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Funktionsméngel der Frachtenordnung in der Binnenschiffahrt
— dargestellt am Kiesverkehr vom Oberrhein —

VON CHRISTOPH STOERB, DINSLAKEN

L. Die marktordnungspolitische Ausgangslage

Seit dem 1. 1. 1969 werden im innerdeutschen Binnenschiffsverkehr verschirfre Tarif-

kontrollen durchgefihrt. Zur Bescitigung der Uberkapazitit der deutschen Binnenschiff-

fahrt wurde seit 1968 eine Abwrackaktion gestartet. Trotz dieser schiitzenden MaR-
nahmen fiir die deutsche Binnenschiffahrt konnten weder der Binnenschiffahrtstarif

(ETB) noch die Abwrackaktion zu einer durchgreifenden Gesundung der deutschen

Binnenschiffahrt und zu einem lingerfristigen Marktausgleich zwischen Angebot und

Na.chfrage fihren. Obwohl nun der grenziiberschreitende Binnenschiffsverkehr in keiner

Wel_se von staatlichen ordnungspolitischen MaRnahmen, was die Preisgestaltung betrifft,

b;emflu[&t wird, wurden gerade fiir diesen Verkehrsbereich groRe Investitionen vom

Binnenschiffsgewerbe getitigt. Die starke Zunahme des Schubverkehrs spielt im grenz-

liberschreitenden Verkehr eine wesentliche Rolle. Die Argixmente des deutschen Binnen-

schiffahrtsgewerbes gegen eine Preisliberalisierung werden demnach durch die Entwick-
lung des Schubverkehrs nicht bestitigt. Folgende Argumente fiihrt das Binnenschiff-
fahrtsgewerbe gegen eine Preisliberalisierung an:"

— Der interne Wettbewerb innerhalb der deutschen Binnenschiffahrt — verstirkt durch
den Wettbewerb mit der DB — miisse einen ruindsen Preisverfall auslgsen.

— Die chronische Uberkapazitit in der Binnenschiffahrt bewirke eine Verstarkung des
(E;reisdrucks. Die Kapazititsfrage miisse daher vor der Preisbildungsfrage gelost wer-

en.

— Eine Preisliberalisierung sei unvereinbar mit der Vorschrift des § 21 Abs. 2 Satz 1
BschiVG (Forderung nach einer Vollkostendeckung zuziiglich einer angemessenen
Gewinnspanne).

— Die Partikuliere neigten zu einer ,,inversen Angebotsreaktion”, indem sie bei riick-
liufigen Preisen den Erlés- und Einkommensausfall durch eine mengenmiRige Ange-
botsausweitung zu iiberkompensieren versuchten und damit bei liberalisierter Frach-
tenbildung den bereits vorhandenen Preisdruck noch weiter verschirfen wiirden,

— Festpreise seien im konjunkturellen Preiszyklus ein Element der Stabilitit.
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Kéln 1976, S. 71 ff. ’ '

— Die derzeitige Preisbildung in Frachtenausschiissen wiirde bei der gleichgewichtigen
Vertretung von Anbietern und Nachfragern marktgerechte Entgelte sicherstellen.

Vor einer moglichen Preisliberalisierung miiBten folgende ordnungspolitische MaRnah-

men verwirklicht sein®:

— Regulierung der Kapazitir,

— Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen,

— Losung des Eisenbahnproblems,

— Beseitigung des zersplitterten Angebots im Wege der Kooperation und Konzentra-
tion in der Reedereischiffahrt.

Die Verladerseite sieht jedoch in der Preisliberalisierung die zweckmiRigste Marktordnung

fiir die deutsche Binnenschiffahrt, und zwar aus folgenden Griinden®:

— Das bisherige Festfrachtensystem gestatte keine ausreichende Differenzierung der
Preise nach den individuellen Nachfrage-, Konkurrenz- und Kostenbedingungen.

— Die Umstindlichkeit des Preisbildungsverfahrens ermdgliche keine rechtzeitige An-
passung der Tarife an verinderte Marktverhiltnisse.

— Verbindliche Festfrachten fiir die einzelnen Leistungsanbieter fihrten keine best-
mogliche Verkehrsbedienung und Aufgabenteilung herbei.

— Das Argument der Marktmacht der Verlader sei mit marktstrukturellen Tatbestinden
nicht zu stiitzen; dieses Argument habe nur temporire Giiltigkeit, wobei jedoch auch
die umgekehrte Konstellation eines ,,Verkdufermarktes” wirksam werden kdnnte.

— Die Festpreise seien kein Element der Stabilitit im konjunkturellen Preiszyklus, da
die Festpreise gerade in schlechten Beschiftigungszeiten durch Ausweich- und Umge-
hungspraktiken unterboten wiirden®.

— Die Binnenschiffahrt sei mit einem Festfrachtsystem vor allem nicht in der Lage,
der Konkurrenz der Bundesbahn mit ihrer differenzierten und offensiven Ausnahme-
tarifpolitik wirksam zu begegnen.

