiff und seinen Eigentiimer enthalten soll. Uber die erfolgte
Eintragung wird eine Bescheinigung ausgestellt, die zu Kontrollzwecken an Bord mitzu-
fiihren ist. Bei der erstmaligen Eintragung und ebenso bei der jihrlichen Verlingerung
der Eintragungsbescheinigung ist ein Beitrag zu entrichten, der iiber die Eintragungsbe-
hérde an einen Stillegungsfonds iiberwiesen wird. Fiir Schiffe, die nur gelegentlich auf den
durch die Regelung erfafiten Wasserstraflen verkehren, sind anteilige Beitrigezu entrichten.

In ihrem Vorschlag vom 9. August 1971 hatte die Kommission urspriinglich vorgesehen,
daf der Stillegungsfonds aus zwei streng getrennten Teilen bestehen sollte: »der eine
betreffend die Einnahmen und Ausgaben fiir die in den Mitgliedstaaten eingetragenen
Schiffe, der andere betreffend die Einnahmen und Ausgaben fiir die in der Schweiz
eingetragenen Schiffe«39). Auf diese instutionell vielleicht begriindete, wirtschaftlich aber
unhaltbare Zweiteilung hat die Kommission in einem Anderungsvorschlag4) verzichter,
nachdem das Europiische Parlament!) und der Wirtschafts- und Sozialausschuf 42) sie
darum ersucht hatten.

Die Vertragsparteien sollen im Verhiltnis des Umfangs ihrer Flotten dem Fonds Mittel
zur Bildung einer Reserve zur Verfiigung stellen. Im {ibrigen miissen die Beitrige der
Unternehmer so bemessen werden, daf die Ausgaben des Stillegungsfonds gedeckt werden.

Fiir die Anwendung der Stillegungsregelung sind zwei Organe vorgesehen: Das Berufs-
organ, das sich aus Vertretern des Gewerbes zusammensetzt, ist fiir die eigentliche Ver-
waltung des Fonds zustindig. Es untersteht der Aufsicht eines Entscheidungsorgans, das
sich nach dem geéinderten Vorschlag aus Vertretern der Schweiz sowie der Mitgliedstaaten
und der Kommission der EG zusammensetzt und dessen Vorsitz der Kommission iiber-
tragen werden soll.

Stillegungsmafinahmen miifiten getroffen werden, wenn sich aus der Marktlage das Vor-
handensein oder die Bildung zeitweiliger Ungleichgewichte zwischen Verkehrsnachfrage
und -angebot ergibt. Hierbei sind insbesondere folgende Elemente zu beriicksichtigen:

a) Tonnage oder Maschinenleistung, die in den wichtigsten Hifen auf Beschiftigung
warten;

b) durchschnittliche Dauer dieser Wartezeiten;

¢) voraussichtliche kurzfristige Entwicklung der Nachfrage nach Schiffsraum;

d) kurzfristige Frachten und Beforderungsbedingungen, Rentabilitit der Binnenschiffahrt
im allgemeinen.

9) Dokument KOM (71) 905 endg. vom 28. Juli 1971.
40) Dokument KOM (72) 959 vom 26. Juli 1972.

41 Abl. Nr. C 61 vom 10. Juni 1972.

42) Abl. Nr. C 36 vom 2. Juni 1972.

Mafinabhmen zur Kapazititsregulierung in der Binnenschiffabrt 217

Wenn die Marltsituation dies rechtfertigt, kann eine begrenzte Stillegung auf Teilmark-
ten beschlossen werden.

Die Stillegungsvergiitungen sind, gegebenenfalls in unterschiedlicher Hohe fiir einzelne
Schiffsarten, in einer Hohe festzusetzen, die den Unternehmern einen Anreiz bietet, den
Teil ihres Schiffsparks stillzulegen, der fiir die Wiederherstellung einer normalen Lage
erforderlich ist.

Die Stillegung ist ausschliefllich freiwillig.
Die iibrigen Vorschriften regeln vornehmlich Einzelheiten des Verfahrens.

Erginzend zu diesem Uberblick iiber die wesentlichen Punkte des Vorschlags der EG-
Kommission vom 9. August 1971 ist noch darauf hinzuweisen, daf sich der Rat der EG
am 3. Dezember 1971 mit der Kommission auf folgende Definition fiir die mit der
Stillegungsregelung verfolgten wirtschaftlichen Ziele geeinigt hat:

»Die zeitweilige Stillegung soll zum Ziel haben, in den Grenzen des finanziellen Gleich-
gewichts des Fonds, der Einnahmen nur in Form von Beitrigen der Schiffahrt erhilt, ein
zeitweiliges Ungleichgewicht zwischen dem Angebot und der Nachfrage nach Schiffsraum
zu verringern, das ernste Stdrungen des Marktes verursachen kénnte und nicht auf Griinde
zuriickzufithren ist, die sich aus der Fithrung der Binnenschiffahrtsunternehmen ergeben.

Ziel der zeitweiligen Stillegung darf nicht sein, in allen Zeiten der Depression de facto
einen stindigen Mindestfrachtsatz festzusetzen oder strukturbedingte Schwierigkeiten
zu beheben. «

AnlaBlich seiner letzten Verkehrsfragen gewidmeten Tagung am 18. und 19. Dezember
1972 hat der Rat der EG die Erorterung der mit der zeitweiligen Stillegung von Binnen-
schiffen zusammenhingenden Fragen fortgesetzt. Durch den Ratsbeschluf vom 28.
Dezember 1972 wurde die Kommission der EG zur Aufnahme von Verhandlungen mit
der Schweiz und den tbrigen Vertragsstaaten der Mannheimer Akte sowie den Vertrags-
parteien des Vertrages liber die Schiffbarmachung der Mosel ermichtigt. Die Kommis-
sion hat dabei auf Grundlage von Richtlinien zu verhandeln, die dem Beschlufl beige-
fiigt sind und die wesentliche Kriterien fiir die angestrebte Stillegungsregelung enthalten.
So werden dort die in die Regelung einzubeziehenden Fahrzeugkategorien und Wasser-
straflen abgegrenzt. Weiter werden die Einzelheiten des Stillegungsverfahrens, der
Festsetzung und Erhebung der Beitrdge, der Zahlung der Stillegungsvergiitungen sowie
der Kontrolle und Sanktionen festgelegt. Schliefllich werden ausfiihrlich die Organi-
sation und Befugnisse des Verwaltungsorgans und des Uberwachungsorgans behandelt,
die gemeinsam fiir das Funktionieren der vorgesehenen Regelung verantwortlich sein
sollen. Das aus Vertretern des Binnenschiffahrtsgewerbes bestehende Verwaltungsorgan
soll die Verantwortung fiir die laufende Anwendung der Stillegungsregelung und die
finanzielle Verwaltung des Stillegungsfonds im Rahmen des vom Uberwachungsorgan
festgesetzten Haushalts tibernehmen. Das Uberwachungsorgan soll sich aus Vertretern
der beteiligten Staaten und der EG-Kommission, die auch den Vorsitz fithren soll,
zusammensetzen und die letzten Entscheldungen iiber alle wichtigen Mafinahmen der
Stillegungsregelung treffen.

Abschliefend kann festgestellt werden, daf eine Stillegungsregelung, die den vorstehend
angefiihrten Richtlinien Rechnung trigt, im wesentlichen auf den schon vor Jahren von
der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt erarbeiteten Elementen fiir eine Kapazi-
titsregulierung in der Rheinschiffahrt aufbauen wiirde. Nach Abschlufl der zur Zeit mit
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der Schweiz laufenden Verhandlungen konnte dann endlich eine Regelung praktisch
erprobt werden, die von den an der Binnenschiffahrt Interessierten als wichtige Maf}-
nahme zur Herstellung funktionsfihiger Binnenschiffahrtsmirkte seit langem gefordert
wird.

Résumé

Récemment des négociations ont été entamées entre les Parties contractantes de I’Acte de
Mannheim, ainsi que du Traité sur la canalisation de la Moselle, d’une part, et les Communautés
Européennes, d’autre part, dans le but de conclure un accord visant la mise en oeuvre d’une
réglementation concernant l'immobilisation temporaire de bateaux sur le Rhin, la Moselle et
leurs affluents. Ce fait invite & une rétrospective sur les efforts entrepris durant de longues
années en vue d’introduire de telles mesures de régulation de la capacité dans la navigation
intérieure. Y sont traités les travaux préparatoires de la Commission Centrale pour la Navi-
gation du Rhin et des Conférences Economiques convoquées par cette derniére, qui ont permis
de dégager déja les éléments essentiels d’un réime d’immobilisation, ainsi que les efforts
entrepris par les organes des Communautés Européennes pendant ces derniéres années. Outre
I'immobilisation envisagée, d’autres possibilités d’influer sur la capacité de la navigation
intérieure sont examinées, en loccurrence réglementation générale de Dlaccds au marché,
limitation de nouveaux investissements et mesures de déchirage.

Summary

Not long ago negociations between the parties to the Mannheim Act and the Moselle Treaty
on one side and the European Communities on the other side have been taken up in order to
introduce a temporary regulation of closing up river navigation on the Rhine and the
Moselle. This fact gives occasion to review the efforts of many years’ standing to introduce
such capacity controlling measures in river navigation. The preparatory work of the Central
Commission for Navigation on the Rhine and of the economic confererices summuned by this
authority that have already achieved substancial elements of regulations of closing up are
dealt with together with the efforts undertaken by organs of the European Communities of
recent years. Besides the regulations of closing up aimend at now other means of controlling
the capacity of river navigation are dealt with, e. g. wide-reaching regulations of the access to
the market, limitation of building new ships, and actions directed towards breaking up of
vessels.
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Entwicklung und Leistungsstand
der 6konomischen Stadtverkehrsforschung

Von Dr. Hersert Baum, Koin

I. Institutionen und Organisationsformen

1. Zielsetzung nnd Bedentung

Voraussetzung einer effizienten Nahverkehrspolitik sind leistungsfihige Institutionen
und Organisationsstrukturen!). Es besteht der Verdacht, dafl die gegenwirtigen Rahmen-
bedingungen und das konkrete Verhalten der hierin aktiven Willensbildungs- und
Entscheidungstriger mitverantwortlich sind fiir die unbefriedigenden Verkehrsverhilt-
nisse in Stidten und Ballungsgebieten; beteiligt sind die Europiischen Gemeinschaften,
Bund, Linder und Gemeinden, die Verkehrsbetriebe und Organisationen der Verbands-
und Unternehmenswirtschaft.

In den vergangenen Jahren wurden etwa mit dem Bundesfernstraflengesetz (1961), dem
Steuerdnderungsgesetz (1967), dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (1971), den
Griindungen von Planungsgemeinschaften fiir einzelne Verkehrsriume und der Auswei-
tung von Verbundbildungen bedeutsame Anderungen durchgefiihrt. Fiir die Zukunft stehen
weitere organisationspolitische Initiativen im Raum und werden zum Teil in Verhand-
lungen bereits abgeklirt. Allerdings sollte die Bedeutung der institutionellen Gliederung
und der Organisationsformen fur die Verkehrssituation in den Verdichtungsgebieten
nicht {iberbewertet werden: Es wird hier nur der formale Rahmen konstruiert, inner-
halb dessen verkehrspolitische Entscheidungen vorbereitet, durchgefiihrt und kontrolliert
werden. Bestimmend fiir eine nachhaltige Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse sind
jedoch das konkrete politische Wollen und die Durchfiihrung geeigneter Mafinahmen
im Bereich der Investitions-, Angebots-, Preis- und Finanzpolitik unabhingig davon,
welcher Entscheidungstriger politisch aktiv wird.

2. Die wverkebrspolitische Kompetenzverteilung in Ballungsrinmen

Die gegenwirtigen Regelungen zwischen Bund, Lindern und Gemeinden im Bereich der
Ordnungs-, Finanz- und Leistungspolitik sind tbersichtsartig erfaflt und auf ithre Mingel
untersucht. Die Beurteilung erfolgt dabei auf der Grundlage der modernen Organisati-
onslehre nach einer Reihe teils qualitativer, teils meflbarer Kriterien. Losgel&st von den
linder- und gemeindetypischen Eigenheiten werden dabei Vorschlige fiir eine Reorgani-
sation herausgearbeitet. Als anerkannt gilt die Forderung nach einer stirkeren Beteili-
gung der Kommunen in der Anregungs-, Beratungs- und Durchsetzungsphase verkehrs-
politischer Mafinahmen und nach einer Neuordnung der Verwaltungsgrenzen von

1) Zu diesem Fragenkomplex vgl. die folgenden Gutachten: Oettle, K. und Brecht, G., Die verkehrspo-
litische Kompetenzverteilung in Verdichtungsidumen als Problem der modernen Entscheidungs-(Orga-
nisations-)Theorie, Mannheim 1968; Voigt, F. und Steffen, K., Welche Grundsitze sind bei der
Gesamtverkehrsplanung der Stiddte, der Regionen, der Linder und des Bundes zu beachten, um ein
einheitliches und koordiniertes Verkehrssystem in der BRD zu erhalten und weiter zu entwickeln?
Bonn 1970; Gutknecht, R., Verkehrliche, rechtliche und wirtschaftliche Voraussetzungen fiir die
Bildung von Verkehrsverbiinden, Aachen 1972; Intertraffic GmbH, Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse
des offentlichen Personennahverkehrs in Randgebieten von Ballungsriumen durch Einfihrung eines
Verkehrsverbundes (dargestellt am Beispiel der Region des linken Niederrheins), Diisseldorf 1972.
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Lindern und Gemeinden mit der Schaffung groflerer, verwaltungskriftigerer Gemeinden.
Unstrittig ist auch die Notwendigkeit einer Erweiterung des politischen Handlungs-
spielraums der Gemeinden, etwa durch die Institutionalisierung der bisher mehr infor-
mellen EinflufRmdglichkeiten. Ebenso wird eine Kompetenzverlagerung von den
Gebietskdrperschaften auf die &ffentlichen Verkehrsbetriebe in bestimmten Bereichen
ithrer Geschiftspolitik gefordert. '

Offene Fragen beziiglich der Kompetenzreform betreffen vor allem die folgenden
Aspekte: Die riumliche und sachliche Konzipierung der Verwaltungsneugliederung und
die Beurteilung der von ihr ausgehenden Skonomischen Wirkungen sind noch weitgehend
unklar. Es fehlt eine Erfolgsanalyse bisheriger Kompetenzinderungen, wobei die
Schwierigkeiten zweifellos in der Isolierung der empirischen Effekte liegen. Notwendig
scheint auch eine Uberpriifung der organisatorischen, gesamtwirtschaftlichen und juristi-
schen Konsequenzen einer Erweiterung der politischen Kompetenzen der Gemeinden.
Dies betrifft sowohl die als Koordinations- und Finanzierungsinstrument auszugestal-
tende Gebiihrenpolitik, als auch die Bedingungen einer modernen »situationsorientierten«
Schuldenpolitik. Die geforderte Liberalisierung der Geschiftspolitik der Nahverkehrsbe-
tricbe bedarf eines Gkonomischen Rahmens und einer Beschreibung der Modalititen
fiir eine gesetzliche Neuformulierung.

3. Information und Kommunikation

Wesentliche Grundlage fiir die Erarbeitung einer erfolgversprechenden Nahverkehrs-
konzeption ist eine zuverlissige empirische Datenbasis und ein optimaler Datenfluf}
zwischen den beteiligten Institutionen. Das vorhandene Forschungsmaterial liefert zwar
eine Reihe von quantitativen Informationen iiber Teilaspekte des Stadtverkehrs;
dennoch wird allenthalben das Fehlen einer ausreichenden Materialdecke beklagt. Dies
fithre zu einer deutlichen Diskrepanz zwischen den methodischen Fortschritten in den
Planungstechniken und ihrer konkreten Einsatzfihigkeit. Es fehlt bislang eine systema-
tische Untersuchung iiber den formalen und materiellen Aufbau einer leistungsfihigen
Verkehrsstatistik und eines rationalen Kommunikationssystems fiir den Bereich des
Stadtverkehrs, die die Fragenkreise Datenprogramm, Integration in vorhandene Ver-
kehrsstatistiken, Erhebungstechniken, Erfassungszeitpunkte und -intervalle, Durch-
fihrungs- und Auswertungszustindigkeiten, Datenspeicherung und -verdffentlichung
erfassen sollte.

4. Koordination und Kooperation

Das Verkehrssystem der Bundesrepublik Deutschland kann kaum als das Ergebnis einer
umfassenden, koordinierten Planung interpretiert werden, sondern ist in Teilbereichen
durch voneinander unabhingig getroffene Entscheidungen einzelner Instanzen mit ent-
sprechenden Widerspriichlichkeiten und Friktionen zu erkliren. Zur Behebung dieser
unbefriedigenden Situation existieren zahlreiche Vorschlige: »Kooperativer Foderalis-
mus«, Harmonisierung der Ziel- und Wertvorstellungen der verschiedenen Entschei-
dungstriger, wirtschaftlich sinnvolle Aufgabenteilung im Stadtverkehr, Integration von
Verkehrs- und Strukturpolitik im Bereich des Stadtumlandes. Das Kooperationsverhal-
ten wird am Beispiel der Zusammenarbeit der offentlichen Verkehrsbetriebe im Ver-
kehrsverbund erdrtert, wo zahlreiche Probleme der Kompetenzdelegation und der
Einnahmenaufteilung inzwischen als geldst gelten diirfen. Moglichkeiten und Grenzen
einer koordinierten Gesamtplanung werden fiir den Gesamtverkehrsbereich der Bundes-
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republik Deutschland skizziert. Es fehlt dagegen ein auf die spezifischen Probleme
des Stadtverkehrs zugeschnittenes Koordinationsprogramm (Koordinationsobjekte, Be-
teiligung, Koordinationstriger, Instrumente der Koordination). Zu erwartende Rivali-
titen unter den am verkehrspolitischen Entscheidungsprozefl beteiligten Gruppen werfen
das Problem einer institutionellen Regelung der Schlichtung auf. Offen sind auch noch
Fragen der Koordination und Kooperation beim Betrieb von Park-and-Ride-Systemen
mit einer integrierten Tarif- und Leistungspolitik.