Besonders harte Diskussionen um den FTB werden seit Anfang 1970 fir die Festlegung

der Binnenschiffahrtsfrachten fir Sand, Kies und Splitt ab oberrheinischen Ladestellen

im binnendeutschen Verkehr gefiihrt. Die Ursache ist darin zu suchen, daf bei nahezu

konstant bleibenden Marktfrachten ab franzdsischen Ladestellen durch den Anstieg der

FTB-Frachten im binnendeutschen Verkehr eine disparititische Frachtenentwicklung

ausgeldst wurde. Diese Frachtdisparitit fiihrte zu einer Wettbewerbsbenachteiligung der

deutschen Kieswerke. Die Vorschlige zur Uberwindung dieser Situation reichten von
einer ,,Kieskonvention Oberrhein” bis zu einer Freigabe der Frachtraten. Der Bundes-
minister fiir Verkehr hat am 28. 2. 1978 mit Wirkung vom 1. 4. 1978 die Diskussion um
den FTB zunichst dadurch beendet, dag er eine erhohte Marge von — 35 % festlegte mit

Ausnahme der Frachtraten fiir Verladungen nach Hifen im nordwestdeutschen Kanal-

gebiet.

2) Vgl. Durgelob, H., Elemente . . ., 2.2.0., S. 71 ff.

3) Vgl. Willeke, R., Bottger, W., Baum, H., Schmidt, K., Margentarife fiir die Binnenschiffahrt
(= Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Kéln, Bd. 35), Diissel-
dorf 1977, S. 38.

4) Starke Unterbietungen der Festpreise durch Manipulationen konnten bel empirischen Ermitt-
lungen, insbesondere in den Jahren 1966 und 1975, festgestellt werden.
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Der vorliegende Beitrag verfolgt das Ziel, die Daseinsberechtigung des FTB kritisch zu
beleuchten. Da am Oberrhein zwei unterschiedliche Verkehrsmarktordnungen im binnen-
deutschen und grenziiberschreitenden Verkehr gegeben sind, soll an den Auswirkungen
der Festpreise im innerdeutschen Binnenschiffsverkehr ab Oberrhein auf die deutschen
Verlader und auf die Binnenschiffahrtstreibenden aufgezeigt werden, inwieweit der FTB
seine Funktion als Ordnungsinstrument erfiillc. Die Auswirkungen der Frachtenentwick-
lung auf die Verlader werden dabei gemessen an den Verdnderungen der Gesamtversand-
mengen an Kies ab deutschen oberrheinischen Kiesverladestellen, am Anteil des cif-
und fob-Geschiftes an der Gesamtversandmenge und an verdnderten mengenmiRigen
Zusammensetzungen der Absatzgebiete. Die weitere Untersuchung erstreckt sich auf
die Auswirkungen der Frachtenentwicklung auf das Angebot von Binnenschiffahrts-
leistungen am Oberrhein. Um kliren zu kénnen, inwieweit der FTB den wirtschaftlichen
Verhiltnissen der Anbieter Rechnung trigt, wird fiir ein reprisentatives Fahrzeug eine
Selbstkostenrechnung erstellt. Diese Selbstkostenrechnungen kénnen nur aufgrund von
unternehmensinternen Sachverhalten aufgestellt werden, die durch gezielte Einzelbe-
fragungen von Reedern und Partikulieren ermittelt werden kdnnen. Die Selbstkosten-
rechnungen werden mit dem Niveau der Marktpreise und den FTB-Raten verglichen.
Anhand der Preisbildungskriterien des § 21 des Gesetzes iiber den gewerblichen Binnen-
schiffsverkehr wird gepriift, ob der FTB die einzelnen Postulate des Gesetzgebers erfiillt.
Durch die Verkehrsmarktordnung soll ein Interessenausgleich zwischen Verkehrsgewerbe
und verladender Wirtschaft unter Beachtung des allgemeinen Wohls erreicht werden.
Das zentrale Problem dieses Beitrags liegt darin, anhand der Selbstkostenrechnungen im
Vergleich zu den Marktpreisen und FTB-Sitzen herauszufinden, inwieweit bei der Tarif-
festlegung durch die Uberbetonung des Interesses einer Marktpartei das gesamte System
zum Scheitern verurteilt ist. In einem weiteren Teil werden die einzelnen Schwichen
des gegenwirtigen Festfrachtensystems herausgearbeitet. Da die augenblickliche Ver-
kehrsmarktordnung eine schnelle Liberalisierung des Preissystems nicht zulift, werden
Verinderungsschritte aufgezeigt, die vom jetztigen FTB-System zu einem Margentarif-
system fiihren konnten. In der weiteren Diskussion um einen Margentarif soll dann der

grundsitzliche Fortfall einer Preisuntergrenze in einem Referenztarifsystem erdrtert
werden.

II. Die Auswirkungen der Frachtenentwicklung im Kiesverkehr
ab Oberrhein auf die Verlader

1. Die Entwicklung der Binnenschiffabrtsfrachten ab Oberrbein

Bis zum 1. 1. 1969% waren die Frachtraten im innerdeutschen Verkehr ab Oberrhein
fur Kies und ab den franzésischen Ladestellen zu entsprechenden Loschstellen gleich
hoch, da bis zu diesem Zeitpunkt im innerdeutschen Raum faktisch auch eine freie
Preisbildung gegeben war.