5. Zum Haushaltsstatus der stidtischen Verkebrsinfrastruktur

Seit einigen Jahren wird die Uberfithrung der Verkehrsinfrastruktur in ein Sonderver-
mogen mit Unternehmereigenschaft diskutiert. Den 8konomischen Vorteilen eines solchen
Defiskalisierungsmodells werden jedoch haushaltspolitische und verwaltungstechnische
Bedenken entgegengehalten. Dabei beziehen sich diese Uberlegungen auf den Aufler-
ortsbereich, da hier eine vergleichsweise zuverlissige Trennung der verschiedenen
Funktionen der Verkehrswege mdglich erscheint. Fiir die innerstiddtische Verkehrsin-
frastruktur fehlt bisher eine systematische Untersuchung der Zweckmifigkeit einer
Entfiskalisierung, die vor allem folgende Fragen zu kliren hitte: Abgrenzung wvon
Verkehrs- und Kommunikationsfunktion, Beteiligung von Verkehrstrigern, Verkehrs-
nutzern, Staat und Wirtschat am Entscheidungsprozefl, Regelung der Entscheidungs-
kompetenzen, Kontrolle der Fonds-Leitung, Einordnung der Fondspolitik in gesamt-
wirtschaftliche Abhingigkeiten, Finanzierungsalternativen (Abgabensammlung und -ver-
teilung, revolvierende Vorfinanzierung) des Fonds.

6. Verkebrspolitische Meinungs- und Willensbildung

Angesichts der Tatsache, dafl von Entscheidungen der Nahverkehrspolitik nahezu jeder
Biirger angesprochen wird und seine Reaktionen nicht immer rational fafbar sind, bedarf
die Verkehrsplanung einer Analyse der Art und Intensitit méglicher Durchsetzungsschwie-
rigkeiten und der Strategien, die die Chancen der politischen Machbarkeit erhshen.
Wenn auch das vorliegende Forschungsmaterial auf mégliche Durchsetzungsprobleme
bestimmter Mafinahmen hinweist und Aktivititen von »Widerstandsgruppen« charakteri-
siert, so stellt sich doch der mit Konfliktstoff aufgeladene Prozefl der Meinungsbildung
einschlieflich der hierin wirksam werdenden Eigendynamik fiir den Bereich des
Stadtverkehrs als weitgehend unbekannt dar. Dabei wire nachzuweisen, wer am
Willensbildungsprozel beteiligt ist, welcher Instrumente sich diese Gruppen bedienen
und welches politische Gewicht deren EinfluBnahme zukommt. Auflerdem sollte der
Ansatz der »Widerstandsplanung«, der in der Theorie der Wirtschaftspolitik mehr
formal diskutiert wird, in der Nahverkehrspolitik auf seine konkreten Ausgestaltungs-
moglichkeiten — Verzicht, Zwang, Sanktionen, Public Relations, Propaganda etc. —
tiberpriift werden.

I1. Tarif-, Preis- und Steuerpolitik

1. Zielsetzung und Bedentung

Als »klassisches« Instrument der Nahverkehrspolitik verfolgt die Preispolitik?) mehrere
Ziele:

2) Zu diesem Sachbereich vgl. die folgenden Gutachten: Bellinger, B., Optimale Fahrpreise kommunaler
und gemischtwirtschaftlicher Unternehmen im &ffentlichen Personennahverkehr, Berlin 1970; Oettle, K.
und Abner, H., Betriebs- und volkswirtschaftliche Konsequenzen eines unentgeltlichen Angebots der
offentlichen Nahverkehrsmittel in Ballungsriumen, Miinchen 1970; Willeke, R. und Bawm, H., Preis-



222 Herbert Baum

— Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen fiir die konkurrierenden Verkehrs-
mittel;

— Verwirklichung einer optimalen Nutzung der Verkehrsinfrastrukeur;

— Beriicksichtigung regionalwirtschaftlicher, sozial-, konjunktur- und wachstumspoli-
tischer Ziel-Mittel-Komplexe; -

— Erarbeitung quantitativer Leitlinien fiir eine bedarfsorientierte Investitionspolitik;

— Beteiligung der Verkehrswegenutzer an der Infrastrukturfinanzierung.

In der Vergangenheit wurde eine Anzahl preispolitischer Mafinahmen durch.geftihrt_, der
allerdings ein iiberzeugender verkehrskoordinierender Erfolg versagt blieb. Hierzu
zihlen tarifpolitische Experimente im Sffentlichen Nahverkehr, Versuche mit u_negrier-
ten Park-and-Ride-Systemen, Parkgebiihrenanpassungen, Anhebungen der Mineralsl-
steuer und Verinderungen der Kilometerpauschale. Auch fiir die Zukunft sind weitere
Initiativen zu erwarten, etwa in Form von Forderungen der Verkehrstriger, durch
Empfehlungen der Kommission der Europiischen Gemeinschaften, durch Ankiindigungen
der Bundesregierung in der »Nahverkehrskonzeption« und im »Kprschh fir die
Verkehrspolitik« und durch Forderungen nach verstirkter eriihrenfmanmgrung. An-
gesichts der einschneidenden Wirkungen gestaltet sich die Diskussion iiber 41e LﬁS.U.rlgS—
alternativen iberaus kontrovers, was den hohen Aktualititsgrad und die politische
Brisanz der Thematik unterstreicht.

2. Motive und Verbalten der Verkehrsnachfrager:

Der Erfolg preispolitischer Mafinahmen zur Verbesserung der innerstidtischen Verkehrs-
verhiltnisse hingt sowohl im &ffentlichen als auch im individuellen Verkehr maflgeblich
vom Verhalten der Nachfrager ab. Ergebnisse iiber die Tarifelastizitit der Nachfrage
als zusammenfassendes, quantitatives Mafl des Reaktionsverhaltens auf tarifliche Ande-
rungen im offentlichen Personennahverkehr wurden a}uf dkonometrischer un.d den}o-
skopischer Basis ermittelt, womit ein erster Informationsbedarf gedeckt scheint. Eine
Differenzierung wire noch angebracht durch Separierung der reinen Prelsw_lrkungeq
von qualitits- und strukturbedingten Verhaltenséinderungen,_Anpassungsreaktlon'e_zn bei
tarifstrukturellen und -systematischen MaRnahmen, Unterscheidung nach Art der offent-
lichen Verkehrsmittel, Fahrtzwecken, Reisezeiten und Entfernungen.

Das Nachfrageverhalten der Autofahrer erweist sich demgegeniiber als unzu.reichen_d
erforscht. Fiir Reaktionen auf Tarifsenkungen im offentlichen Nahverkehr liegr mit
extrem hohen bzw. iiberaus geringen Umlenkungsquoten ein widerspriichlicher Befund
vor. Das direkte Preisverhalten ist lediglich mit einigen Simulationen iiber den Benzin-
preis, dic Fahrtkosten und Parkgebiihren analysiert. Eine auf die Verhiltnis.se fier
Bundesrepublik Deutschland abgestellte Quantifizierung scheint hier besond_ers dringlich.
Es fehlt dariiber hinaus eine prizise Definition des von der Verkehrspolitik ang_estrel;')—
ten Modal Split zwischen individuellem und &ffentlichem Verkehr, aus dem sich die

it ur Verbesserung der Verkehrsteilung in Stidten und Ballungszentren, K6ln 1970;
g‘zlri::klichlg l\:lxigna;}:;le:laznn, H., Theoretgische und praktische Méglichkeiten einer Abgabenerhebung zur
Losung innerstidtischer Verkehrsprobleme, Kax:lsruhe 1971; Funck, R. und Rothengatter, W., Prokzi]e-
matik und Lésungsmoglichkeiten der innerstidtischen Wegekostenrechnung, Karlsruhe 1972; Neubfrt, i3
Zukunfsorientierte Tarifgestaltung und moderne Fahrgastbedienung (Abfertigung) unter Bert_xckSl.I.-
tigung der wirtschaftlichen Lage der Verkehrsunternchmen, der Verkehrsnachfgage':. und der Praktlkabl(‘;
tit, Diisseldorf 1972; Diederich, H. und Kindt, V., Der Einflufl der }?lastlzxtat der Nachfrage ;1]2.
Transportleistungen in bezug auf den Beférderungspreis auf das Beférderungsaufkommen der Ver-
kehrsunternehmen im Personennahverkehr, Hamburg 1968.

e —
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notwendige Umlenkungsquote ableiten liefe. Neben allgemeinen Leitlinien wiren hier
anhand von Generalverkehrsplinen fiir konkrete Verdichtungsriume Richtwerte zu
erarbeiten.

Ausgespart aus den Marktanalysen waren bislang der Nah- und Vorortverkehr der
Eisenbahnen. Analogien zum innerstidtischen 6ffentlichen Verkehr erweisen sich dabei
als problematisch, da zwischen beiden Systemen strukturelle Unterschiede gegeben sind.
Vollig unbekannt ist auch das Reaktionsverhalten des Giiterkraftverkehrs und des
Taxenverkehrs, die beide von einer preispolitischen Steuerung mitbetroffen wiirden.

3. Tarifpolitik im ffentlichen Nabverkebr

Den Maéglichkeiten und Grenzen der Tarifpolitik zur Verbesserung der innerstiddtischen
Verkehrsverhiltnisse unter betriebswirtschaftlichen Nebenbedingungen wird in dem
vorliegenden Forschungsmaterial breiter Raum gewidmet. Die gegenwirtigen Preis-
bildungspraktiken 6ffentlicher Nahverkehrsbetriebe, die im Wege der Nach- und Vor-
kalkulation Richtpreise ableiten, diese nach Fahrtausweisarten differenzieren, um zu einer
insgesamt moglichst kostendeckenden Tarifgestaltung zu gelangen, sind hinreichend
untersucht. Erkannt ist auch die Notwendigkeit einer Reform der Tarifpolitik, die
zunichst eine Uberpriifung und Korrektur der Zielsetzungen des 6ffentlichen Nahverkehrs,
der sich in einem stindigen Konflikt zwischen gemeinwirtschaftlichen Auflagen, Rentabi-
litit und Straflenentlastungsfunktion befindet, voraussetzt. Die diskutierten Alternati-
ven der Tarifpolitik — Marktpreise, Kostenpreise, Minitarife, Schutzgebithren bis hin
zur Einfithrung des Nulltarifs — bediirfen vor allem noch einer empirisch-quantitativen
Analyse. Neben der Ermittlung der Hohe der jeweiligen Fahrpreise sind dabei die
Nachfragewirkungen auf den individuellen wund 6ffentlichen Verkehr, die Rentabili-
vitseffekte, die Konsequenzen fiir die Kapazititspolitik, die Moglichkeiten einer etwa-
igen Defizitfinanzierung und die politischen Restriktionen zu bestimmen. Wichtiger als
der Regeltarif scheinen fiir die praktische Preispolitik jedoch die tarifsystematischen und
-strukturellen Probleme der Rabattgewihrung und Tarifdifferenzierung, wobei auch
Fahrpreisabstufungen nach der Qualitdt der benutzten Verkehrsmittel einzubeziehen
wiren. Weitgehend geklirt scheinen demgegeniiber — abgesehen von der Integration des
Taxenverkehrs — die Fragen der Tarifgestaltung, Abrechnungsmodalititen und Einnah-
menverteilung im Verkehrsverbund. Die vorliegenden Kostenstrukturanalysen und
Kostenfunktionen o6ffentlicher Verkehrsbetriebe sind als Momentaufnahme durchaus
aussagekriftig; es empfiehlt sich jedoch eine Fortschreibung. Im Hinblick auf die Abgel-
tungsvorschlige der EG-Kommission sollte auch im 8ffentlichen Nahverkehr eine Erwei-
terung der Kostenanalyse unter Einschlufl der Grenzkosten der Benutzung, der Stauung
und sonstiger externer Effekte erfolgen. Beziiglich einer integrierten Preis-Absatzpoli-
tik bestehen aufler einer theoretischen Konzeption und einiger demoskopischer Ergebnisse
{iber den relativen Stellenwert der einzelnen Nachfragedeterminanten kaum konkrete
Vorstellungen itber Ausgestaltung und Wirkung eines solchen abgestimmten Tarif- und
Qualititsprogramms. Gerade im Zusammenwirken kommt beiden Faktoren grofle
Bedeutung zu.

4. Preis-Abgabenpolitik im Individualverkebr

Der Fragenkreis der fiskalischen Steuerung und Beschrinkung des Individualverkehrs
hat erst in den letzten Jahren das Interesse von Wissenschaft, Politik und Offentlichkeit
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gefunden. Mafgeblich wurde diese Entwicklung getragen durch zum Teil spektakulire
Forschungen des Auslandes. Die Verkehrswissenschaft in der Bundesrepublik Deutsch-
land hat diese Ergebnisse iiberpriift und weitergefiihrt. Die theoretischen Grundlagen
der Preisbildung — Theorie der sozialen Grenzkosten und Theorie der wirtschaftlichen Ent-
gelte — sind systematisch erfaffit und kritisch gewiirdigt. Eine empirisch-quantitative
Konkretisierung derartiger Optimalpreismodelle erfolgte in amerikanischen, britischen
und franzdsischen Untersuchungen, deren Transponierbarkeit fiir deutsche Gegeben-
heiten iiberpriift wurde. Daneben liegen einige eigenstindige Berechnungsversuche fiir
die BRD vor, die jedoch mehr intuitiv-pragmatischen als analytischen Charakter tragen.
Dieser praxisorientierte Trend resultiert aus den betrichtlichen Zweifeln an der Opera-
tionalitdt und Zweckmifigkeit der Optimalpreisstrategien. Es sollte daher weiter nach
einem wohlfahrtstheoretisch weniger anspruchsvollen, dafiir aber anwendungsfihigen
Standard-System zur Bestimmung des Belastungsniveaus des Kraftverkehrs unter Be-
riicksichtigung der gegenwirtigen Besteuerungsstruktur gesucht werden. Von besonderer
Problematik ist wegen der Uberlagerung von Verkehrs- und allgemeiner Kommuni-
kationsfunktion gerade der innerstidtischen Verkehrswege die Erfassung und Zuordnung
der Wegekosten. Es wurde nachgewiesen, dafl das Vollkostenrechnungskonzept wegen
des hohen Gemeinkostenblocks kaum Aussagekraft besitzt. Stattdessen wurden einige
andere Rechnungsmodelle (Marginalkostenprinzip, monopolistische Preisdifferenzierung,
mathematische Optimierungsrechnungen) theoretisch iberprift. Nach wie vor mufl
jedoch die empirische Ermittlung der innerstidtischen Wegekosten als ungeldst gelten.
Die Probleme potenzieren sich, wenn zusitzlich noch eine Quantifizierung der externen
Kosten (Liarmbelistigung, Luftverschmutzung, Zuginglichkeitserschwernisse, Verkehrs-
unfallfolgen etc.) versucht wird. Die Preismodelle ermitteln Preissitze fiir eine direkte,
fahrleistungsabhingige Belastung und erlauben keine Riickschliisse auf eine wirtschaft-
lich fundierte Hohe der Parkgebiihren, etwaiger Lizenzen, der Mineraldl- und Kraft-
fahrzeugsteuern und sonstiger Abgabenkomponenten; auch hier besteht noch ein
betrichtlicher Forschungsbedarf.

Aufgrund einer Anzahl von Effizienzkriterien wurde das gebiihrenpolitische Instrumen-
tarium iiberpriift und sein Einsatz in einem mehrjihrigen Stufenplan prizisiert. Die
politische Realitit wird wohl kaum die Einfihrung der als ideal bewerteten direkten
Abgabenmethoden mit Agglometern zulassen, so daff nach anderen Mdglichkeiten zu
suchen bleibt, wobei Korrekturen des gegenwirtigen Besteuerungssystems mit in die
Uberlegungen einzubeziehen sind. Vor allem die Parkgebiihrenpolitik muff dabei als
Bestandteil einer parkpolitischen Gesamtkonzeption mit Parkzeitkontrolle, Parkraum-
bestimmungen und kapazitativen Mafinahmen betrachtet werden. Weitgehend unge-
klart sind auch noch die Mboglichkeiten und Folgen einer fiskalischen Lenkung des
Giiter-, Wirtschafts- und Taxenverkehrs. Zum Problem der Kilometerpauschale im
Berufsverkehr werden die monetiren Effekte berechnet, die hiervon ausgehenden Ein-
fliisse auf die Verkehrsmittelwahl beurteilt und probate Reformvorschlige erarbeitet.
Bei Entfiskalisierung der Strafleninfrastruktur stellt sich zur Defizitfinanzierung das
Problem der Erhebung von »Ausgleichsentgelten«, deren Modalititen noch véllig offen
sind. Eine wichtige Planungsaufgabe bilden schlieflich die Abstimmung der einzelnen
Elemente der Abgabenkonzeption aufeinander und ihre Zusammenfiithrung in ein kon-
sistentes Preis-Steuer-System, dessen Wirkungen auf die Verkehrsverhiltnisse in den
Ballungsrdumen sichtbar gemacht werden miifiten.
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5. Die Integration von Tarif- und Abgabenpolitik

In der verkehrspolitischen Diskussion wie auch in der wissenschaftlichen Forschung
werden die preispolitischen Mafinahmen oft unabhingig voneinander behandelt. Zwar
ist die Notwendigkeit der Abstimmung und des Zusammenwirkens erkannt; der For-
schungsstand beziiglich einer derartigen integrierten Preispolitik mit simultanen Sog-
und Druckwirkungen im individuellen und 8ffentlichen Verkehr mufl jedoch als unzu-
reichend bewertet werden. Es ist zunichst zu kliren, welche Preisbildungsprinzipien
in beiden Systemen zur Anwendung kommen sollen, ob aus Griinden der Wettbewerbs-
harmonisierung individueller und &ffentlicher Verkehr gleich zu behandeln sind oder
ob und in welchem Ausmafl aufgrund politischer Priferenzen ein System beglinstigt
werden soll. Anschliefend miissen quantitative Richtlinien fiir die konkreten Preisre-
lationen zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln erarbeitet werden. Einer eingehenden
Untersuchung bedarf vor allem der Problemkomplex einer integrierten Tarif- und
Parkgebiihrenpolitik bei Park-and-Ride-Systemen mit den Teilaspekten der Preishthe, der
Servicepolitik, der Nachfragewirkungen, der Betriebsformen und der Einnahmenver-
rechnung. Dabei sollte auf die zahlreichen, nicht immer befriedigenden Ergebnisse von
Park-and-Ride-Experimenten zuriickgegriffen werden. Es bleibt auch zu untersuchen,
inwieweit durch eine Besteuerung der indirekten Nutzniefler der Verkehrskonzentration
(Grund- und Hauseigentiimer, Industrie-, Handels- und Dienstleistungsunternehmen,
Behdrden) eine rationalere Verkehrsteilung und eine Verbesserung der Verkehrsverhilt-
nisse erreicht werden kdnnen; als abgabenpolitische Instrumente kimen dabei die Grund-
steuer, eine Wohnsteuer, die Gewerbesteuer und eine Arbeitsplatzsteuer in Betracht.