Die Tabelle 1 zeigt am Beispiel der Entwicklung der Frachtraten von Zone 1 nach Miinster,
dag die Entwicklung der FTB-Frachten nicht parallel mit den Marktfrachten verlaufen
1st, wobei in den Jahren von 1974 bis 1977 gravierende Preisdifferenzen zu beobachten

5) Einfihrung der Frachteniiberwachung fiir alle innerdeutschen Binnenschiffstransporte.
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Tab. 1: Entwicklung der Binnenschiffabrtsfrachten Oberrbein (Zone 1)
nach Miinster im Zeitraum 1971 — 1977

FTB Fracht (ohne KWZ® Marktfracht
Jahr abziiglich Marge (inkl. KWZ)
1971 7,66 6,50
1972 7,74 7,00
1973 8,13 5,50
1974 8,70 5,00
1975 8,89 4,75
1976 10,45 6,50
1977 10,45 5,50
Ende 1978 10,45 7,50

Quelle: FTB, eigene Erhebungen bei oberrheinischen Kieswerken.

sind. Die Tatsache, daR die FTB-Frachten in den Jahren 1974/75 (Jahre mit sehr guter
Wasserfiihrung) bei Beforderungen ab elsissischen Ladestellen um etwa 40 % unterboten
wurden, wird auch von der Frachtenpriifstelle West bestitigt. In einer Untersuchung von
Willeke, Baum, Hoener? wird ebenfalls diese Entwicklung fiir Transporte in andere Ge-
biete, also nicht nur in das westdeutsche Kanalgebiet, bestitigt. In den Jahren 1973/1974
fanden die deutschen Kieswerke eine praktikable Regelung zur Umgehung des FTB.
Mit stillschweigender Duldung durch die Frachtenprifungsbehorden exportierFen sie
zunichst Kies und Splitt nach Frankreich und reimportierten diese Giiter anschhe@end
wieder. Sie schufen damit die Bedingungen eines grenziiberschreitenden Verkehrs mit
freien Marktfrachten. Bis Mitte 1976 waren daher iiber diesen Umweg an beiden Rhein-
ufern freie Frachtvereinbarungen moglich. Der Bundesminister fiir Verkehr stellte am
1. 7. 1976 fest, daR diese Transporte eine Umgehung der Bestimmungen des Gesetzes
iiber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr im Sinne des § 42 a bedeuteten. Die Frach-
tenpriifungsorgane der Wasser- und Schiffahrtsdirektion — AuBenstelle Duisburg —
wurden damals beauftragt, diese Verkehre zu priifen und Versté@e nach dem 1. 8. 1976
unnachgiebig zu ahnden. Auf Antrag des Wirtschaftsverbandes Steine und Erden Baden-
Wiirttemberg e. V. wurde im Juli 1976 die Minusmarge der Frachtentableaus ab ober-
rheinischen Ladestellen von 11 % auf 35 % erhdht, wobei Frachten zum westdeutschen
Kanalgebiet von dieser Regelung nicht erfaBt wurden. Da die festgelegten Frachtraten ab
deutschen Ladestellen immer noch um etwa 10—15 % hdher waren als die freien Fracht-
raten, setzten nun zwei Entwicklungen ein, die wiederum indirekt zu einem Herabsinken

der deutschen Frachtraten auf das Niveau der Frachtraten ab franzosischen Ladestellen

6) KWZ — Kleinwasserzuschlige = Zuschlige zur Grundfracht, die zur Anwendung korpmeq, wenn
bei sinkendem Wasserstand die volle Auslastung der Schiffe nicht mehr méglich ist. Die offiziellen
Pegelstinde (Ruhrort, Koln, Kaub usw.) sind dabei maRgeblich fiir die Berec_hnu'ng. _

7) Vgl. Willeke, R., Baum H., Hoener, w., Wettbewerbswirku.nge.n unterschledhc'her Frachtegb)l—
dungssysteme in der Binnenschiffahrt — Der Fall Oberrheinkies — (= Buchreihe des Instituts
fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Koln, Nr. 38), Diisseldorf 1978, S. 47.
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i . . . .
ihrten und damit zu einem Marktausgleich der beiden unterschiedlichen Frachtraten-

entwicklungen tendlerte;n. Auf der einen Seite wuchs der Werkverkehr, auf der anderen
Seite wurden Absatzgebicte umstrukturiert

Tab. 2: (Ii)urcbs.cbnittlic.be Tagespreise, ermittelt bei verschiedenen Verbrauchern in
er Zeit von Mitte Februar 1977 bis Ende Mérz 1977: Theoretische Endpreise

FTB Mater.ial— End- Markt- | Materjal- End-
preis preis fracht preis preis

Essen 8,67 2,70 11,37
D(}rtmund 10,09 2,70 12,79 ::(3)8 i;g ;’(7)8
Miinster 11,24 2,70 13,94 6,20 2,70 8’90
Lfldbergen 12,46 2,70 15,16 6,50 2’70 9,20
Lingen 14,42 2,70 17,12 8,00 2’70 10,70
Leer 15,64 2,70 18,34 8,50 2,70 11’20
Kampe 15,54 2,70 18,24 8,50 2’70 1 1’20
Oldenburg 15,91 2,70 18,61 8,50 2:70 11)20