6. Gesamrwirtschaftliche Wirkungen der Abgabenpolitik

Die Preis-Abgabenpolitik, die ganz iiberwiegend eine optimale Verkehrskoordination
anstrebt, 16st Wirkungen aus, die nicht auf den Verkehrssektor beschrinkt bleiben,
sondern auch auf die Gesamtwirtschaft ausstrahlen. Derartige Dateninderungen und
Anpassungsprozesse stehen oft in Konflikt mit den »groflen« wirtschaftspolitischen
Zielen, wobei das Problem der Subordination des Verkehrs in aller Schirfe deutlich
wird. Wiewohl diese Rivalititen erkannt und zum Teil auch qualitativ analysiert sind,
bedarf es hier weiterer empirisch-quantitativer Arbeit. Die Verkehrsmisere schafft
Stauungskosten (Zeit, Kraftstoff), Unfallfolgekosten, Sachschiden, gesundheitliche und
dsthetische Beeintrichtigungen durch Luftverschmutzung und Lirmbeldstigung, die das
Angebot von Arbeit und Realkapital und mithin das Wachstumspotential verringern.
Méogliche Zielkonflikte bestehen auch zwischen einer Beschrinkung des Individualver-
kehrs und der Konjunkturpolitik, wenn infolge eines verzdgerten Ersatzbeschaffungs-
rhythmus die Beschiftigungslage der Automobilwirtschaft und ihrer Zuliefer- und
Komplementirindustrien gefihrdet wird. Gegengerichtete, beschiftigungstabilisierende
Impulse entstehen jedoch durch den notwendigen Ausbau der Kapazititen (Betriebs-
mittel und Infrastruktur) im offentlichen Personennahverkehr. Preispolitische Belastun-
gen im Pkw-Verkehr und tarifpolitische Anderungen im offentlichen Verkehr haben
sozialpolitische Auswirkungen, iiber deren Art zwar einige Vermutungen angestellt
wurden, deren empirisch-quantitatives Ausmafl allerdings noch eingehend iiberpriift
werden mufl. Dabei ist auch nach Mdglichkeiten zu suchen, um die verteilungspoliti-
schen Negativwirkungen infolge des Einsatzes des Preisinstruments durch andere
finanzpolitische Korrekturen zu kompensieren. Die Standortstruktur, die Raumordnung
und die Stadtentwicklung werden ebenfalls von der Tarif- und Abgabenpolitik beein-
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fluflt. Je nach Art und Intensitdt des eingesetzten Instruments kommt es zu Verlagerun-
gen von Verkehrsstrdmen im Personen- und Giiterverkehr, die auf die Geschiftstitigkeit,
die Umsatzstruktur, die Arbeitsstittenverteilung und die Siedlungsweise riickwirken.
Im Zusammenhang damit verdndern sich auch die Lagerenten des Bodens und die
Grundstiidkswerte. Diese Konsequenzen miissen zur Verhinderung unerwiinschter Effekte
sichtbar gemacht und mit konkretem Material belegt werden.

111 Investitions- und Angebotspolitik

1. Zielsetzung und Bedeuntung

Die Investitions- und Angebotspolitik3) der Gebietskorperschaften und der Verkehrs-
betriebe wird zur Erreichung mehrerer Ziele eingesetzt:

— Schaffung bedarfsgerechter Verkehrskapazititen in quantitativer und qualitativer
Hinsicht;

— Verwirklichung einer wirtschaftlich zweckmifligen Aufgabenteilung zwischen den
Verkehrsmitteln;

— Sicherung der Funktionen der Stadterschlieung und -erhaltung, der Standortoptimie-
rung und des Umweltschutzes;

— Mitwirkung an den gesamtwirtschaftlichen Zielen des Wirtschaftswachstums, der
Konjunkturstabilisierung, der regionalwirtschaftlichen Entwicklung und der Forde-
rung des technischen Fortschritts.

In den letzten Jahren hat sich das Verhiltnis zwischen dem Leistungspotential der
stidtischen Strafleninfrastruktur und deren Inanspruchnahme durch den Kraftverkehr
fortgesetzt verschlechtert. Fitr die Zukunft ist ein weiterer Zuwachs an Kraftfahrzeugen
bereits prognostiziert, der in absehbarer Zeit zur Selbstblockierung des Verkehrs auch
auflerhalb der Verkehrsspitzenzeiten zu fiihren droht. Gleichzeitig dauern die Stag-
nationstendenzen der Nachfrage bei steigenden Rentabilititseinbuflen und Defiziten
im 6ffentlichen Personennahverkehr an. Diese Diagnose ldfit erkennen, dafl der bisherige
Einsatz des investitionspolitischen Instrumentariums ein Miflerfolg war. Lange Zeit
hegte man die Hoffnung, die Verkehrsschwierigkeiten durch einen verkehrs- oder gar
autogerechten Ausbau der Strafleninfrastruktur {iberwinden zu kdnnen. Es zeigte sich

3) Vgl. hierzu die folgenden Forschungsberichte: Ifo-Institut fiir Wirtschaflsforschung, Struktur und Ent-
wicklung der Verkehrsinvestitionen der 6ffentlichen Hand in den Ballungsriumen, Miinchen 1971;
Willeke, R. und Kentner, W., Die Verbindung von Preis- und Investitionspolitik bei der Ldsung
von Stauungsproblemen im Straflenverkehr, Koln 1970; Battelle-Institut, Produktivitit und Einsatz-
moglichkeit verschiedener Nahverkehrssysteme in 6konomischer Sicht unter Beriicksichtigung des iiber-
schbaren technischen Fortschritts, Frankfurt am Main 1971; Seidenfus, H. St., Okonomische Rationali-
sierungsmoglichkeiten des éffentlichen Personen-Nahverkehrs, Miinster 1968; Diederich, H. und Kindt, V.,
Auswirkungen eines Verkehrsverbundes im 6ffentlichen Personennahverkehr auf die Verkehrsbedienung,
die Verkehrsnachfrage und die wirtschaftliche Situation der beteiligten Betriebe — dargestellt am Beispiel
des Hamburger Verkehrsverbundes, Hamburg 1971; Funck, R., Probleme, Méglichkeiten und Erforder-
nisse innerstadtischer Verkehrsprognosen aus wirtschaftlicher Sicht, Karlsruhe 1972; Deutsches Institut
fiir Wirtschaflsforschung, Die kiinflige Belastung des Gemeindestraflennetzes durch den Giiternahverkehr
in der Bundesrepublik Deutschland, insbesondere in Ballungsgebieten, Berlin 1972; Deutsdhes Institut
fiir Wirtschaflsforschung, Die kiinftige Entwicklung der Fahrleistungen im Giiter- und Personenverkehr
mit Kraftfahrzeugen, des Krafistoffverbrauchs und des Mineraldlsteueraufkommens, insbesondere im
Innerortsverkehr, Berlin 1971; Prognos AG, Die kiinftige Nachfrage nach Personenverkchrsleistungen
in Abhingigkeit von der sozio-8konomischen Struktur unterschiedlicher Gemeindegrofen und -typen.
Dritter Teil: Untersuchungen an 22 deutschen Grofstidten, Basel 1972.
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jedoch, dafl dieses Leitbild angesichts des induzierten Neuverkehrs, der Begrenztheit des
finanziellen Spielraums, der nur sehr langfristigen Wirksamkeit und der Bedenken
stidtebaulicher, soziologischer und umweltbezogener Art nicht wiinschenswert bzw. nicht
realisierbar war. Dieser skeptische Befund fiihrte zu einer Neuorientierung der Investi-
tionspolitik in Richtung auf eine Renaissance des 6ffentlichen Nahverkehrs, dessen Kapa-
zitit und Attraktivitit gesteigert werden sollten, um so betrichtliche Anteile des indi-
viduellen Straflenverkehrs auf dffentliche Massenverkehrsmittel umzulenken. Synchron
dazu konzentrierte sich die Investitionspolitik im Straflenverkehr auf einen vertretbaren
Ausbau und die Beseitigung akuter Engpafilagen. In- und auslindische Erfahrungen
haben inzwischen allerdings deutlich gemacht, dafl die Angebots- und Kapazititspolitik
sinnvoll nur als Element eines Mafinahmensystems mit gegensteuernden Verhaltens-
korrekturen der Verkehrsnachfrage und technisch-organisatorischen Regulierungen ein-
gesetzt werden kann.

2. Stand und Entwicklung des Verkebrsangebotes und der Verkehrsnachfrage

Seitens der amtlichen Statistik wird nur zu einem sehr begrenzten Teil aussagekriftiges
Datenmaterial iiber die empirischen Ausgangsgrundlagen des Verkehrsangebotes und
der Nachfrage zur Verfiigung gestellt, so daf§ die quantitative Durchleuchtung der
Markttendenzen weitgehend der verkehrswissenschaftlichen Forschung vorbehalten bleibt.
Zur Erfassungsmethodik und Abgrenzung der Investitionstitigkeit der &ffentlichen
Hand liegen einige formale und materielle Prizisierungen vor; es bleibt jedoch zu
iiberpriifen, inwieweit die nach institutionellen Gesichtspunkten aufgebaute Gruppierung
durch ein funktionales Gliederungsschema erweitert und verbessert werden kann. Emp-
fehlenswert wire auch die Erarbeitung eines Rahmens, der Art, Umfang und Perioden
der zu erhebenden statistischen Daten im Stadtverkehr festlegt; derartige Bestandsana-
lysen sind in angemessenem zeitlichen Abstand fortzuschreiben. Prognosen iiber den
kiinftigen Investitionsbedarf fiir die stidtische Verkehrsinfrastruktur wurden von einigen
Planungsgruppen vorgenommen; sie werden im vorliegenden Forschungsmaterial analy-
siert und zum Teil auch korrigiert. Diese Schitzungen reichen bis zum Jahre 1980 und
gelten als methodisch nicht hinreichend abgesichert. Es fehlen fiir den Bereich des Stadt-
verkehrs eine vergleichbare umfassende Planungsgrundlage wie der Bedarfsplan fiir den
Ausbau der Bundesfernstraflen und eine Dringlichkeitsreihung der Projekte nach &ko-
nomischen Kriterien. Projektionen iiber die Entwicklung der Verkehrsnachfrage im
Giiter- und Personenverkehr, des Xraftstoff verbrauchs und des Mineraldlsteueraufkom-
mens liegen vor. Ebenso wurde die Fignung bestimmter Prognosemodelle untersucht.
Trotz dieser Fortschritte existieren bisher keine methodischen und materiellen Standards,
die allgemeingiiltigen Charakter haben und bei entsprechender Anwendung die Ver-
gleichbarkeit der Ergebnisse gewidhrleisten, Es bleibt auch noch zu diskutieren, inwieweit
die Skonomischen Parameter (insbesondere Preis- und Qualititsvariablen) in den
Prognoserechnungen hinreichend berticksichtigt werden und wie gegebenenfalls ein solcher
Einbau erfolgen kann.

3. Das Instrumentarium der Investitions- und Angebotspolitik

Fiir den Bereich des o6ffentlichen Nahverkehrs sind die traditionellen Verkehrsmittel,
aber auch heute noch futuristisch anmutende Nahverkehrssysteme beschrieben und auf
ihre Leistungsstrukturen und Fristigkeit der Einfiilhrung untersucht. Teilweise liegen
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neue Systementwiirfe erst in Modellskizzen vor und miissen technisch noch durchkonstru-
iert werden. Ebenso werden die Moglichkeiten und Besonderheiten im Individualver-
kehr mit herkdmmlichen und zukunftsweisenden Investitionsalternativen geschildert. Es
fehlt allerdings noch eine kurzfristig anwendbare und auf den unmittelbar iiberschau-
baren Planungshorizont abgestimmte investitionspolitische Konzeption, die auch vorbe-
haltlos die Grenzen dieses Ansatzes erkennen 1afit. Ubersichtsartig sind auch die admini-
strativen Beschrinkungen im fliefenden und ruhenden Individualverkehr mit Sperrun-
gen von Stadtzonen, Erlaubniserteilungen und Zeitlimitierungen erforscht; diese Ver-
fahren erweisen sich nur als bedingt empfehlenswert, da sie keine differenzierte
Verkehrssteuerung erlauben. Ein gewisser Forschungsbedarf besteht jedoch noch beziiglich
der Einordnung des Straflengiiterverkehrs in Stidten und Ballungsgebieten, der zum
Teil die Stauungsmisere verschirft und gleichzeitig von ihr betroffen wird.

Hinreichend untersucht scheinen die Moglichkeiten und Grenzen einer Rationalisierung
im Sffentlichen Nahverkehr. Es wird dabei aufgezeigt, inwieweit die Rationalisie-
rungsbemiihungen durch die Forderung nach einer Steigerung des Attraktivititsniveaus
begrenzt werden; gleichzeitig wird erkennbar, daf eine Wiedergewinnung der Rentabili-
tit im Offentlichen Nahverkehr ausschlieflich iiber eine verstirkte Rationalisierung
nicht zu erreichen ist.

Die offentlichen Verkehrsbetriebe fithren von Zeit zu Zeit Demonstrationsprojekte mit
reduzierten Fahrpreisen und erhdhten Qualititsstandards bei begrenzter Giiltigkeits-
dauer durch, um den Pkw-Benutzern die Attraktivitit des Offentlichen Nahverkehrs
zu verdeutlichen. Dabei wurden iiberwiegend unbefriedigende Ergebnisse erzielt. Es
fehlen hier eine Auswertung der praktischen Erfahrungen und eine Ursachenanalyse
dieser experimentellen Ergebnisse. Gleichzeitig sollte der formale und materielle Rahmen
kiinftiger Demonstrationsversuche als Bedingungenkatalog prizisiert werden.

4. Nachfragewirkungen angebots- und investitionspolitischer Mafnahmen

Wenn auch iiber die Wirkungen des Einsatzes der Angebots- und Investitionspolitik
auf das Nachfragevolumen und die Verkehrsverteilung eine Reihe — tiberwiegend
theoretisch abgeleiteter — Hypothesen existiert, so ist doch insgesamt der Kenntnisstand
vor allem in quantitativ-empirischer Hinsicht als unbefriedigend zu bewerten. Dies
scheint um so bedenklicher, als eine nachhaltige Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse
gerade von diesen Wirkungen abhingt, die damit die eigentliche Legitimation der
iiberaus kostspicligen Investitionen bilden. Die Bedeutung der Qualitdtsfaktoren des
Verkehrsangebotes fiir die Nachfrageentscheidung ist mit einigen empirischen Ergebnis-
sen, die auf demoskopischem Weg ermittelt wurden, belegt; ebenso ist das Meinungsbild
der Verkehrsnachfrager iiber die Leistungsstrukturen und Qualititsmerkmale der ein-
zelnen Verkehrsmittel empirisch iiberpriit und in Polarititenprofilen zusammengefafit
wiedergegeben. Fiir ausgewihlte Stidte der Bundesrepublik Deutschland wurde der
Einfluf} einzelner Qualititsindikatoren (Strecken- und Linienlinge, Platz- und Wagen-
kilometer) auf das Fahrgastaufkommen im 6ffentlichen Personennahverkehr mit Hilfe
von Zeitreihenanalysen konometrisch untersucht. Fiir den speziellen Fall des Hambur-
ger Verkehrsverbundes wurden Reisezeitelastizititen errechnet. Gerade in diesem
Problembereich der Wirkungsanalyse bedarf es noch intensiver Bemiihungen, die sowohl
die Okonometrie als auch die Demoskopie einschlieen. Schwierigkeiten bereitet die
Abgrenzung relevanter, meflbarer Variablen, die die Verkehrsqualitit zutreffend be-

Entwicklung und Leistungsstand der skonomischen Stadtverkehrsforschung 229

schreiben. Dabei ist zu priifen, inwieweit komplex wirkende Nachfragefaktoren, die
nicht ohne weiteres isolierbar sind, durch ein Faktorpaket zusammengefafit werden
kdnnen. Empirische Erfahrungen bestitigen die Vermutung, daff die zunehmende Ver-
schlechterung der Bedingungen im Straflenverkehr Riicklaufeffekte zum &ffentlichen
Verkehr auslost. Quantitative Vorstellungen iitber Art und Ausmafl dieser spontanen
Anpassungsprozesse und der sich daraus ergebenden Konsequenzen fiir den offentlichen
Nahverkehr existieren bislang nicht. Umgekehrt sind auch die Nachfrageeffekte von
investitionspolitischen Mafinahmen und daraus resultierende Verbesserungen der
Straflenverkehrsverhiltnisse noch nicht untersucht. Als wichtigste Fragestellungen sind
dabei zu beachten: Wirkungen auf die Verkehrsmittelwahl und den Routensplit unter
Einschlufl der Entzugseffekte im &ffentlichen Nahverkehr, Anziehungsimpulse fiir Neu-
verkehr, Bestimmung des Saldos. Es fehlt auch noch eine Erfolgskontrolle von Mafi-
nahmen der Verkehrsregelung, die in systematischer Anwendung als »Traffic Manage-
ment« zur Verkehrsverbesserung beitragen kdnnen.