Quelle.— FTB eigene Erhebun n und Auskiinfte beim W rtschaftsvi an t u
)
ge 1 tsverband S eine und Erden

Tabelle 2 zeigt, daR simtliche FTB Fra i
: ) -Frachten in das westdeutsch i
50 % hoher lagen als die Marktfrachten. e Kanalgeblet um nehezy

2. Auswirkungen der Frachtenentwicklung auf den Absatz

Tab. 3. l?ie Ma.rktanteile beim Versand von Sand, Kies und Splitt ab Oberrbeinstationen
1m Zeitraum 1974 — 1977

Veersand ab deut- Versand ab Gesamt-

schen Ladestellen franzosischen Kieswerken versand
Jahr Mio. t % Mio. t % Mio. t
1974 11,7 53 10,3 47 22,0
1975 12,4 55 10,1 45 22,5
1976 10,9 56 8,5 44 19,4
1977 12,5 61 8,0 39 20,5

Quelle: Stat.istisches Landesamt Baden-Wiirttemberg
Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz.

Tabell§ 3 zeigt die"E.ntwicklung der iiber dem Wasserweg transportierten Versandmengen
von K.les ab franzqsmchen und deutschen Ladestellen. In den Jahren 1974—1977 haben
sich die Marktanteilswerte beim Versand von Kies zugunsten der deutschen Kieswerke

Funktionsmangel der Frachtenordnung in der Binnenschiffabrt 243

verschoben, und zwar von einem Marktanteil von 53 % im Jahre 1974 auf einen Markt-
anteil von 61 % im Jahre 1977. Man kann also aus der unterschiedlichen Frachtenent-
wicklung nicht auf einen Riickgang des Gesamtabsatzes der deutschen Kieswerke am
Oberrhein schlieBen. Dieser gegenteilige Verlauf der Frachtraten und des Anteils am
Gesamtabsatz von Kies und Sand hat folgende Ursachen (vgl. Tab. 4):

Tab. 4:  Die Versandmengen auf dem Wasserwege von Sand, Kies, Splitt im
Zeitraum 1974 — 1977 in Mio. t der deutschen Kiesverlader

Rheinge- Neckar Westdeutsches| Ausland: Gesamt-
biet bis und Main Kanal- Holland, versand-
Jahr Emmerich gebiet Belgien, menge
Schweiz
1974 6,1 3,2 1,2 1,3 11,8
1975 6,1 3,3 1,9 1,1 12,4
1976 5,6 3,2 0,7 1,4 10,9
1977 6,3 3,2 0,2 2,8 12,5

Quelle:  Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg,
Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz, eigene Erhebungen

a) Das westdeutsche Kanalgebiet ging als Absatzgebiet fir die deutschen Hersteller
nahezu vollstindig verloren. Die Absatzmenge fiel von 1,9 Mio. t im Jahre 1975 auf
0,2 Mio. t im Jahre 1977 zuriick.

b) Der Anteilsverlust in das westdeutsche Kanalgebiet war von einem Anteilsgewinn des
Auslandsgeschiftes begleitet. Die Versandmenge stieg von 1,1 Mio. t im Jahre 1975
auf 2,8 Mio. t im Jahre 1977.

Die deutschen Kiesverlader haben ihre Auslandsgeschifte so ausgeweitet, daB die Exporte
zunehmend die Verluste im Inlandgeschift iberkompensierten.

Die Gesamtversandmengen der Kieshersteller kann man in einen cif- und einen fob-Anteil
aufspalten. Beim cif-Geschift iibernimmt das Kieswerk den Transport, wihrend beim
fob-Geschift die Ware ab Werk, d. h. ,,frei Schiff” verkauft wird. Beim fob-Geschift kann
der Transport von einem Hindler, vom Endverbraucher oder auch von einem Zwischen-
hindler vorgenommen werden.

Wie aus Tabelle 5 zu entnehmen ist, haben die Binnenschiffahrtstreibenden in der Funk-
tion als Werkschiffahrtstreibende das Risiko von Verinderungen des cif-Preises getragen,
was der erhdhte Anteil des fob-Geschifts an der Gesamtversandmenge von 62 % im Jahre
1974 auf 80 % im Jahre 1977 beweist. Die erhéhten fob-Verkiufe zu konstanten Preisen
waren nur moglich, weil die interne Fracht der Werkschiffahrt der grenziiberschreiten-
den Marktfracht entsprach. Die negativen Einfliisse der hohen FTB-Fracht werden also
durch zwei Gegenentwicklungen kompensiert:

— Die deutschen Reeder betitigen sich verstirkt in der Werkschiffahrt, mit der die FTB-

Fracht umgangen werden kann.
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Tab. 5:  Der Anteil der cif- und fob-Geschdfte an der Gesamtversandmenge der
deutschen Kiesverlader im Zeitraum 1974 — 1977

Jahr cif-Geschifte fob-Geschifte
1974 38 % 62 %
1975 38% 62 %
1976 33 % 67 %
1977 20 % 80 %

Quelle:  Eigene Erhebungen bei oberrheinischen Kieswerken und Auskiinfte beim
Wirtschaftsverband Steine und Erden Baden-Wiirttemberge.V.

— Die deutschen Kieshersteller steigerten ihren Export von Kies und Sand nach Holland
und Belgien.

Durch die unterschiedlichen Frachtenentwicklungen, die durch marktregulierende MaR-
nahmen hervorgerufen werden, entsteht somit eine Marktspaltung. Diese Marktspaltung

fithrt zu Wettbewerbsverzerrungen, die jedoch 6konomisch nicht wirksam werden, da .

es infolge von Manipulationen und Frachtumgehungspraktiken zu einem Ausgleich der
Frachten kommt und damit zu einer faktischen Aufhebung der Frachtenunterschiede. Ein
wesentlicher Wettbewerbsnachteil fiir die deutschen Kiesverlader muR jedoch darin ge-
sehen werden, daB das FTB-System die Kieshersteller zur Erhéhung der fob-Verkiufe
zwingt und damit langfristig die Dispositionsfreiheit zum Kunden einschrinkt. Die vor-
liegenden Statistiken sind als Beweismittel fiir den Ausfall eines Absatzgebietes nicht
zu verwenden, da die Empfangsorte der fob-Verkiufe nicht erfaRt werden und gleich-
zeitig eine Erfassung des unechten Werkverkehrs nicht moglich ist. Es stellt sich die Frage,
ob es fir die Binnenschiffahrt vom wirtschaftlichen Standpunkt erforderlich ist, das
FTB-Niveau auf Kosten dieser Wettbewerbsnachteile der deutschen Kiesverlader anzu-
streben, oder ob vielleicht die Marktfrachten durchaus ,,auskémmlich” sind und damit
eine Freigabe des FTB sinnvoll wire.

HI. Die Auswirkungen der Frachtenentwicklung im Kiesverkehr

ab Oberrhein auf die Anbieter

Die Transportleistungen der gewerblichen deutschen Binnenschiffahrt im Kiesverkehr ab
Oberrhein nahmen von 1975 bis 1977 um 60 % ab, wihrend im gleichen Zeitraum die
Leistungen der Werkschiffahrt um 170 % anstiegen (Tabelle 6). Da die gewerbliche Bin-
nenschiffahrt als Werkschiffahrt im Baustoffverkehr und als gewerbliche Binnenschiff-
fahrt am Markt auftritt, kann man aus den Entwicklungen der Transportleistungen nicht
schlieBen, daf der deutschen Binnnenschiffahrt in den Jahren 1975—1977 insgesamt
Transporte verloren gingen. Es war vielmehr fiir die Binnenschiffahrt im Kiesverkehr ab
Oberrhein von der deutschen Seite nicht mdglich, diese Transporte in der Form der ge-
werblichen Binnenschiffabrt auszufithren. Der Grund liegt in dem zu hohen FTB-Ni-
veau, welches von den cif-Preisen fiir Kies nicht getragen wurde. Man kann also nicht
feststellen, da die Werkschiffahrt auf Kosten der gewerblichen Binnenschiffahrt ihr
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Tab. 6: Die Verkebrsteilung bei Versandmengen ab deutschen Ladestellen

Beforderung durch die gewerbl. Beforderung durch
Binnenschiffahrt Werkschiffahrt
b Mio. t Mio. t
1973 10 z
1976 X :
1977

Quelle: Eigene Erhebungen bei oberrheinischen Kieswerken.

Transportvolumen ausgeweitet hat, sondern die gewerbl}che B1nnen§ch1f[:ah11ti};§1:ug<:el;
einen Funktionswandel den FTB untergraben. Obwohl d1.e Verlgder eine ng-eh ngl 4
Minusmarge von 35 % fiir das Kanalgebiet fordern, 'hz?t dle'Schlffahrtsselte 1s elr( er 1 g‘
reich die geringere Marge ihres ,,Papiiirtarifs” }\:frteltc)i1gta]e)nl§f)ec:'1;§r-;l\e?$gneiu(ri?e ;ﬂ;gi_
i zwar von keinem Verlader gezahlt, aber ‘
E)iitiffvé;/i;?:tlrleibenden aus Furcht vor Auswirkung'en auf fias Gesamtfrachtzyst;:z il;rs;;
FTB. In Schiffahrtskreisen befiirchtet man, dal emne Erhohungﬂder Mar-ge ugﬁtem e
gebiet eine Senkung der Frachtraten fiir den Transport von hoherwertigen , z. B.

von Kohle, zur Folge haben konnte.

1. Einbaltung der gesetzlich vorgeschriebenen Preisbildungskriterien

Die Frachtraten nach FTB finden nur dann Anwendung im innerdet;tscheln"B%n:;:I;
1 inki 1 it den Frachtraten von den €lsassis
schiffsverkehr von Oberrheinkies, wenn Sle‘mlt. 1 de ischer