5. Gesamtwirtschaflliche Wirkungen der Angebots- und Investitionspolitik

Ebenso wie die Preis- und Steuerpolitik wirken angebots- und investitionspolitische
Mafnahmen im Stadtverkebr nicht nur auf die Verkehrskoordination, sondern strahlen
tiber die ausgeldsten Verkehrsstromverlagerungen in die Gesamtwirtschaft aus. Gleich-
zeitig werden makrodkonomische Effekte durch die Investitionsaktivititen und die
Mittelverausgabung hervorgerufen. Im vorliegenden Forschungsmaterial wird mehr
kursorisch auf diese Problemlagen eingegangen; die Vermutungen iiber die Wirkungszu-
sammenhinge sind empirisch nicht abgesichert. Die Betrachtung der Wachstumsgewinne ist
auszudehnen auf Effekte der Verkehrsanbindung und der regionalwirtschaftlichen
Forderung unterentwickelter Gebiete. Zielkonkurrenz besteht moglicherweise im Bereich
der Konjunkturpolitik zwischen den Investitionsabsichten und einer stabilitdtsorientier-
ten Haushaltspolitik. Verbesserte Verkehrsbedingungen durch investitionspolitische
Mafnahmen kommen den Verkehrsteilnehmern zugute in Form von Ersparnissen bei
den Kraftfahrzeugbetriebskosten, Zeitkosten, Umweltbelastungen und von Tarifreduk-
tionen im Offentlichen Nahverkehr. Gleichzeitig entstehen jedoch Belastungen durch die
zur Finanzierung dieser Investitionsprogramme notwendige Mittelaufbringung. Der
verteilungspolitische Aspekt dieser Wirkungen ist noch nicht erforscht. Es sind hier
empirische Inzidenzanalysen zur Abgrenzung der Nutznieer und ihrer Vorteile und zur
Bestimmung der mit der Mittelaufbringung belasteten Gruppen und ihrer Nachteile
erforderlich. Im Zusammenhang mit den Standortwirkungen verindern sich die Grund-
stiickswerte und Bodenrenten. Der Einflufl eines neuen oder verbesserten Verkehrsan-
schlusses auf den Bodenwert wire — auch als Grundlage einer Finanzierungsbeteiligung
der Bodeneigner — empirisch-quantitativ zu bestimmen, wobei dieser Effekt in Grund-
stiickspreis, Geschdftsrendite und Mietertrige aufgespalten werden kdnnte.

1V. Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen

1. Zielsetzung und Bedentung

Infrastrukturinvestitionen sind durch eine hohe Kapitalbindung, lange Ausreifungs-
zeiten und eine Irreversibilitit der Mafinahmen gekennzeichnet. Angesichts der Finanz-
mittelknappheit bei allen 6ffentlichen Haushalten ist auch im Bereich der stidtischen
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Verkehrsinfrastruktur die Auswahl der zu realisierenden Projekte zu einem zentralen
Problem der Verkehrsplanung geworden4). Eine rationale staatliche Infrastrukturpolitik
bedarf einer stirkeren Orientierung an wirtschaftlichen Effizienzkriterien, um

— den Umfang des fiir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur erforderlichen Finanz-
mittelbedarfs gegeniiber anderen Staatssektoren zu rechtfertigen;

— einen optimalen Einsatz der fiir den Verkehrsinfrastrukturausbau bewilligten Haus-
haltsmittel zu gewahrleisten;

— TFehlleitungen von Ressourcen, verbunden mit entsprechenden Produktivitdts- und
Wachstumsverlusten, zu vermeiden;

— durch eine bessere Koordination der Infrastrukturanpassung mit der dynamischen
Entwicklung der Motorisierung die volkswirtschaftlichen Gesamtkosten des Stadt-
verkehrs zu minimieren.

Seit Ende der fiinfziger Jahre werden theoretische Untersuchungen und empirische An-
wendungsversuche mit derartigen Effizienzanalysen durchgefithrt, wobei unterschiedliche
Entwicklungslinien nachweisbar sind. Wihrend in der deutschen Verkehrswissenschaft
zunichst die analoge Anwendbarkeit der betriebswirtschaftlichen Investitionstheorie
auf Infrastrukturentscheidungen iiberpriift wurde, leitete man im anglo-amerikanischen
Raum aus der Wohlfahrtsékonomik die Nutzen-Kosten-Analyse ab. Inzwischen wurde
als Alternative dazu die Kosten-Wirksamkeits-Analyse konzipiert, die die zum Teil
unlésbaren Probleme der Monetisierung von Nutzeneffekten durch den Nachweis der
realwirtschaftlichen oder physischen Wirkungen umgeht; daneben erlaubt sie eine Uber-
priffung von Zielerfiillungsgraden, die nicht unbedingt allokativer Natur sind, sondern
auch distributive Effekte und politische Wiinsche umfafit. Als weitere Variante der
Planungsrechnung werden Operations Research-Verfahren entwickelt, die jedoch zum
iiberwiegenden Teil auf die Optimierung von Ablaufprogrammen beschrinkt sind. Auch
fiir die Zukunft ist eine verstirkte Anwendung von Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
zur Beurteilung von Entscheidungen im Verkehrssektor zu erwarten. Sowohl die Bundes-
haushaltsordnung als auch das Haushaltsgrundsitzegesetz, die beide am 10. Juni 1969 vom
Bundestag verabschiedet wurden, verlangen gleichlautend:

»— Bei Aufstellung und Ausfihrung des Haushaltsplans sind die Grundsitze der
Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit zu beachten.

— Fiir geeignete Mafinahmen von erheblicher finanzieller Bedeutung sind Nutzen-
Kosten-Untersuchungen anzustellen.«

4) Zum Fragenkomplex der Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen vgl. folgende Gutachten: Aldrup, D., Das
Investitionsproblem im Strafenbau unter besonderer Beriicksichtigung der Moglichkeit einer Wirtschaft-
lichkeitsrechnung, Miinster 1962; Predohl, A. und Aldrup, D., Praktische Richtlinien fiir eine Wirt-
schaftlichkeitsberechnung im Strafenbau (RWS), Miinster 1965; Oettle, K. und Abner, H., Operations
Research als Entscheidungshilfe fiir Investitionen der dffentlichen Hand im Regionalverkehr, Mannheim
1968; Oettle, K. und Faller, P., Moglichkeiten von Fahrtkostenvergleichen zwischen individuellem und
ofentlichem Personennahverkehr aus der Sicht der Verkehrsteilnehmer und der offentlichen Haushalte,
Mannheim 1968; Spary, P., Wachstums- und Wohlstandseffekre als Entscheidungskriterien bei &ffent-
lichen Strafenbauinvestitionen, Berlin 1968; Metra-Divo, Anwendung der Kosten-Nutzen-Analyse als
Entscheidungskriterium fiir die Erschliefung zweiter Verkehrsebenen im schienengebundenen Verkehr
von Ballungsgebicten, Frankfurt 1971; Hesse, H. u.a, Volkswirtschaftlicher Vergleich alternativer
stidtischer Verkehrssysteme: dargestellt am Beispiel der Landeshauptstadt Hannover, Gottingen 19715
Oettle, K. und Geiger, M., Ermittlung des Zeirgewinns im Verkehr und seine volkswirtschaftliche Bedeu-
tung, Miinchen 1971; Dornier-System, Kosten-Nutzen-Analyse eines zentralen Giiterverteilungssystems
fiir den Lkw-Verkehr, dargestellt am Beispiel eines Ballungsraumes, Friedrichshafen 1972.
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Trotz der unbestreitbaren Vorteile der Effizienzanalysen gegeniiber herkémmlichen,
lediglich an finanzwirtschaftlichen Deckungsgrundsitzen ausgerichteten Investitions-
entscheidungen miissen jedoch die prinzipiell-theoretischen Mingel und die erheblichen
Erfahrungsliicken fiir praktische Untersuchungen gesehen werden. Gerade wegen dieses
Unsicherheitsmoments kénnen Wirtschaftlichkeitsanalysen nur eine Beurteilungshilfe
sein und keineswegs die notwendige politische Entscheidung ersetzen.

2. Methodik von Wirtschafllichkeitsuntersuchungen

Die methodischen Grundlagen von Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen sind hinreichend
tiberpriift, so dafl der Kenntnisstand insgesamt als zufriedenstellend zu bezeichnen ist.
Zur Anwendbarkeit betriebswirtschaftlicher Investitionsmodelle liegt ein negativer
Befund vor: Die vielfiltigen Wirkungen infrastruktureller Mafinahmen werden in einem
derartigen, einseitig ausgerichteten Kostenkalkiil nicht erfaflt und gewiirdigt. Aus der
betriebswirtschaftlichen Investitionstheorie haben sich jedoch die Rechenverfahren —
Kapitalwertmethode, interne Zinsfulmethode und Annuititsmethode — in der Nutzen-
Kosten-Analyse durchsetzen konnen. Auch der Beitrag der betriebswirtschaftlichen
Produktions- und Kostentheorie mit den Varianten einer partiellen, diskontinuierlich-
vollstindigen und totalen Faktoranpassung fiir eine rationale Investitionsentscheidung
mufl als sehr begrenzt angesehen werden. Die Methoden der Unternehmensforschung
erweisen sich ebenfalls als kaum geeignet zur Effizienzbeurteilung von Infrastruktur-
investitionen; Operations-Research-Modelle dienen vielmehr zur Optimierung von Ab-
laufprozessen, etwa fiir Mafinahmen der Verkehrsregelung, zur Fahrzeugeeinsatzpla-
nung oder fiir die L3sung von Warteschlangenproblemen. Als problemaddquat zur
Effizienzbewertung hat sich die Nutzen-Kosten-Analyse erwiesen, deren theoretische
Grundlagen, formale Ausgestaltung und Anwendungsgrenzen geniigend diskutiert
sind. Es fehlt jedoch noch ein Rahmen, der ein einheitliches und vergleichbares Vorge-
hen bei konkreten Berechnungen sichert. Eine solche Objektivierung der formalen
Kalkulationsgrundlagen wiirde zu einem Standardmodell der Nutzen-Kosten-Analyse
filhren. Die Kosten-Wirksamkeits-Analyse, deren Grundlagen fiir den Bereich des
Stadtverkehrs bisher nur skizziert sind, bedarf zu einer konkreten Anwendung auf
infrastrukturpolitische Entscheidungslagen noch einer methodischen Prizisierung und
Vertiefung. Aufler den Integrationsalternativen und -grenzen von Kosten-Nutzen- und
Kosten-Wirksamkeits-Analysen stehen dabei vor allem die Fragen der Meflbarkeit
gesamtwirtschaftlicher Nebenwirkungen auf Wachstum, Konjunktur, Verteilung und
Stadtentwicklung und der Mdglichkeit einer Quantifizierung intangibler Effekte mit
Hilfe von Bewertungsmatrizen, Punkteschemata usw. im Mittelpunkt des Interesses.
Unerschlossen fiir den Bereich des Stadtverkehrs ist auch noch die Inzidenzforschung,
wie sie in der Finanzwissenschaft bereits konkret betrieben wird. Die Zielsetzung einer
solchen Analyse besteht in einer empirischen Ortung der Nutzniefler und der Belasteten
von Mafinahmen der Infrastrukturpolitik, die fiir eine Beurteilung allokativer und
distributiver Effekte unerldfllich ist. Schliefilich sind die Moglichkeiten einer Projektion
der Variablen des Wirtschaftlichkeitskalkiils tiber groflere Zeitriume darzulegen.

3. Erfassung und Bewertung der Kosten

Die Kosten infrastruktureller Mafinahmen im Stadtverkehr lassen sich vergleichsweise
zuverldssig ermitteln und bilden nicht die Schwachstelle der Effizienzanalysen. Die
Kosten der Baulasttriger fiir Infrastrukturinvestitionen im individuellen und &ffent-
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lichen Nahverkehr sind weitgehend bekannt. Damit existiert eine Beurteilungsbasis,
die jedoch im konkreten Einzelfall modifiziert und/oder fortgeschrieben werden mufR.
Die Kenntnis dieser Kosten beschrinkt sich auf die traditionellen Verkehrssysteme. Die
Erstellungs- und Betriebskosten zukunftsweisender Transporttechniken sind noch véllig
unbekannt. Eine Effizienzbeurteilung dieser Systeme erweist sich damit beim gegenwir-
tigen Kenntnisstand als unméglich. Als tberaus schwierig gestaltet sich auch eine
Kostenschlisselung von Infrastrukturanlagen, die sowohl vom individuellen als auch
vom Offentlichen Verkehr benutzt werden.

Fiir die Kosten der Gebietskérperschaften beim Einsatz nachfragerestriktiver Steuerungs-
systeme der Preispolitik und der Verkehrsregelung existieren nur angeniherte Vorstel-
lungen iiber deren Gréfenordnung, die aus britischen Schitzungen angepafit wurden.
So sind die Erstellungs-, Betriebs- und Verwaltungskosten fiir direkte Entgeltsysteme,
fir ein Parkgebiihren- und Parkzeitprogramm, fiir Lizenzverfahren und fiir systema-
tisch angelegte Programme des Traffic Management auf der Grundlage der Verkehrs-
und Stadtstrukturen in der Bundesrepublik Deutschland noch nicht konkretisiert.

Trotz des erreichten Kenntnisstandes beziiglich der Betriebskosten im Kraftverkehr und
offentlicher Verkehrsmittel scheinen weitere differenzierte Kostenanalysen notwendig.
Dies betrifft zum einen die Kraftfahrzeugbetriebskosten fiir unterschiedliche Fahrzeugty-
pen; aber auch fiir die verschiedenen Verkehrsmittel im 8fentlichen Nahverkehr sind
Kostenstudien erforderlich.

Weitgehend unbekannt sind auflerdem die Betriebsmehrkosten des ffentlichen Verkehrs
infolge abnehmender Verkehrsgeschwindigkeiten durch die wachsende Motorisierung in
Stadtgebieten.

Das Problem der Umleitungskosten bei Baumafinahmen im Bereich der Verkehrsinfra-
struktur bereitet noch betrichtliche Schwierigkeiten beziiglich der Erfassung und mone-
tiren Bewertung des Baustellenlirms, des Verkehrslirms, des erh8hten Unfallrisikos
auf den Umleitungsstrecken und der zeitlich begrenzten Verschlechterung des Stadtbildes.

Nachfragerestriktive Steuerungsmechanismen fiihren zu Verkehrsstromverlagerungen, in-
dem Anteile des Individualverkehrs auf den Fulginger- und Fahrradverkehr, auf 6ffent-
liche Verkehrsmittel, auf gemeinschaftliche Pkw-Fahrten, auf andere Fahrwege und
-zlele abgedringt werden oder bestimmte Fahrten eingeschrinkt werden. Diese verin-
derte Verkehrsverteilung it bei den betroffenen Verkehrsteilnehmern Kosten in Form
von Zeit- und Komforteinbuflen entstehen. Diese Kostenwirkungen auf den umge-
lenkten Verkehr sind bisher nicht hinreichend untersucht oder zum Teil noch vsllig
aufler Ansatz gelassen worden.

Infrastrukturpolitische Mafinahmen bewirken bei substitutiven Wettbewerbsbeziehungen
zwischen den Verkehrstrigern Veridnderungen in den relativen Wettbewerbspositionen.
Dabei ist die Moglichkeit von Entwertungsprozessen bei bestehenden Infrastrukturan-
lagen nicht auszuschliefen. Der Problemkreis der Erfassung und Monetisierung realwirt-
schaftlicher Entwertungskosten ist bei Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen bislang vernach-
lissigt worden und bedarf sowohl einer theoretischen als auch quantitativen Analyse.

4. Erfassung und Bewertung der Nutzen

Wihrend die Kosten von Infrastrukturmafinahmen vergleichsweise objektiv bestimmbar
sind, bildet die Nutzenermittlung sowohl in der Erfassung als auch in der Bewertung
den problematischsten Teil von Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen; entsprechend diesen
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Schwierigkeiten scheinen die vorliegenden Ergebnisse teilweise wenig abgesichert. In einer
Reihe von in- und auslindischen Effizienzanalysen haben sich die Zeitersparnisse infolge
verbesserter Aufgabenteilung und/oder verstirkter Investitionstitigkeit als iiberaus
bedeutsame Nutzenkomponente erwiesen. Entsprechend ist der Fortschritt in der Zeit-
forschung beachtlich. Zum Problemkreis der Ermittlung und Bewertung von Zeiter-
sparnissen gibt es Empfehlungen und kritische Stellungnahmen. Bekannt sind die Ent-
stehungsursachen naturaler Zeitgewinne, die notwendigen Differenzierungen nach
Trigergruppen der Nutzen, die technischen Moglichkeiten der Ermittlung der
Reisedauer, Moglichkeiten einer Prognose der naturalen Zeitgewinne, Bewertungs-
ansitze fiir differenzierte Zeitkategorien (Arbeits-, Pendel-, Umsteige-, Warte- und
Freizeit), Abhingigkeit des Zeitwertes vom Einkommen, methodische Varianten zur
Zeitwertermittlung und ihre kritische Analyse an ausgewihlten Beispielen. Inzwischen
liegen auch Richtlinien zur Zeitbewertung in Wirtschaftlichkeitsrechnungen fiir Strafien-
bauinvestitionen vor, die jedoch wegen ihres pauschalen Charakters noch nicht zu be-
friedigen vermégen. Teilweise wird zur Umgehung der Schwierigkeiten der Zeitbewer-
tung vorgeschlagen, die Zeitersparnisse nur in physischen Einheiten als Wirksamkeits-
komponente anzusetzen und auf eine Monetisierung zu verzichten. Zur Ermittlung der
Zeitersparnisse im Offentlichen Verkehr ist nach den einzelnen Verkehrsmitteln zu
differenzieren; dabei ist auch die Zusammensetzung nach Befdrderungs-, Geh-, Warte-
und Umsteigezeiten zu beachten. Es fehlen hier empirische Informationen iiber die
Fahrtenhiufigkeit, das Volumen des Neuverkehrs unter Einschluff des vom Individual-
verkehr umgelenkten Verkehrs, die Entwicklung der Fahrtenlinge, der Reisege-
schwindigkeiten und der Aufteilung der Gesamtreisezeit. Als kontrovers hat sich die
bisherige Diskussion der Zeitbewertung gestaltet. Es fehlen hier noch allgemeingiiltige
Richtsitze fiir das Niveau des Zeitwertes in Abhingigkeit der Finkommensgruppen
und der kiinftigen Lohn- und Produktivititsentwicklung, die Zeitbewertung in Abhin-
gigkeit von der Zeitdauer, die Differenzierung des Zeitwertes nach den einzelnen Kom-
ponenten der Reisezeit und der Grifle der Reisegruppe, den Zeitwert der Selbstindigen
und den Wert der Freizeit. Nahezu v&llig unerforscht ist der Fragenkomplex der
Zeitbewertung im Giiterverkehr, wobei ebenfalls zahlreiche Abstufungen notwendig
scheinen. Die Verfahren fiir eine empirische Schitzung des monetiren Zeitgewinns —
Methode der Verkehrsmittelwahl und der Verkehrswegewahl, Trip-Distribution-Modelle
und experimentelle Forschung — sind fiir die Verhiltnisse der Bundesrepublik Deutsch-
land noch nicht empirisch angewendet. Vor allem die qualitativen Nachfragedetermi-
nanten miifiten dabei in differenzierter Weise beriicksichtigt werden, um zu einem aus-
sagekriftigen Zeit- und Komfortwert zu gelangen.

Zu den Unfallfolgekosten liegen einige Schitzungen vor, die nach Rechenmethodik und
Ergebnissen betrichtlich divergieren. Wiinschenswert sind auch hier allgemeingiiltige
Richtwerte fiir die einzelnen Schadenskomponenten (Sachschiden und Personenverlet-
zungen unterschiedlichen Grades, Verkehrstote). Auflerdem sind die Wechselwirkungen
von 8ffentlichem und individuellem Verkehr auf das Unfallgeschehen zu iiberpriifen,
wobei dem Beitrag des ffentlichen Verkehrs zu einer Reduktion des Unfallgeschehens
besondere Bedeutung zukommt. Die Beziehungen zwischen Verkehrsmenge und Zusam-
mensetzung im Straflenverkehr, Unfallrate und Schadensschwere bediirfen empirischer
Untersuchungen, deren Ziel in der Ermittlung einer verallgemeinerungsfihigen Funktion
bestehen sollte.
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Der an Bedeutung zunehmende Fragenkreis des volkswirtschaftlichen Nutzens durch
eine verminderte Umweltbelastung infolge geringerer Luftverschmutzung und Lirmbe-
lastigung wird qualitativ erdrtert, wobei auch die Zusammenhinge -zu den preis- und
investitionspolitischen Instrumenten hergestellt werden. Zum Teil wird in Wirtschaft-
lichkeitsanalysen auf einen Ansatz dieser Faktoren verzichtet, da hinreichend abge-
sicherte Erfassungs- und Bewertungsmethoden noch nicht vorliegen. In anderen Unter-
suchungen werden erste Quantifizierungsversuche tiber Wohnwertminderungen, Investiti-
onskosten fiir Kraftfahrzeugausriistungen zur Reduktion der Abgasemission oder son-
stigen »Vermeidungskosten« unternommen. Fiir das weitere Forschungsprogramm
scheinen folgende Fragen dringlich: Quantitative Erfassung des medizinisch-physischen
Schadensbeitrags, Ansatzpunkte einer Verringerung der Umweltbelastung durch investi-
tions- und preispolitische Mafinahmen, Bewertung der volkswirtschaftlichen Nutzen einer
solchen Reduktion nach verschiedenen Methoden, Internalisierung dieser Effekte auf
Durchschnitts- und Grenzkostenbasis, wobei differenzierte Geschwindigkeits-, Verkehrs-
mengen- und Kostenfunktionen prozefitheoretisch zu formulieren und mit empirischem
Gehalt auszufiillen sind. Derartige Untersuchungen sollten in ausgewihlten Stidten
durchgefithrt werden, die einen mdglichst hohen Grad an Reprisentationsfahigkeit ge-
wihrleisten.

Die bisherigen Ansitze zur Beriicksichtigung »intangibler« Effekte — etwa Zuginglich-
lichkeit, Ungestdrtheit, ZweckmiRigkeit, duflere Erscheinung — zu einer quantitativen
Erfassung mit Hilfe von Punktschemata und Bewertungsmatritzen erfordern noch eine
Standardisierung und Objektivierung. Es sollte dariiber hinaus gepriift werden, inwieweit
diese Grofen in physische bzw. monetire Ausdriicke {iberfiihrt werden kdnnen. Dabei
ist eine funktionale Bezichung zwischen der Verkehrskonzentration und der Verinde-
rung dieser Variablen herzustellen.

5. Wahl der Diskontierungsrate

Die Festlegung des Zinssatzes bei der Beurteilung von Mafnahmen im Bereich der
Verkehrsinfrastruktur ist von zweifacher Bedeutung: Zunichst entscheidet diese Grofe
als Kalkulationszinsfufl iiber die Hohe des diskontierten Wertes der Kosten-Nutzen-
Difterenz und damit letztlich auch iiber das Priorititenproblem. AuRerdem ist der fiir
eine dynamische Investitionsplanung bedeutsame Aspekt der Zeitpunktfixierung des
Baues der Gesamt- oder Teilkapazititen hervorzuheben, wobei die Vorteilhaftigkeit
einer zeitlichen Verlagerung der Projektrealisierung durch eine Gegentiberstellung von
jahrlichen Zinskosten und Ertrigen bestimmt werden kann. Ubersichtsartig sind die
theoretischen Alternativen der Wahl der Diskontierungsrate dargelegt und kritisch
begutachtet (soziale Rate der Zeitpriferenz und der Opportunitdtskosten). Als Varian-
ten kommen der allgemeine Kapitalmarktzins, die Zinsrate fiir lingerfristige Anleihen
des Staates oder die Ertragsrate privater Investitionen in Frage. Nicht Uiberpriift ist
fiir den Bereich der Infrastrukturpolitik im Stadtverkehr der wachstumsorientierte
Ansatz zur Bestimmung der Zinsrate, in dem der Zins entsprechend dem Pfad optima-
len Wachstums gleich der Wachstumsrate des Sozialprodukts ist.

Bei einer praktischen Anwendung von Wirtschaftlichkeitsanalysen empfiehlt es sich, die
theoretischen Schwierigkeiten zu umgehen, indem die fiir jedes Investitionsprogramm
am geeignetsten erscheinenden hypothetischen Zinssitze kombiniert werden oder mit
alternativen Werten einer Zinsrate gerechnet wird. Es scheint erwiesen, dafl die Ent-
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scheidung iiber die Wahl der Zinsrate stets ein subjektives Werturteil entha!ten wird
und ein objektiver Ansatz kaum méglich ist. Fiir die Fille der Planungspraxis diirften
die vorgestellten Ersatzgroflen durchaus geniigen.

6. Risiko und Restriktionen

Die nachhaltigen volkswirtschaftlichen Kosten und Nutzen von In.frastrukturme‘lﬁn:f.h—
men mit langer Ausreifungszeit sind mit betrichtlicher Unsicherheit 'behaﬂet, die eine
zuverlissige Projektbeurteilung erschweren. Wenn unter Berticksichtigung von RlSl‘kO
und Unsicherheit das Investitionsprojekt mit dem hdchsten Nettonutzen ausgesucht ist,
dann kann seiner Verwirklichung noch manche materielle, institutionelle oder rein poli-
tische Restriktion entgegenstehen. Beide Problemkreise werden in den Forschungsgut-
achten mehr methodisch-formal behandelt; zu Einzelfragen werden pragmatische Nihe-
rungsldsungen angeboten. Zur Verringerung des Risikos der Entscheidungen bei unvoll-
stindiger Information werden drei Alternativen empfohlen: Korrektur der Kosten und
Nutzen mit einem risikoorientierten Auf- oder Abschlag, Erweiterung der Diskon-
tierungsrate um eine Risikoprimie, Verringerung der wirtschaftlichen NutZ}Jngsdauer
bei den Investitionen, die technisch eine nahezu unbegrenzte Lebensdauer besitzen. Zur
Beriicksichtigung der Entscheidungen unter Unsicherheit wurde in der Wahrscheinlich-
keitstheorie eine Reihe von Kriterien entwickelt, die den jeweiligen Handlungsalternati-
ven zugeordnet werden und einen unterschiedlichen Grad an Optimismus bzw. Pessi-
mismus ausdriicken. Dieser Fragenkreis wird nur kurz angesprochen und sowohl metho-
disch als auch empirisch nicht weiter vertieft. Der Problemkreis der Restriktione_n in
Effizienzanalysen wird ebenfalls nur iibersichtsartiz behandelt, wobei unterschieden
wird in technische, gesetzliche, administrative, verteilungspolitische und budgetire
Hemmnisse und Nebenbedingungen. Mit dieser mehr kursorischen Darstellung von
Risiko und Restriktionen verfiigt die Verkehrsplanung bisher nur {iber einen ungenti-
genden wissenschaftlichen Befund. Es fehlen sowohl eine systematische Uberpriifung des
Problems als auch konkrete Verhaltensnormen im Planungsprozefl und empirische An-
wendungsversuche, die die Moglichkeiten und Grenzen einer praktikablen Losung nach-
weisen.

7. Fallstudien von Effizienzanalysen verkebrsinfrastruktureller Projekte

Es liegt eine Kosten-Nutzen-Analyse fiir zehn U-Bahn-Projekte in neun Stidten der
BRD vor, die unter Beriicksichtigung der Baukosten, Kfz-Betriebskosten, Zeiterspar-
nisse und Unfallfolgekosten nach mehreren Effizienzkriterien und bei Annahme alterna-
tiver Zinssitze die volkswirtschaftliche Rentabilitit dieser Investitionen nachweist. Daneben
werden Cost-Benefit-Analysen fiir die Londoner Victoria-U-Bahn-Linie und fiir die
Unterpflasterbahn in Hannover wiedergegeben und kritisch untersucht. Fiir den Bereich
des Straflenverkehrs existiert eine Schitzung der Einsparungsmdglichkeiten an Kfz-Be-
triebskosten, Zeitverlusten und Unfallfolgekosten bei Schaffung »ausgezeichneter«
Straflen- und Verkehrsbedingungen fiir das gesamte Gebiet der BRD und differenziert
nach Orts-Nachbarschaftsverkehr und Fernverkehr bezogen auf das Jahr 1964 und als
Hochrechnung fiir den Zeitraum 1966-1975. Systemvergleiche fiir den Ausbau des
&ffentlichen oder individuellen Nahverkehrs wurden als theoretische Analyse auf der
Basis der Kosten der Verkehrsteilnehmer, der Kosten der 6ffentlichen Haushalte und der
Sonderkosten Dritter durchgefiihrt; der Befund spricht fiir einen weiteren Ausbau des
kostengiinstigeren offentlichen Nahverkehrs. Fiir den Verkehrsraum Hannover wurde,
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projiziert auf die Verhiltnisse des Jahres 1990, ein quantitativer Vergleich des Ausbaus
der Systeme »Schiene« und »Strafle« unter Beriicksichtigung der Baukosten, der Kosten
der Leistungserstellung im individuellen und &ffentlichen Verkehr, der Unfallfolge-
kosten und einiger Kosteneffekte der Larmbeldstigung und Luftverschmutzung erstellt,
der ebenfalls die Vorteilhaftigkeit eines 6ffentlichen Nahverkehrssystems erkennen 1488t.
Auf der Grundlage eines Punktbewertungsschemas und eines nach Benutzern, Anbietern
und Allgemeinheit differenzierenden Anspruchskatalogs wird von Verkehrsexperten in
einem Delphi-Test eine Reihe von Tansporttechniken, die teilweise noch futuristischer
Natur sind, einem Effizenzvergleich unterzogen und, abgestuft nach Stadttypen und
Entfernungen, in eine Effizienzrangfolge gebracht. Derartige Projektbewertungen und
Effizienzvergleiche im Bereich der Infrastrukturinvestitionen im individuellen und &ffent-
lichen Nahverkehr sollten weitergefiihrt werden, wobei den Problemkreisen, die bei der
Diskussion der Nutzen- und Kostenkomponenten herausgestellt wurden, besondere
Bedeutung zukommt. Als Alternative und Testrechnung zur Nutzen-Kosten-Analyse
empfiehlt sich die Kosten-Wirksamkeits-Analyse, die eine erweiterte Perspektive erlaubt,
um so den Informationsgrad der Entscheidungstriger zu erhohen.

Nur unzureichende Beachtung fanden in bisherigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
die speziellen Probleme des Giiterverkehrs in Ballungsriumen. Zwar liegt eine Kosten-
Nutzen-Analyse eines zentralen Giiterverteilungssystems fiir den Lkw-Verkehr, darge-
stellt am Beispiel des Verdichtungsgebietes Stuttgart, vor. Es verbleiben hier jedoch
zahlreiche Mafinahmen zur Beeinflussung des Transportablaufs im Giiterverkehr, die auf
ithre Vorteilhaftigkeit zu {iberpriifen sind.

Zum Problemkreis der preispolitischen Koordination des Individualverkehrs werden
Ubersichten tiber Wirtschaftlichkeitsanalysen direkter Ballungsabgabensysteme, der Park-
gebithren und von Lizenzsystemen, die fiir den Londoner Verkehrsraum Mitte der
sechziger Jahre erstellt wurden, referiert und kritisch gewiirdigt. Fiir die Verhiltnisse
der Bundesrepublik Deutschland existieren derartige Untersuchungen nicht; zumindest
fir einige grundlegende Instrumente, wie direkte Entgelte, Parkgebiihren, Mineraldl-
steuer, wiren derartige Berechnungen wiinschenswert, um beurteilen zu kdnnen, was der
jeweilige politische Kompromif} der Volkswirtschaft kostet. Fiir den Bereich des offent-
lichen Verkehrs liegt eine Untersuchung tiber die volkswirtschaftlichen Kosten und
Nutzen des Nulltarifs in den Grofistidten der Bundesrepublik Deutschland fiir den
Zeitraum 1970 bis 1980 vor; diese Kalkulation basiert auf den Kfz-Betriebskosten, den
Betriebskosten des dffentlichen Nahverkehrs, den Zeitkosten, den Kosten zusitzlicher
Verkehrsmittel im oOffentlichen Nahverkehr, den Ersparnissen an Straflenbau- und
Parkrauminvestitionen, den Produktivititsgewinnen im Nahverkehr und den Einnah-
menausfillen bei den 8ffentlichen Verkehrsbetrieben. Fiir alle anderen tarif- und lei-
stungspolitischen Alternativen fehlen Effizienzrechnungen und -vergleiche, so daff hier
noch ein iiberaus weites Feld wissenschaftlicher Forschung liegt.

SchlieRlich sollte iiberpriift werden, welche Konsequenzen fiir die Volkswirtschaft die
bisher zum groflen Teil verfolgte »Strategie des Nichtstuns« haben wiirde, die die
Verkehrskoordination den Teilnehmern selbst iiberliflt, die auf wechselnde Verkehrs-
bedingungen mehr oder weniger spontan reagieren. Es geht hier vor allem um eine
quantitative Analyse der Anpassungsprozesse, ihren Determinanten und ihrer Ergebnisse.
Dieser Befund kann dann als Grundlage fiir die Schitzung der Effizienz verkehrsver-
bessernder Mafinahmen verwendet werden. '
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V. Finanzierung
1. Zielsetzung und Bedeutung

Zu den Aufgaben und Zielsetzungen der Finanzierung im Stadtverkehrs) durch die
Gebietskdrperschaften zihlen die folgenden Tatbestinde:

— Bereitstellung ausreichender Finanzmittel fiir die Unterhaltung und den weiteren
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur;

— Beteiligung der unmittelbaren Nutzer und indirekten Nutzniefer der Infrastrukeur
an der Finanzierung;

— Strukturierung der Fiskalpolitik derart, dafl gleichzeitig eine verkehrskoordinierende
Wirkung erzeugt wird;

— Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen;

— Beriicksichtigung gesamtwirtschaftlicher Zielsetzungen und Nebenbedingungen bei der
Finanzierungstitigkeit.

Die seit Jahren gefithrte Diskussion iiber Verbesserungs- und Lésungsmdglichkeiten der
Probleme des Stadtverkehrs hat eine Vielzahl von Mafinahmen und Ansitzen erkenn-
bar werden lassen, die vor allem im Bereich der Investitionspolitik einen betrichtlichen
Finanzmittelbedarf erfordern. Bei anhaltenden Haushaltsengpdssen und wachsenden
Staatsaufgaben mufl die Realisierbarkeit zahlreicher Vorschlige und Pline in Zweifel
gestellt werden. Andererseits zeigt eine Analyse der gegenwirtigen Finanzpolitik im
Verkehrssektor, dafl diese nicht optimal auf die Erfordernisse der Verkehrskoordina-
tion ausgerichtet ist.