0 a ibereinstimmen. Entsprechen sie diesen autg
Ladestellen zu denselben Loschplitzen i : n sie rund
6 1 i 1 hre 1976 oder stindig zum westdeu
iberhdhten Tarifen nicht — so wie z. B. 1m Ja :
\s]::)}?er‘ul f(ranalgebiet — so schopfen Anbieter und Nachfragcr_n_ach TranSportlelstunlgen
alle Moglichkeiten aus, die Frachtratenunterschiede zu be_semgenvoder be-sser gle.sag}t‘.
Der Markt nach Binnenschiffahrtsleistungen fiir Oberrheinkies ten_dlert 7.; eme:nutre;cCh
i 1 hwichen des Festfrachtsystems einzugehen, ste
tenausgleich. Ohne auf die Sc _ . raches; e, e
i 1 Papiertarif” (FTB a 503/105 un
nichst die Frage, ob der umstrittene ,,Pap .
;(uanalstationen) iiberhaupt die Auflagen des Gesetzgeberﬁ nach § 21 Abs. 2 Satz 1ulmdd eZi
Gesetz iber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr erfiillt. Der Gesetzgeber ste r
Bedingungen an die tariflichen Entgelte:

— Die Entgelte sollen marktgerecht sein. . N . o
_ Bei Festsetzungen von Entgelten sind unbillige Benachteiligungen r{ntte.lstan;hscher
Wirtschaftskreise sowie wirtschaftlich schwacher und verkehrsunglinstig gelegener

Gebiete zu verhindern. ' , -
— Die Entgelte sollen den wirtschaftlichen Verhiltnissen der Unternehmer der Schiff

fahrt Rechnung tragen.

a) Die Marktgerechtigkeit der Entgelte

Die Anwendung dieser Kriterien fir die Festlegung o“der Uberpriifung von Pfe:elrélgcr;i
greisgrenzen ist dadurch erschwert, dag die Verkehrsinderungsgesetze keine inhalth
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sehen : ’ . , wenn die angeblich ,,markt hten”
A?W%Z tg dur;h eine FunkFlonsausweltung der Reedereien in der Werkschiffiehrrickte'n
ndung finden. Die Zielsetzung »Marktgerechtigkeit der Entgelte” ann
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8) Willeke, R., Bittger W., B ]
%) Hbenst, & o ger, W., Baum, H., Schmidy, K., Margentarife . . . ,a.2.0,, S. 44,
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Unternehmen der Schiffahrt Rechnung tragen. Der FTB vom Oberrhein zum Kanalge-
biet verstoRt also gegen die beiden Zielsetzungen Marktgerechtigkeit und Verhinderung
unbilliger Benachteiligungen, wihrend das Ziel der Wahrung der wirtschaftlichen Ver-
hiltnisse der Verkehrsunternehmen Verwirklichung finden kénnte. Dabei kénnte die
Ursache fiir die VerstoRe gegen die beiden erstgenannten Ziele (Marktgerechtigkeit der
Entgelte, Verhinderung unbilliger Benachteiligungen) geradezu in der groRen Uberbe-
tonung der Binnenschiffahrtsinteressen liegen. Inwieweit die FTB-Frachten, aber auch
die freien Marktfrachten von Frankreich zum westdeutschen Kanalgebiet die wirtschaft-
lichen Verhiltnisse der Binnenschiffahrtsunternehmen beriicksichtigen, wird im folgen-
den mit Hilfe einer empirischen Vollkostenkalkulation analysiert. Sollte sich heraus-
stellen, daR der FTB der deutschen Binnenschiffahrt mehr als eine Vollkostendeckung
gewihrt, so kann hier nicht nur der Grund fir den VerstoR gegen die beiden anderen
Zielsetzungen des Gesetzgebers gesehen werden, sondern es kann hieraus auch die lang
anhaltende Uberkapazitit der deutschen Binnenschiffahrt erklirt werden, so daR eine
kurzfristige Uberbewertung der Binnenschiffahrtsinteressen durchaus in einer langfristi-

gen Fehlentwicklung enden kann.

2. Eine empirische Vollkostenkalkulation

Die folgende Kostenrechnung bezieht sich auf das Jahr 1977. Sie wird nach Angaben

des Binnenschiffahrtsgewerbesm) aufgestellt. Das Zahlenmaterial wurde anhand von

Lieferantenangeboten, Tarifen usw. tberprift, um festzustellen, ob es sich jeweils um

kalkulatorische Kosten oder Istkosten handelte. Die groRte Problematik liegt in der

Position ,,Reparaturen”, da nur mit einem Durchschnittswert gearbeitet werden kann.

Denn in der Regel fallen Reparaturen sporadisch an. Die einzelnen Kostenarten, so wie

sie der Betriebswirtschaftliche AusschuR beim Bundesverband der Deutschen Binnen-
schiffahrt e. V. aufgestellt hat, werden auch fiir die empirische Vollkostenkalkulation