In den zuriickliegenden Jahren wurde eine Reihe von Anderungen in der Finanzierung
des Stadtverkehrs durchgefiihrt. 1961 brachte das Bundesfernstrafiengesetz den »Ge-
meindepfennig« aus dem zweckgebundenen Aufkommen der Mineraldlsteuer. Mit dem
Steuerdnderungsgesetz 1967 wurde der fiir den kommunalen Verkehrsinfrastrukturaus-
bau reservierte Anteil der Mineraldlsteuer erhoht. Nach der Finanzverfassungsreform
wurden 1971 diese Richtlinien im Anschlufl an die Neuregelung des Artikels 104a
Abs. 4 GG ersetzt durch das Gesetz iiber Finanzhilfen zur Verbesserung der Verkehrs-
verhiltnisse der Gemeinden. Im Jahr 1972 erfolgte nochmals eine Anhebung der Mine-
ralélsteuer. Im Sffentlichen Nahverkehr wurden 1969 die im Linienverkehr eingesetzten
Omnibusse von der Kraftfahrzeugsteuer befreit.

Auch fiir die Zukunft sind weitere Forderungen gestellt und finanzpolitische Initiativen
angekiindigt, die die Aktualitit des Themas markieren. So stehen zahlreiche Steuer-
reformpline, die auch den Verkehrssektor tangieren, zur Beratung und Entscheidung

5) Vgl. zu diesem Teilgebiet folgende Forschungsgutachten: Deutsches Institut fiir Wirtschaflsforschung,
Wie vertragen sich Steuerermifligungen und Steuerbefreiungen des &ffentlichen Nahverkehrs mit den
Grundsitzen der Steuergleichheit und Steuergerechtigkeit und welchen Einflufl iiben sie auf die Wettbe-
werbslage aus? Berlin 1968; Willeke, R. und Kentrner, W., Die Finanzierung von 5ffentlichen Verkehrs-
investitionen in Ballungsgebieten, Kbln 1971; Wirtschafisberatung AG, Ermittlung der Minderein-
nahmen aus dem Tarif fiir Schiiler, Studenten und Lehrlinge im Straflenbahn-, Obus- und Linienver-
kehr mit Kraftfahrzeugen in der BRD, gemessen am vergleichbaren Zeitkartentarif, und Grundsitze
fiir die Berechnung von Abgeltungszahlungen, Diisseldorf 1970; Wirtschaflsberatung AG, Grundsitze
und Modalitdten fiir Abgeltungszahlungen im Bereich des &ffentlichen Personennahverkehrs bei Aufer-
legung gemeinwirtschaftlicher Lasten, Diisseldorf 1971; Deutsche Revisions- und Treuhand AG,
Untersuchung der sich aus der Beteiligung der Deutschen Bundesbahn an Verkehr- und Tarifver-
biinden ergebenden finanziellen Auswirkungen auf die Haushalte der beteiligten Gebietskrperschaften
und das Wirtschaftsergebnis der DB, dargestellt am Beispiel des Miinchener Verkehrs- und Tarifver-
bundes, Miinchen 1971.
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an. Eine verstirkte Gebiihrenfinanzierung bildet einen wesentlichen Bestandteil lang-
zeitiger Reformprogramme. Die Sffentlichen Nahverkehrsbetriebe streben seit langem
eine Kontennormalisierung und eine Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Lasten durch die
Gebietskdrperschaften an. Weitere Ausbauprogramme der Infrastruktur im individuellen
und 6ffentlichen Verkehr befinden sich in der Planungs- und Realisierungsphase. Schlief3-
lich hat das neue verkehrspolitische Leitbild der Bundesregierung die besondere Férde-
rungswiirdigkeit des 6ffentlichen Personennahverkehrs zu Lasten des Individualver-

kehrs deutlich hervorgehoben.

Der besondere Stellenwert dieses Problemkomplexes folgt aus dem Umstand, dafl der
finanzielle Spielraum die Méglichkeiten und Grenzen der Handlungsalternativen in der
Preis- und Investitionspolitik bestimmt; der Finanzierungsengpafl bildet die dominante
Restriktion fiir die Sanierung der Verkehrsverhiltnisse in den Stidten, die allerdings —
je nach Staatsanteil am Sozialprodukt — zumindest mittelfristig nicht unflexibel scheint.

2. Finanzbedarf und Finanzstruktur

Grundlage eines Finanzierungsprogramms fiir infrastrukturelle Mafinahmen im Stadt-
verkehr muff eine zuverlissige Schitzung des Investitionsbedarfs fiir den iiberschaubaren
Zeitraum sein. Einige der vorhandenen quantitativen Bedarfsschitzungen werden kritisch
analysiert. Dabei erweist sich keine der Prognosen nach objektiven Kriterien als abge-
sichert: Die Schitzwerte schwanken zwischen der Untergrenze der jeweils erwarteten
Finanzierungsmoglichkeiten und der Obergrenze eines »verkehrsgerechten« Ausbaus der
stidtischen Infrastruktur. Auch die jiingste Projektion des Finanzmittelbedarfs des
Deutschen Stidtetages fiir den Zeitraum 1971 bis 1980 stellt sich als {iberhcht dar.
Auf der Grundlage dieser Berechnung wird eine korrigierte Schitzung entwidkelt.
Quantitative Ermittlungen des Einnahmenvolumens und der Finanzmittelstruktur
wurden lediglich fiir einzelne Jahre durchgefiihrt. Obwohl keine Prognose der zukiinf-
tigen Entwicklung vorliegt, ist bereits abzusehen, dafl zwischen wunschgemiflem Bedarf
und realen Finanzierungsmdglichkeiten eine betrichtliche Liicke besteht. Es fehlt bisher
eine definitive politische Willensiuflerung iiber die anzustrebenden Verkehrsbedingungen.
Fiir die Abschitzung der notwendigen Finanzmittel mufl in Richtwerten festgelegt
sein, welches Verkehrsvolumen und welcher Modal Split realisiert werden sollen, welche
Stauungsintensitit im Individualverkehr und welche Defizite im 6ffentlichen Nahver-
kehr toleriert werden kdnnen. Auf dieser Basis ist dann ein umfassender Gesamtaus-
bauplan fiir die kommunalen Verkehrsinvestitionen dhnlich dem Bedarfsplan fiir den
Bundesfernstraflenbereich zu erarbeiten. Der Projektionszeitraum reicht in den vorlie-
genden Studien bis zum Jahr 1980. Es scheint erforderlich, den zeitlichen Horizont zu
erweitern, um auch zukunftsweisende Technologien mit in den Bedarfsplan einbeziehen
zu kdnnen.

Eine Schitzung der langfristigen Einnahmenentwicklung liegt — abgesehen vom Mine-
raldlsteueraufkommen — nicht vor. Eine solche Projektion der disponiblen Finanzmittel
bereitet angesichts der zahlreichen Skonomischen und externen Einflufgréfien ebenfalls
grofle Schwierigkeiten; sie ist jedoch unerlifilich, um das neu zu erschliefende Finanzie-
rungspotential zu verdeutlichen und ausgewogene Finanzdeckungspline zu erstellen.

3. Finanzierungsinstrumente

Der Fragenkomplex der Finanzierungsmdglichkeiten ist mit iibersichtsartigen Darstel-
lungen untersucht, wobei neben den Finanzierungsaspekten die verkehrskoordinierende
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Wirkung der Instrumente beriicksichtigt wird. Zur Neuordnung des kommunalen Steuer-
systems wird der Vorschlag begriindet, Grund- und Gewerbesteuer abzuschaffen. Ange-
sichts der Tatsache, daf} aus der Verkehrsinfrastruktur und der Verkehrskonzentration
bei Industrie, Handel, Behdrden und Bodeneigentiimern betrichtliche Nutzen entstehen,
sollte jedoch {iberpriift werden, inwieweit ein Zusammenhang zwischen der Besteuerung
dieser indirekten Nutzniefer und dem Ballungsphinomen hergestellt werden kann. In
einer im Auftrag der EG-Kommission durchgefithrten Untersuchung werden beispiels-
weise der Ausbau der Grund- und Gewerbesteuer und die Einfilhrung einer Arbeits-
platzsteuer empfohlen; in Wien wurde 1970 eine Arbeitgeberabgabe zur Finanzierung
des U-Bahnbaus beschlossen. Die steuertheoretischen Grundlagen, die konkrete Steuer-
ausgestaltung und die Wirkungen einer Finanzierungsbeteiligung indirekter Nutzniefler
der Infrastruktur miissen noch untersucht werden. Fiir den Fall, dafl dennoch eine
Abschaffung der Grund- und Gewerbesteuer in Erwigung gezogen wird, wiren die
Maoglichkeiten einer Kompensation des kommunalen Einnahmeverlustes zu iiberpriifen.

Das bisherige Verbundsystem sollte durch einen Groflen Steuerverbund mit kommunal-
spezifischer Einnahmensicherung in Form einer Sockelgarantie und weitestmdglicher
Ausgabenfreiheit der Gemeinden ersetzt werden. Dabei sind allerdings noch die Wider-
stinde der auf Autonomie bedachten Gemeinden, die Probleme der Einnahmenschliisse-
lung und der Finanzzuweisungen und die quantitativen Dimensionen des hierdurch
geschaffenen Finanzierungsspielraums fiir &ffentliche Verkehrsinvestitionen unbekannt.

Bei der Mineraldlsteuer werden zwei Strategien — die vdllige Entfiskalisierung der
Steuer und die Beibehaltung der Nonaffektation bei Erhdhung des zweckgebundenen
Anteils — untersucht. Zur Reform der Kraftfahrzeugsteuer liegt ein Votum fiir eine
PS-orientierte Regelung vor. Die Beurteilung des Steuerniveaus fillt unterschiedlich aus:
Aus finanzierungspolitischen Griinden wird eine Erhhung beider Steuern vorgeschlagen;
unter dem Gesichtspunkt der Verkehrskoordination wird eine Reduktion des Steuer-
niveaus bei gleichzeitiger Einfithrung neuer Belastungen in Form von Benutzungsge-
biihren und/oder Parkpreisen empfohlen. Eine abschlieBende Konzeption wird nicht
erarbeitet, da bisher das Wegekostenproblem noch als ungeldst betrachtet werden muf.
Zur Abgeltung der durch den Pkw hervorgerufenen Umweltbelastung wird ein Zu-
schlag zur Kfz-Steuer als »Emissionsmalus« angeregt. Zum Fragenkreis der Mineraldl-
und Kraftfahrzeugsteuer fehlen abgesicherte Vorschlige tiber Hohe, Nachfragewirkun-
gen und Finanzierungseffekte dieser Steuern. Ebenso existieren keine Vorstellungen iiber
die Relation beider Steuern und die Differenzierung zwischen Personen- und Giiterkraft-
fahrzeugen. Die Beriicksichtigung der Umweltbelastung durch den Kraftverkehr durch
einen pauschalen Zuschlag zur Kraftfahrzeugsteuer scheint wenig geeignet, da die Abgabe
nicht in Abhingigkeit zum Schadensbeitrag steht. Es bedarf noch intensiver For-
schungen, um die theoretischen Grundlagen, die materielle Ausgestaltung und die empi-
rischen Wirkungen einer geeigneten »Umweltsteuer« zu konkretisieren.

Im Bereich der Gebiihrenfinanzierung, die in der bisherigen verkehrspolitischen Ausein-
andersetzung vernachlissigt wurde und sich als ausbaufshig erweist, werden zahlreiche
neue Mdglichkeiten aufgezeigt und kritisch tiberpriift. Gerade bei diesem Instrument
muf} eine Abstimmung von fiskalischen Absichten und verkehrslenkenden Intentionen
erfolgen. Zur Hohe der Parkgebithren werden einige Richtwerte vorgeschlagen. Direkte
Gebiihrensysteme im fliefenden Individualverkehr, die fiir die Erhebung sowohl von
Ballungsabgaben als auch von Entgelten fiir die Verkehrswegenutzung zur Anwendung
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kommen kénnen, werden unter technischen und Skonomischen Aspekten analysiert. Zur
Hohe der Ballungsabgaben liegen einige in- und auslindische Vorschlige vor. Die
GroBenordnung des Finanzierungseffekts wird anhand britischer Studien verdeutlicht
und kritisch kommentiert; aufgrund eines Abgabenmodells werden die Einnahmen fiir
die Bundesrepublik Deutschland geschitzt. Der Finanzierungsbeitrag einer neugeord-
neten Parkgebiihrenpolitik, die gleichzeitig verkehrskoordinierende Funktionen ausiibt,
ist bisher fiir den Bereich der Bundesrepublik Deutschland noch unbekannt, Ebenso
fehlt eine Untersuchung iiber die Mdglichkeiten und Grenzen einer fiskalischen Belastung

der Stellflichen von Firmen, Behdrden und privatwirtschaftlichen Parkhiusern, die auch

die finanzierungspolitischen und verkehrskoordinierenden Wirkungen quantitativ er-
kennbar werden lif}t. Neben Globalschitzungen scheinen hier detaillierte Fallstudien
fiir einzelne Verkehrsriume notwendig. Ein Spezialproblem bildet die Finanzierung von
Park-and-Ride-Systemen, die nicht den jeweiligen Verkehrsbetrieben aufgebiirdet werden
kann. Von einer solchen Verkehrsintegration und den daraus resultierenden verbesserten
Verkehrsbedingungen wiirden sowohl die Quell- als auch die Zielorte der Verkehrs-
strdme profitieren. Es scheint daher eine interkommunale Finanzierung geboten, deren
nihere Modalititen jedoch noch nicht untersucht sind.

Zum Fragenkreis der Kreditfinanzierung werden die bisherigen kommunalen Verschul-
densgrundsitze iiberpriift und Anregungen fiir eine stirkere Situationsorientierung ge-
geben. Die einzelnen Varianten der Schuldenpolitik der Stidte und Gemeinden sind
dargestellt und auf ihre Eignung zur Finanzierung kommunaler Verkehrsinvestitionen
analysiert. Als Ansitze zu einer Reform der Kreditaufnahme werden empfohlen: Aus-
bau und attraktivere Ausgestaltung der Anleihenpolitik, Einfiihrung eines kommunalen
Schatzbriefes, Anwendung progressiver Verkaufsstrategien. Auflerdem werden Mdglich-
keiten und Grenzen eines kommunalen Leasing oder des »sale and lease back«-Ver-
fahrens {iberpriit und die begrenzte Anwendung dieses Systems empfohlen. Quantita-
tive Empfehlungen und Richtlinien fiir das Finanzierungsvolumen sind bisher nicht
konkretisiert; sie miifiten dabei die empirischen Nachfrage- und Angebotsstrukturen am
Kapitalmarkt beriicksichtigen. Ebenso fehlt eine systematische Auswertung in- und aus-
lindischer Erfahrungen mit progressiven Verkaufsmethoden etwa beim Vertrieb von
dhnlichen Wertpapieren. Auch die Erarbeitung eines konkreten und aufeinander abge-
stimmten schuldenpolitischen Mafinahmenbiindels von Bund, Lindern und Gemeinden
zur Infrastrukturfinanzierung steht noch aus.

4. Die Finanzierung als Bindeglied zwischen Preis- und Investitionspolitik

Die Einnahmen aus der Preis- und Steuerpolitik erméglichen Ausbau- und Verbesse-
rungsprogramme im individuellen und offentlichen Verkehr. Dieser grundsitzliche
Zusammenhang wird im vorliegenden Forschungsmaterial durch einige modelltheore-
tische Uberlegungen und praktische Empfehlungen fiir eine integrierte Preis-Investitions-
politik prizisiert. Eine praxisorientierte und zu Leitlinien kommende Untersuchung
iiber die Interdependenzen von Preispolitik, Investitionsaktivititen und Finanzierungs-
mafinahmen fehlt jedoch bislang. Zunichst stellt sich die Frage, welche Investitionspro-
jekte mit den einkommenden Finanzmitteln geférdert werden sollen. Es geht dabei um
mégliche Rivalititen zwischen individuellem und &ffentlichem Verkehr, die unter
Beriicksichtigung durchsetzungspolitischer, psychologisch-emotionaler Probleme und der
Aspekte der Steuergerechtigkeit zu kliren sind. Unbestimmt sind auch noch die Finan-
zierungsabhingigkeiten von individuellem und &ffentlichem Verkehr. Tarifsenkungen
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und Qualititsverbesserungen im &ffentlichen Nahverkehr, die Pkw-Benutzer auf $ffent-
liche Verkehrsmittel umlenken sollen, verringern die finanzielle Basis fiir notwendige
Kapazititsausweitungen im oOffentlichen Nahverkehr. Ebenso dringen steuerpolitische
Maflinahmen Pkw-Benutzer auf den Offentlichen Nahverkehr ab, dessen Investitions-
bedarf entsprechend wichst. Diese Wirkungszusammenhinge von preispolitischer Steue-
rung, Kapazititsbedarf, Einnahmen, Rentabilitit, Entwertungseffekten und Finanzie-
rungsmdglichkeiten bediirfen noch einer eingehenden Untersuchung.

5. Eigenwirtschafilichkeit und budgetire Selbstindigkeit

Im &ffentlichen Nahverkehr besteht nach wie vor — wenn auch inzwischen umstritten —
die gesetzliche Auflage eigenwirtschaftlicher Betriebsfilhrung bei formaler budgetirer
Selbstindigkeit der Verkehrsbetriebe. Fiir den Individualverkehr, der bisher aus dem
allgemeinen Staatshaushalt finanziert wird, wird seit Jahren ebenfalls die Forderung
nach Eigenwirtschaftlichkeit und fiskalischer Autonomie gestellt. Es ist erkannt, dafl der
offentliche Nahverkehr sich aus eigener Kraft nicht aus der defizitiren Situation be-
freien kann. Vielmehr mufl die &ffentliche Hand mit Finanzhilfen vor allem fiir den
weiteren Ausbau und ein attraktives Angebot korrigierend eingreifen. Auch die Not-
wendigkeit einer Kontennormalisierung des mit gemeinwirtschaftlichen Auflagen belaste-
ten Offentlichen Verkehrs ist unumstritten. Die Vorschlige fiir eine solche Abgeltung
seitens der GebietskSrperschaften reichen von der Befreiung von Mineraldl- und Mehr-
wertsteuer bis zur Formulierung einer direkten Entgeltpolitik fiir die Daseinsvorsorge-
leistungen. Aufgrund der Verluststruktur wurde eine quantitative Schitzung iiber die
Hohe der Leistungen, die der 6ffentliche Verkehr im Interesse der Gebietskdrperschaften
wahrnimmt, fiir die Bundesrepublik Deutschland durchgefithrt. Hinreichend untersucht
ist das Spezialproblem der Mindereinnahmen des 6ffentlichen Nahverkehrs aus den
reduzierten Tarifen fiir die Beférderung von Schiilern, Studenten und Lehrlingen; diese
Berechnung erfolgt auf der Basis des Jahres 1968 sowohl fiir die gesamte BRD als auch
differenziert fiir die einzelnen Bundeslinder. Ebenso abschliefend sind die Grundsitze
fiir die Berechnung der Abgeltungszahlungen behandelt und zu einer Kompromif}lésung
konkretisiert. Die finanziellen Konsequenzen und 8konomischen Wirkungen einer grund-
sitzlichen Steuerbefreiung des Sffentlichen Personennahverkehrs sind, differenziert nach
Steuerarten und Verkehrstragern, fiir das Jahr 1968 abschliefend untersucht.

Mit einer konkreten und empirisch abgestiitzten Kalkulation wird die bisherige Kennt-
nisliicke zum Fragenkreis der Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Lasten durch die 6ffent-
liche Hand deutlich verringert, wenn auch eine mogliche Finanzierungsbeteiligung von
Unternehmen, Arbeitgebern und Trigern von Wohnsiedlungen fiir infrastrukturelle
Funktionen des 8ffentlichen Nahverkehrs noch niher zu untersuchen ist. Insgesamt bleibt
die Erarbeitung eines erfolgversprechenden Sanierungskonzeptes fiir den Bereich des
Sfentlichen Personennahverkehrs eine {iberaus dringliche Aufgabe verkehrswissenschaft-
licher Forschung.

Summary

This paper tries to determine the present state of the art as far as research in the field of urban
traffic in the Federal Republic of Germany from the economic point of view is concerned. To
this end the research material available has been devided into five groups: form of institutions



242 Herbert Baum

- and organization; tariff, price, and tax policies; investment and supply policies; feasability
studies and financing. After evaluating the research material available necessary further
developments and future research tasks are put forward.

Résumé

Cet article est l'essai d’une définition sur le niveau actuel des connaissances des recherches
dans le secteur du trafic urbain en République Fédérale Allemande, du point de vue
économique. Le matériel de recherches existant est divisé dans ce but en cinq secteurs spécialisés:
institutions et formes d’organisation, politique tarifaire, fiscale, et politique des prix, politique
d’investissements et des offres, recherches de rationalité économique et de financement. Des
évolutions nécessaires et des buts de recherches pour ’avenir seront présentées aprés analyse du
matériel de recherches existant.

"
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,S’chleicher, Heinz, Staatshaushalt und Stra-

\/ tegie. Eine Theorie des Gffentlichen Gutes
aus neunen methodischen Ansitzen (= Wiener
wirtschafls- und finanzwissenschaflliche Un-
tersuchungen, Band 5), Verlag Duncker &
Humblot, Berlin 1971, 330 S., DM 68,60.

Die Staatswirtschaftstheorie befindet sich seit
Jahren in einem Umbruch, der mafgeblich
vom Entwicklungsgrad der Volkswirtschaft
und von den durch ihn bestimmten gesell-
schaftlichen Evolutionen abhingt. Die tradi-
tionellen kameralistischen und fiskalistischen
Schwerpunkte finanzwissenschaftlicher  For-
schung wurden immer mehr zugunsten der
Analyse der Allokations- und Distributions-
wirkungen staatlicher Aktivitit verlagert. Einen
— wenn auch nicht unumstrittenen — Hohe-
punkt bildet hier die moderne Version der
Wohlfahresokonomik als Verbindung der neo-
klassischen Theorie der Marktwirtschaft mit
der Theorie der Staatswirtschaft. Mit dem
Einbezug des politischen Elements wird es
mdglich, demokratie-typische Phinomene wie
Macht, Drohung,  Meinungsmanipulation,
Werbung, Wahlpropaganda, Uberredung und
persdnliche Bereicherung zu erfassen und in
die entscheidungstheoretischen Uberlegungen
einzuarbeiten. Eine angemessene analytische
Methodik zur Beriicksichtigung eines derarti-
gen strategischen Verhaltens stellt die Spiel-
theorie dar, deren Anwendungsmdglichkeiten
und -grenzen auf den Problemkreis des &ffent-
lichen Gutes — insbesondere auf den Staats-
anteil, die Aufteilung des Staatsbudgets und
die Finanzierung bzw. Kostenschliisselung —
von Schleicher untersucht werden. Er liefert
damit einen bemerkenswerten und gelungenen
Beitrag zu der seit Jahren anhaltenden Kon-
troverse iiber Niveau, Relation und Struktur
der Ooffentlichen Giiter in einer gemischten
Volkswirtschaft, bei deren Bestimmung der
Marktmechanismus bekanntermaflen versagt.
Schleicher bietet zahlreiche originelle Ansitze;
wo dies noch nicht mdglich war, erfolgt zu-
mindest eine kritische Wertung bisheriger
Losungsversuche, werden Denkanstdfle in neue
Richtungen gegeben.

Allerdings bleibt die politisch-praktische Rele-
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vanz der vorgefithrten und diskutierten Mo-
delle zum Teil unklar, wie auch die 8kono-
mischen Folgerungen zugunsten analytischer
Strenge vernachldssigt werden. Die Alterna-
tiven zur Kostenaufteilung und Finanzierung
der Staatsausgaben fiir oOffentliche Giiter
scheinen — wiewohl theoretisch konsistiert —
insgesamt noch zu einfdrmig. Ausgeklammert
bleibt auch der wichtige Fragenkreis des Ein-
satzes der Preisstrategien zur Erfiillung tiber-
geordneter, wirtschaftspolitischer Ziele. Diese
Einlassungen schrinken jedoch den Wert dieser
beachtlichen Untersuchung nicht ein.

In einem ersten, definitorischen Teil werden
Sffentliche Gliter und externe Wirkungen ab-
gegrenzt, wobei praxisreife Méglichkeiten der
Internalisierung  von Kosten-Nutzeneffekten
moglicherweise unterschitzt werden. Schleicher
beschrinkt sich dann im folgenden auf &ffent-
liche Giiter, was zur materiellen Verdeut-
lichung durchaus notwendig war; es bleiben
damit jedoch spezifische Fragen bei meritori-
schen Giitern, deren Bedeutung stindig zu-
nimmt und deren Problemgehalt vermutlich
noch grofler ist, offen.

Die Schwierigkeiten der neoklassischen Be-
handlung der Allokations- und Verteilungs-
wirkungen des Staatsbudgets fithren zur Theo-
rie der strategischen Spiele als adiquates Ver-
haltensmodell zur Analyse wirtschaftlicher und
sozialer Interdependenzen. Aber auch dieses
vielseitige Instrument trifft auf Grenzen, die
vor allem in der Kompliziertheit von n-
Personen-Nichtkonstantsummen-Spielen und
in der Vernachlissigung langfristiger sozio-
politischer Trends liegen. Die benutzten An-
wendungsfille (Impfungsaktion, Beseitigung
der Armut, Aktion zur Verschdnerung eines
Ortes) hidtten vielleicht erwas realititsniher
gewihlt werden konnen.

Die Einbeziehung des Staatsbudgets in die
gesamtwirtschaftliche  Gleichgewichtsanalytik
auf spieltheoretischer Basis erfolgt in vier Mo-
dellen (Samuelson-Musgrave, Foley, Moeseke,
Shubik), nachdem einige wichtige Grundrela-
tionen geklirt sind. Schleicher weist hier die
zunehmende Realititsbezogenheit der Modelle
durch die »Einfiithrung institutioneller Gege-
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benheiten und den Ubergang vom normati-
ven Okonomistischen zum technologisch &kono-
misch-politischen Modell einer gemischten
Volkswirtschaft« (S. 174) nach und zeigt An-
sitze zur Weiterentwicklung auf.

Eng verbunden mit der L&sbarkeit der Allo-
kations- und Verteilungsprobleme bei &ffent-
lichen Giitern und von praktischer Bedeutung
bei der Erstellung des dffentlichen Budgets ist
die Struktur des Entscheidungsprozesses, die
in demokratischen Staaten analog der Theorie
und der Unternehmenspolitik einer Aktienge-
sellschaft betrachtet werden kann. Der Autor
untersucht dazu eine Reihe wichtiger Wahl-
systeme (einfacher Majoricdtsbeschlul  und
seine Erweiterungen, Rangordnungsmethode,
Punktewahlsystem, strategische Aspekte des
Mehrheitswahlrechts) und weist die Begrenzt-
heit der L8sungen insbesondere beziiglich des
Verteilungsaspektes nach.

Einen wesentlichen Stdrfaktor, der einen
marktwirtschaftlichen ~Allokationsmechanismus
fiir Sffentliche Giiter verhindert, bilden die
»Schwarzfahrer«, die aus dem Angebot dffent-
licher Giiter nur externe Gewinne realisieren,
aber keine Ausgleichszahlungen leisten und
sich nicht an den Kosten beteiligen. Zur L&-
sung des free-rider-Problems existieren in der
finanzwissenschaftlichen Literatur einige Vor-
schlage, die sich jedoch noch keineswegs als
ausreichend erweisen. Schleicher behandelt dazu
einen Aspekt, nimlich den der ungesetzlichen
Beeinflussung der Steuerbemessungsgrundlagen,
den er mit zwel Ansitzen auf wahrscheinlich-
keitstheoretischer und spieltheoretischer Basis
angeht (Bayes-Modell und Inspektorspiel).
Kritisch ist anzumerken, dafl sich das Problem
des Schwarzfahrens in der Realitdt bedeutend
vielschichtiger darstellt, vor allem was die
Fragen der Kostenzuordnung und der Anla-
stungstechniken angeht. Schleicher hilt dann
auch eine Weiterentwicklung der L&sungsalter-
nativen fiir notwendig und setzt dazu einige
Wegweiser.

Im letzten Kapitel wird die Allokationsfihig-
keit des »politischen« Wettbewerbsprozesses
gepriift. Aus der laufenden Auseinanderset-
zung zwischen Regierung und Opposition mit
dem Ziel, an der Regierung zu bleiben bzw.
an die Reglerung zu kommen, entwickelt sich
ein Kontrollmechanismus im Bereich der dffent-

lichen Giiter, »der in Grenzen 8konomisch
erwiinschte Resultate zur Folge hat« (S.281).
Unter kurz- und langfristigen Uberlebenshy-
pothesen versucht der Verfasser einen Einstieg
in diese neue Forschungsrichtung, der zu einer
Organisationstheorie des Staates weiterzuent-

wickeln wire. Dr. H. Baum, Kéln

Saupe, Gerd, Technische Vereinbarungen
und Unternehmensgemeinschaften im
Verkehrskartellrecht der EWG (Eisen-
bahn-, StraBen- und Binnenschiffsver-
kehr) (= Kélner Schrifien zum Europarecht,
brsg. vom Institut fir das Recht der Euro-
piischen Gemeinschaflen  der Universitit
Kéln, Band 16), Carl Heymanns Verlag KG,
Kéln, Berlin, Bonn, Miinchen 1972, 190 S.,
Leinen DM 32,—.

Wihrend der Rat der Europdischen Wirtschafts-
gemeinschaft schon Anfang 1962 mit der Ver-
ordnung Nr. 17 eine allgemeine Regelung fiir
die Anwendung der Kartell- und Monopol-
vorschriften des EWG-Vertrages erlassen hatte,
um so den Wettbewerb im Gemeinsamen
Markt funktionsfihig zu erhalten, ist eine
entsprechende Regelung fiir die drei Binnen-
verkehrstriger erst Mitte 1968 in Kraft ge-
setzt worden. Diese Verzdgerung war nicht
nur politisch bedingt, sie war vielmehr vor
allem darin begriindet, daff besondere Struk-
turmerkmale der Verkehrsmirkte entsprechend
angepaflte Werttbewerbsregeln erforderten.

Obwohl seit Inkrafttreten der Verordnung
(EWG) Nr. 1017/68 des Rates der EG vom
19. Juli 1968 iber die Anwendung von Wett-
bewerbsregeln auf dem Gebiet des Eisenbahn-,
Straflen- und Binnenschiffsverkehrs inzwischen
mehr als fiinf Jahre vergangen sind, ist die
Zahl der Abhandlungen tiber Fragen im Zu-
sammenhang mit dieser fir die gemeinsame
Verkehrspolitik doch bedeutsamen Verordnung
bisher noch sehr begrenzt. So ist es zu be-
griiflen, dafl sich Sazpe in einer Kdlner rechts-
wissenschaftlichen Dissertation mit wesentlichen
rechtlichen Aspekten der genannten Verord-
nung befaflt hat und dafl diese Dissertation
jetzt allgemein zugingig ist. Die Untersuchung
erstreckt sich allerdings nur auf einen Teil der
Verordnung und zwar auf die Ausnahmen
vom grundsitzlichen Kartellverbot, die fiir
technische Vereinbarungen einerseits, fiir Ge-
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meinschaften kleiner und mittlerer Unterneh-
men des Straflen- und Binnenschiffsverkehrs
andererseits vorgesehen sind. Hierbel handelt
es sich aber gerade um zwei vom allgemeinen
Kartellrecht der EWG abweichende Regelun-
gen, die fiir das Funktionieren der Ver-
kehrsmirkte von besonderer Bedeutung sind.

Der Themenstellung entsprechend ist die Ab-
handlung in zwei Teile gegliedert. Im ersten
Teil werden die nach Artikel 3 der Verord-
nung Nr. 1017 vom Verbot ausgenommenen
»technischen Vereinbarungen« eingehend unter-
sucht und gewertet. Dabei werden fiir jede
Kategorie von Vereinbarungen, die mehr
grundsitzlichen Ausfiihrungen iiber den Be-
griff, iiber ihre Bedeutung und ihre Abgren-
zung jeweils durch prignante Beispiele er-
ginzt und so die mehr oder weniger abstrak-
ten Vorschriften auch fiir den Nicht-Fachmann
verstandlich gemacht. Die Darstellung wird
dadurch tbersichtlich und einprigsam. Bei der
Fillle der zu behandelnden, oft sehr »tech-
nischen« Tatbestinde kann es allerdings nicht
ausbleiben, dafl sich auch einmal eine unrichtige
oder schiefe Interpretation einschleicht.

So behandelt der Verfasser auf den Seiten 39
und 40 wettbewerbsbeschrinkende Auswirkun-
gen von Vereinbarungen iiber »Anschlufibe-
forderungen« und kommt zu dem Schlufi:
»Die  Ubernahme der Verpflichtung, alle
Transporte im Anschluflverkehr abzuwickeln,
stellt eine fiir den Anschlufiverkehr begriff-
lich nicht notwendige Zusatzvereinbarung dar;
sie. wird durch die Legalausnahme nicht ge-
deckt.« Einmal abgesehen davon, daf sich eine
Vereinbarung zwischen beispielsweise der Eisen-
bahnverwaltung und einem &rtlichen Rollfuhr-
unternehmen aus der Natur der Sache heraus
auf die Gesamtheit der anfallenden Befdrde-
rungen erstrecken wird, 138t nach Ansicht des
Rezensenten auch der Wortlaut der fiir alle
Kategorien von technischen Vereinbarungen
geltenden einleitenden Vorschrift des Artikels
3 Abs.1 der Verordnung diese einengende
Auslegung nicht zu. Entscheidend ist vielmehr,
was der Verfasser zu Recht an anderer Stelle
auch schon hervorgehoben hatte, der »aus-
schliefilich technische« Charakter der Verein-
barungen. Entsprechendes gilt fiir die Aus-
fiihrungen iiber »Ersatzbeftrderungen« (S. 49
ff.). Im iibrigen wird die Einschrinkung des

Wettbewerbs in diesen Fillen unterstellt, da
sonst ja das Verbot des Artikels 2 gar nicht
eingreifen wiirde; weiter muf} die Vereinba-
rung auch geeignet sein, den Handel zwischen
Mitgliedstaaten zu beeintrichtigen.

Die hiermit in engem Zusammenhang stehen-
den Fragen mehr grundsitzlicher Natur sind
einleitend zwar in wesentlichen Aspekten be-
handelt worden, vielleicht hitte der Verfasser
aber noch genauer und zusammenfassend auf
sie eingehen sollen und dafiir auf die Behand-
lung der praxisfremden »technischen Verein-
barungen unter Beteiligung des Rohrleitungs-
verkehrs« und der zur Zeit nicht aktuellen
technischen »Vereinbarungen unter Beteiligung
des See- und Luftverkehrs« verzichten sollen.
Die Darstellung hitte dadurch noch an Ge-
schlossenheit gewonnen. Auf jeden Fall bringt
aber bereits dieser Teil der Untersuchung eine
anschauliche Kommentierung der ersten und
einzigen Kartellregelung, die im europiischen
Rechtskreis auf dem Gebiet des Landverkehrs
in Kraft gesetzt worden ist.