iibernommen, da dieser Kontenrahmen auch in dhnlicher Form in der Praxis Verwen-
dung findet. Wenn nun fiir einige ausgewihlte Transportrelationen vom Oberrhein zu
Stationen im westdeutschen Kanalgebiet Kostentragerrechnungen aufgestellt werden,
so soll dabel unberticksichtigt bleiben, daf der Taltransport vom Oberrhein zum west-
deutschen Kanalgebiet wie ein ,,Koppelgeschift” zum ausgefiihrten Bergtransport gel-
ten muB. Es bote sich daher an, eine Kostentrigerrechnung fiir den Berg- und Taltrans-
port zusammen zu erstellen, da es keinen Schiffahrtstreibenden gibt, der mit seinem
Sahrzeug leer vom westdeutschen Kanalgebiet zum Oberrhein fihrt, um dort Kies zu
laden. Da jedoch im Bergverkehr sowohl niedrige grenziiberschreitende Frachtraten wie
auch hohe innerdeutsche Frachtraten gezahlt werden, wird die Problematik des ,,Koppel-
geschiftes” auRer acht gelassen. Bei der Erstellung der Kostentrigerrechnungen finden
anfallende Leeranfahrten keine Beriicksichtigung, da diese bei guter Disposition in der
Regel vermieden werden koénnen. Nach Untersuchungen des Autors im Binnenschiff-
fahrtsgewerbe werden in der Fahrt zum Oberrhein fast ausschlieRlich neue Motorschiffe
mit einer Tragfihigkeit von 1500 — 1800 t eingesetzt, da dieses Wassergebiet erhohte An-
forderungen an die Maschine und das Kasko stellt. Bei Ermittlung der Selbstkosten fir
diesen Fahrzeugtyp werden teilweise Kalkulationsgrundlagen des Betriebswirtschaft-
lichen Ausschusses beim Bundesverband der Deutschen Binnenschiffahrt e. V., die mit

10) Eigene Erhebungen bei Reedern und Partikulieren.
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den empirischen Erhebungen ibereinstimmen, iibernommen. In Anlehnung daran wer-

den folgende Kostenarten unterschieden:

A. Bereithaltungskosten (einschl. angemessener Gewinn)
1. Personalkosten
— Lohne und Gehilter (einschl, Mehrarbeitslchne)
— soziale Aufwendungen
— Lohnsummensteuer
— Berufsgenossenschaft
2 Reparaturen
3. Material
— Schiffsmaterial und -ausstattung
— Verbrauchsmaterial
4. Versicherung
5. Abschreibung
Kasko 2,5 % auf 40 Jahre Restwert 10 % = 2,25 % auf 40 Jahre
Maschine 6 2/3 % auf 15 Jahre Restwert 25 % = 5 % auf 15 Jahre
6. Zinsen
- Eigenkapitalverzinsung
- Fremdkapitalverzinsung
7. Kostensteuern
— Vermogensteuer
— Gewerbekapitalsteuer
8. Sonstige Betriebsgemeinkosten
— Telefonmiete
~ Arbeitskleidung
— Ordergebiihren
— Trinkgelder
— Abfertigungskosten
9. Verwaltungskosten

10. Unterneh mergewinn

B. Fortbewegungskosten

Energiekosten fiir Gasél- und Schmierstoffverbrauch. Der Gasélverbrauch pro Fahr-
stunde berechnet sich aus:

PS Verbrauch/h x Nutzungsgrad der Antriebskrifte
X
spez. Gewicht

Liter x Preis = Antriebskosten pro Stunde

Der Schmier6lverbrauch (Liter) wird mit 1 % des Treibstoffverbrauchs angesetzt.!"

11) Vgl Willeke, R., Bétiger, W., Baum, H., Schmidt, K., Margentarife . . ., a.2.0., S. 79.
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Selbstkostenrechnung eines neuen Motorschiffes (MS) mit 1800 t Tragfibigkeit

(Ende 1977)

A. Bereithaltungskosten fiir MS mit 1800 t Tragfihigkeit DM
211.230

1. Personalkosten .
2. ReparaturenA i;ggg
3. Schiffsmaterial 40.000
4. Versicherungen 61,500

. Afa .
Z. Zinsen (fiir Fremd- und Eigenkapital) 119.760
7. Kostensteuern 17.908
8. Sonstige Betriebskosten 38(6)88
9. Verwaltungskostejn 60.000

10. Unternehmergewinn 0.
583.998

zu 1: Ansatz der Personalkosten: |
Bei allen Untersuchungen wurde. festgestellt, daR diese Fahrzeuge mit einem Schiffs-
fiilhrer und zwei Matrosen besetzt waren, wobei eine mitfahrende Ehefrau eines Besat-
zungsmitgliedes mit einem Schifferdienstbuch den fehlenden Schiffsjungen ersetzte.
Beim Ansatz der Lohnkosten wurde davon ausgegangen, daf das Fahrzeug an 15 Woc.he.n-
enden im Jahr nicht im Einsatz ist. Die Berechnun.g der Léhne wurde nach dem Rhein-
tarif vorgenommen, wobei pro Besatzungsmitglied im Monat 120 Uberstunden zug‘run.de
gelegt wurden. Fiir freiwillige soziale Aufwendungen w1_1rde.n pro Besat.zungSmltghed
pro Monat ein Betrag von 250 DM in Ansatz gebracht. Fiir die Binnenschiffahrtsberufs-
genossenschaft wurden 5 % und fiir die Lohnsummensteuer 2 % der Lohnsummen ange-
rechnet.

zu 2: Ansatz der Reparaturen:

Kaskoinstandhaltungskosten 10.000 DM

Motoriiberholungskosten 7.500 DM

Kosten fir Uberholung von VerschleiRteilen wie s

Batterien, Pumpen, Filter, Dichungen usw. 7.500 DM
25.000 DM

zu 3: Schiffsmaterial: )
Zs handelt sich hier um Schiffsmaterial wie Drihte, Farben, .Erhaltungsaufwand fiir
Schiffswohnungen, Wérkzeuge u.a. Es konnte hier ein Durchschnittswert von DM 12.000
ermittelt werden.