Dies gile ebenfalls fiir den zweiten Teil der
Untersuchung, der sich auf die »Unternehmens-
gemeinschaften« erstreckt, fiir die Artikel 4
der Verordnung Nr. 1017/68 eine weitere,
weitreichende Legalausnahme vorsieht. Mit
Recht hebt der Verfasser hervor, daf dies
eine »markante Besonderheit der Verordnung
1017/68 gegeniiber dem allgemeinen Kartell-
recht (Art. 85 ff. EWGV, VO 17/62)« dar-
stellt (S. 69 oben). Gerade diese Ausnahme
vom grundsitzlichen Verbot wettbewerbsbe-
schrinkender Vereinbarungen soll ja der be-
sonderen Struktur der Mirkie des Giiter-
verkehrs mit Kraftwagen und Binnenschiffen
Rechnung tragen, die insbesondere durch das
Nebeneinander vieler kleiner und mittlerer
sowie einer kleinen Zahl von Groflunterneh-
men gekennzeichnet ist.

In den einleitenden Ausfithrungen zum zweiten
Teil werden die allgemeinen Voraussetzungen
fiir die Anwendbarkeit der Verbotsausnahme
nach Artikel 4 eingehend und iiberzeugend
behandelt. Insbesondere wird auch die durch
Absatz 2 des Artikels 4 hergestellte enge Ver-
bindung zu Artikel 5 der Verordnung, der
wichtige Kriterien fiir eine Freistellung vom
Kartellverbot enthilt, beleuchtet. Es mufl an-
erkannt werden, daf der Verfasser dieser
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juristischen Abhandlung sehr darum bemiiht
ist, die mehr oder weniger abstrakten Begriffe
wie »Verbesserung der Qualitdt der Verkehrs-
leistungen« oder »Steigerung der Produktivi-
tit der Unternehmen« durch Bezugnahme auf
betriebs- und volkswirtschaftliche Literatur zu
konkretisieren, Dabei war er sich der Schwie-
rigkeit und Relativitdt solcher Bemiihung wohl
durchaus bewufit.

Nur eine kritische Anmerkung zu diesem
wichtigen Abschnitt: Das auf Seite 87 unten
angefilhrte Beispiel fiir die Steigerung der
Produktivitit nicht nur der an einer Verein-
barung beteiligten, sondern auch dritter Unter-
nehmen kann nicht etwa im Rahmen des
Artikels 5, sondern ausschliefflich fiir Unter-
nehmensgemeinschaften nach Artikel 4 gelten.
»Nachfragekartelle fiir Transportmaterial«
wiirden unter die Verordnung Nr. 17 fallen.
Offenbar handelt es sich hier aber nur um
eine ungenaue Formulierung, da der Verfasser
an anderer Stelle (S.140 ff. und 160) die
Dinge ins rechte Liche riickt.

Den grundsitzlichen Ausfithrungen folgen Bei-
spiele fiir die einzelnen Arten von Unterneh-
mensgemeinschaften, die sehr der Veranschau-
lichung dienen. Dabei kann man {iber die vom
Verfasser vorgenommenen Abgrenzungen und
Begriffsbestimmungen durchaus diskutieren, so
beispielsweise tber die Unterscheidung zwischen
Frachtzentralen und Betriebsgemeinschaften (S.
96 fI.). In der Praxis sind hier die Uberginge
fliefend. Es ist aber wesentlich, daf8 diese ver-
schiedenen Organisationsformen einmal syste-
matisch an Hand der Verordnung Nr. 1017
durchgegangen werden. Dabei versteht es sich,
dafl die Darstellung keineswegs alle mdglichen
Formen beriicksichtigen konnte. Eingehend wird
auch die Problematik der durch die Verord-
nung festgelegten Kapazitdtsgrenzen fiir die
an einer Gemeinschaft beteiligten Unternehmen
einerseits, die Gemeinschaft andererseits be-

handelt.

Daneben stellt der Verfasser rechtstheoretische
Uberlegungen an, so beispielsweise dariiber,
ob fiir die Anwendung der Verordnung Nr.
1017 die Gegenstands- oder die Folgetheorie
gilt. Im Rahmen einer Rezension kann auf
dieses diffizile Problem nicht weiter eingegan-
gen werden. Das gleiche gilt fiir die Behand-
lung des Eingriffsrechts der Kommission und

der verfahrensrechtlichen Vorschriften, mit der
die Untersuchung abgeschlossen wird.
Zusammenfassend kann festgestellt werden,
dafl Saupe mit seiner griindlichen und instruk-
tiven Untersuchung eine erste Monographie
zu wesentlichen Fragen der Verordnung Nr.
1017, der Wettbewerbsregelung fiir den Ver-
kehr im Rahmen der gemeinsamen Verkehrs-
politik der Europiischen Gemeinschaften, vor-
gelegt hat. Neben dieser verdienstvollen »Pio-
nierleistung« ist es vor allem zu begriiffen, daf§
die rechtswissenschaftlichen und rechtsprakti-
schen Darlegungen immer wieder durch Be-
zugnahme auf die Verkehrspraxis verdeutlicht
werden. So diirfte die Verdffentlichung nicht
nur von den wissenschaftlich Interessierten, son-
dern auch von den in der Praxis mit Fragen
der Verkehrskartelle Befaflten mit Nutzen fiir
thre Arbeit herangezogen werden.

Dr. H. R. Watermann, Straflburg

Beine, Reinhard, Rechtsfragen der Ver-
kehrssicherungspflicht bei o6ffentlichen
StraBen. (= Buchreihe der Arbeits- und
Forschungsgemeinschaff  fiir Strafenverkebr
und Verkebrssicherbeit, Institut an der Uni-
versitdt zu Kéln, Band XXI11), Kéln 1973,
DM 13,50 (fiir Mitglieder DM 9,50).

Die vorliegende Schrift ist die erweiterte Wie-
dergabe eines Vortrages, den der Verfasser in
dem vom 8. bis 10. Mirz 1973 in K&ln abge-
haltenen 5. gemeinschaftlichen Seminar der
Arbeits- und  Forschungsgemeinschaft  fiir
Straflenverkehr und Verkehrssicherheit und
der Gesellschaft fiir Ursachenforschung bei
Verkehrsunfillen e. V. gehalten hat.

Die Verkehrssicherungspflicht beinhaltet nur
die Verpflichtung, die dem &ffentlichen Ver-
kehr dienenden Straflen, Wege und Plitze in
einem stets verkehrssicheren Zustand zu er-
halten. Art und Umfang dieser Pflicht sind
abhingig von den jeweiligen &rtlichen Ver-
hiltnissen, von der Art des Weges und dem
sich darauf abspielenden Verkehr. Sie umgreift
zugleich die Haflungsfragen fiir Gefahren, die
von der Strafle und ihrem Zustand ausgehen.
Da diese Haftung bislang nicht ausdriicklich
kodifiziert ist, sind ihre Rechtsgrundlagen und
ihre Ergdnzung umstritten.

Die Rechtsprechung des fritheren Reichsgerichts
(RG) ging von einer zivilrechtlichen Verkehrs-

Buchbesprechungen 247

sicherungspflicht auch fiir den Bereich der
offentlich-rechtlichen Straflenverwaltung (§ 823
Abs. 1 BGB) aus. Der Bundesgerichtshof (BGH)
hat diese Auffassung geteilt. Fiir Schadensersatz-
anspriiche aus schuldhafter Verletzung der
Verkehrssicherungspflicht gelten somit die all-
gemeinen zivilrechtlichen Grundsitze.

Dieses an sich klare Prinzip ist inzwischen
durch die Rechtssprechung des BGH aufge-
weicht worden, dergestalt, dafl es dem Ermes-
sen der verkehrssicherungspflichtigen Korper-
schaft iberlassen bleibt, die Verkehrssiche-
rungspflicht privatrechtlich oder &ffentlich-
rechtlich zu regeln.

Mehrere Bundeslinder haben inzwischen in
den Linderstraflengesetzen die Erfiillung der
Verkehrssicherungspflicht hoheitsrechtlich ge-
ordnet; bei Amtspflichtverletzung der Bedien-
steten wird nach § 839 BGB, Art. 34 GG
gehaftet. Andere Linder haben indes eine
hoheitsrechtliche Regelung der Verkehrssiche-
rungspflicht in ihren Straflengesetzen nicht
vorgesehen. Auch wird vermerkt, dafl die
Beseitigung von Schnee- und Eisglitte auf den
freien Strecken der offentlichen Straflen an
besonders gefihrlichen Stellen nicht zu den
in den Straflengesetzen geordneten Amts-
pflichten zihle; eine Haftung richtet sich nach
§ 823 BGB. Die in solcher Weise erzeugte
Verunsicherung der Haftungsfrage wird vom
Verfasser unter Beiziehung von BGH-Urteilen
und Meinungsduflerungen des Schrifttums iiber-
sichtlich kommentiert. Mit Recht folgert er,
dafl der derzeitige Rechtszustand unbefriedi-
gend ist und einer moderneren Rechtsauffas-
sung Platz machen mufl. Eine bundeseinheit-
liche haftungsrechtliche Grundlage ist ndtig.

Prof. Dr. Dr. W. Béteger, Kéln

olley, Karin M., Produktivititseffekte
offentlicher Nahschnellverkehrsinvestiti-
onen. — Erfassungs- und Bewertungsansitze
unter Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten, Diss.
Hamburg 1972.

»Eine Produktivititsverbesserung  wird als
Outputsteigerung bei gegebenem Faktorpoten-
tial oder als Imputminderung bel gleichem
Output definjert« (S. 18). In dieser Definition
sind die von Stolley ausgewihlten Indikatoren
moglicher Wachstumsimpulse Sffentlicher Nah-
schnellverkehrsinvestitionen zu messen. Dabei

mufl die nicht erschépfende, wahrscheinlich
auch nicht alle wichtigen Produktivititseffekte
umfassende Auswabl betont werden, ist doch
der Zusammenhang zwischen Produktionsaus-
fillen durch Verletzte, Getdtete und Sachschi-
den oder der Faktorbindung beispielsweise
durch unfallbedingte social costs und der
gesamtwirtschaftlichen Produktivitit eher mit-
telbarer Natur.

Stolley untersucht vier Nutzenbereiche &ffent-
licher Nahschnellverkehrsinvestitionen: Die
Erhohung der Verkehrssicherheit, Verminde-
rungen der Umweltbelastungen durch Larm und
Luftverunreinigungen und den Einflufl auf
den riumlichen Wachstumsprozefl. Nutzen in
Form verminderter Unfallschiden sind denk-
bar durch Entmischung von &ffentlichem
und Individualverkehr ebenso wie mit Hilfe
einer generellen Strafenentlastung durch Um-
lenkung von Individualverkehr auf 6ffentliche
Verkehrsmittel. Um Letzteres zu beurteilen,
sind Informationen iiber den Zusammenhang
zwischen Geschwindigkeit (abhingig von der
Verkehrsdichte) und Unfallhiufigkeit sowie
der Unfallschwere erforderlich. Stolley belegt
statistisch, daf3 sich die beiden ersten Variablen
umgekehrt proportional, hingegen Geschwin-
digkeit und Unfallschwere direkt proportional
zueinander verhalten (S. 24 ff.). Die Resultante
beider Verliufe ist demnach schwer zu beur-
teilen, wie iiberhaupt der Entlastungseffekt
noch erheblicher Fundierung durch verstirkte
modal-split-Forschungen bedarf.

Bleiben die Nutzen der Entmischung, die in
der Arbeit mit ausfiihrlichem Datenmaterial
aus den Schadensabteilungen der Verkehrsbe-
triebe deutscher Grofistddte analysiert werden.

So konsequent das Mengengeriist auch kon-
struiert wird, der Leser fragt sich, ob nicht
zumindest optisch der quantitative Effekt fiir
die gesamte Verkehrssicherheit durch Be-
schrinkung auf die Unfille, an denen 6ffent-
liche Nahverkehrsmittel beteiligt sind, leicht
iiberbetont wird (»..., dafl Unfille im Ober-
flichenverkehr der Nabverkebrshetriebe zu
90,4% aus der Mischung von &ffentlichem
Verkehr mit Individual- und Fuflgingerver-
kehr resultieren.« S. 29).

Das Dilemma der Willkiirlichkeit aller bishe-

rigen Bewertungsansitze fir Verletzte und
Tote wird an zwei Marginalien deutlich: Der
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fiir einen Leicht- bzw. Schwerverletzten ge-
schitzte Einkommensausfall fiir 1,5 bzw. 28
Tage wird mit der Erwerbsquote der Wohn-
bevolkerung einschlieBlich nichterwerbstitiger
Miitter mit XKindern unter 14 Jahren (1)
(= 55%) gewichtet (S.41, S.43). Weniger
gravierend, aber dennoch bemerkenswert ist
auch die Tatsache, dafl bei der Bewertung des
Verkehrstoten von einer verbleibenden mitt-
leren Berufsdauer von 23 Jahren ausgegangen
wird, was auf ein Lebensalter von 39—42 Jahre
schliefflen liflt, wihrend man fiir die Ermitt-
lung der Differenz zwischen jetzigen und
spateren Beerdigungskosten (eine ohnehin wohl
nur der leichten Monetisierung wegen beriick-
sichtigte Grofle, es gibt wichtigere) unterstellt,
daf die Hilfte aller Unfallopfer jiinger als
35 Jahre ist (S. 46 f.). Die ermittelte Nutzen-
differenz zugunsten einer Schnellbahn sollte
vor diesem Hintergrund gesehen werden. Was
die Bewertung der Umweltbelastungen angeht,
wird m. E. zu Recht der pauschale Mietwert-
ansatz von Apel abgelehnt. Die Alternativen
von Stolley beschrinken sich allerdings auch
auf das Referieren einiger Bewertungsvor-
schlage in der Literatur (Kompensationszah-
lungen, Gebiudewert und Vermeidungskosten)
und stiitzen sich fiir die Bewertung des Lirms
im wesentlichen auf die bekannten Arbeiten
von Waller und Plowden. Bei der Behandlung
der Luftverunreinigung vermifit man den Hin-
weis, dafl anhand der ausschliefilich dargestell-
ten Emissionen eine quantitative Aussage iiber
die eigentlichen Wirkungen und die damit
verbundenen social costs durch Immissionen
nicht moglich ist. Die qualitative Beschreibung
der gesundheitlichen Effekte der -einzelnen
Schadstoffe und die Angabe einiger weniger
Vermeidungskosten behebt diesen Mangel nur
sehr bedingt. Am Beginn des Kapitels iiber
die raumwirtschaftlichen Wirkungen steht die
Diskussion des grundsitzlichen Einwandes von
Funck und Durgelob, der Steigerung der Pro-
duktion in einer Region stiinde in der Regel
eine entsprechende Abnahme der Produktion
in einer anderen Region gegeniiber, in der
diese Investitionen ohne den Bau des neuen
Weges getdtigt worden wiren (S.85f.). Dem
hilet Stolley zwar das berechtigte Argument
einer hochst unwahrscheinlichen produktivitits-
neutralen Verinderung der Standortstruktur

entgegen (S.86), aber miifite nicht eigentlich
doch die Analyse auf den Nettoeffekt alterna-
tiver Standortstrukturen von Verkehrsinvesti-
tionen zielen?

Ahnliche Alternativfragestellungen vermifie
man auch an anderer Stelle. Obwohl ein
ausschliefflich  personenbeférderndes ~ Nah-
schnellverkehrssystem diskutiert wird, tut man
so, als gibe es das Auto fiir die Fahrt zum
Arbeitsplatz als Alternative siberhaupt nicht:
»Das Arbeitskriftepotential fiir die Wirtschaft
wird erweitert. Dies erfolgt im Umland durch
die Anbindung bisher nicht erschlossener Be-
volkerungskreise, fiir die erstmals alternative
Beschiftigungsmoglichkeiten entstehen« (S. 89).
Trotz Auto?

Schliefllich werden die Effekte fiir die Stadt-
entwicklung behandelt. Abgesehen davon, dafl
sich der Leser bei jedem Einzelindiz eines
positiven Effekts des Nahschnellverkehrssy-
stems fiir die rdumlich sinnvolle Nutzung der
Stadt — es werden derer sehr viele genannt —
erneut die analoge Frage nach der zeitlichen
Prioritit von Henne und Ei stellt, muf} be-
zweifelt werden, ob all die angeblich durch
ein neues Verkehrssystem induzierten gigan-
tischen zusitzlichen Biiroflichen, Einkaufscen-
ter und Arbeitsplitze reale Produktivititsfort-
schritte fiir die Volkswirtschaft im Sinne der
eingangs zitierten Definition anzeigen. Die
aktuelle Diskussion um den auch von Stolley
in diesem Sinne zitierten Steglitzer Kreisel in
Berlin stiitzt den Zweifel ein wenig. Die
Skepsis richtet sich hier insbesondere auch gegen
die unkritische Ubernahme der Bodenpreisstei-
gerungen als Indikator des Produktivitdts- und
Wachstumseffekts eines Nahschnellverkehrs-
systems (S. 111 ff.). An Stelle der umfassenden
Aufzihlung weltweiter empirischer Preissteige-
rungsraten in diesem Sektor und der Darstel-
lung ihrer Ermittlungsmethoden hitte man
eine intensive Diskussion der Geeignetheit die-
ses Indikators vor der Zielsetzung der Disser-
tation begriiffit. So bleibt denn am Ende eine
Arbeit, die erneut die grofien Schwierigkeiten

_ bei der Anwendung von Kosten-Nutzen-Ana-

lysen im Infrastrukturbereich aufzeigt, Schwie-
rigkeiten in erster Linie eben doch bei der
Ermittlung der jeweiligen Nutzenkomponen-
ten (S. 3, S.134).

Dipl.-Volksw. E. A. Marburger, Kéln
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