z2u 4: Versicherungen: '
Die Versicherungsprimien werden nach dem Wert des Fahrze‘ugs bemcssen. Der‘Neuprels.
eines MS mit 1800 t Tragfihigkeit wurde im Jahre 1977 mit 2 Mio. DM ern.ntteilt. B.Cl
einer mittleren jihrlichen Versicherungspramie von 2 % (1,25 % — 3,75 %) ergibt sich ein
Betrag von 40.000 DM.
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zu 5: Abschreibungen:

Es wurden von mehreren Werften Angebote Anfang 1978 eingeholt. Der durchschnitt-
liche Anschaffungswert fiir ein neues Motorschiff mit 1800 t Tragfihigkeit lag bei 2 Mio.
DM, wobei das Kasko mit 1,4 Mio. DM und die Maschine mit 0,6 Mio. DM beteiligt
waren. Nach deutschem Steuerrecht darf das Kasko mit jahrlich 4 %, die Maschine mit
jdhrlich 10% vom Neuwert abgeschrieben werden. Diese Abschreibungssitze werden
nicht ibernommen, da sie in keiner Weise der Lebensdauer des Kaskos wie der Maschine
gerecht werden. Nach Auskinften mehrerer Sachverstindiger fiir Schiffsgutachten und
einiger Schadensabteilungen von Versicherungen fiir Binnenschiffe wurden folgende
Abschreibungswerte ermittelt, die auch international anerkannt sind und bei allen Be-
wertungsfragen international angewendet werden:

Motorlebensdauer 15 Jahre
Restwert nach 15 Jahren 25 % des Neuwertes.

Kaskolebensdauer 40 Jahre
Restwert nach 40 Jahren 10 % des Neuwertes.

Es ergeben sich dann folgende Abschreibungen pro Jahr:

a) Motor 5 % von 600.000 DM = 30.000 DM
b) Kasko 2,25 % von 1.400.000 DM =31.500 DM
Summe der Afa =61.500 DM

zu 6: Zinsen:

Ende 1977 wurde ein Effektivzins von 8 % p.a. fiir eine Laufzeit von 20 Jahren am
Markt vorgefunden. Firr die Eigenkapitalverzinsung wurde ebenfalls ein Zinssatz von
8 % p. a. in Ansatz gebracht.

zu 9: Verwaltungskosten:

anteiliger Personalaufwand 21.000 DM
Sachaufwand und Kosten der Geschiftsleitung 9.000 DM
30.000 DM

zu 10: Unternehmergewinn:

Es wurde eine Kapitalriicklaufzeit von 12 Jahren bei einer Steuerquote von 50 % ange-
setzt, da die Investition eines Binnenschiffes als langlebige Sachwertanlage gesehen wer-
den mug.

Die gesamten Bereithaltungskosten fiir ein MS mit 1800 t Tragfihigkeit betrugen dem-
nach 1977 insgesamt 583.998 DM jihrlich. Bei den Untersuchungen stellte sich heraus,
dafl bei den neuen Fahrzeugen 330 Betriebstage pro Jahr angenommen werden kénnen.
Es ergeben sich dann Bereithaltungskosten pro Tag von:

583.998 DM : 330 =1.769,69 DM

B. Fortbewegungskosten:

Die Energickosten im Talverkehr ab Oberrhein wurden Ende 1977 mit 50,00 DM/h er-
mittelt.!?

12) Eigene Erhebungen.
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Ermittlung von Kostenfrachten ab Oberrbein zum Kanalgebiet (Ende 1977)

Die Ansitze fiir Fahr-, Lade- und Loschtage wurden nach Auskiinften mehrerer Reeder,
Verlader und Endabnehmer aufgestellt.

a) Oberrbein Zone 1/Essen

1 Tag laden
2 Tage Fahrzeit
2 Tage l6schen

5 Tage a 1.769,6 DM = 8.848,45 DM

Energickosten ca. 1.400 DM = 1.400,00 DM
10.248,45 DM

Kostenfracht prot 5,69 DM

b) Oberrbein Zone 1/Dortmund

1 Tag laden

3 Tage Fahrzeit

2 Tage l6schen

6 Tage a 1.769,69 DM =10.618,14 DM

Energiekosten ca. 1.550 DM = 1.550,00 DM
12.168,14 DM

Kostenfracht prot 6,76 DM

Beim Ansatz der bendtigten Transportzeit ist nicht von den gesetzlichen Lade- und
Loschzeiten ausgegangen worden, da diese bei den Baustoffverkehren nicht mehr der
Realitit entsprechen. Die Verkiirzungen der Lade- und Loschzeiten setzen ebenfalls
eine gute Disposition voraus, die jedoch durch den Ansatz relativ hoher Verwaltungs-
kosten gewihrleistet sein mufte. Es ergeben sich danach folgende Selbstkostenfrach-
ten vom Oberrhein (Zone 1) zu den beiden Kanalstationen Essen und Dortmund.

Tab. 7: Kostenfrachten in DM/t

Relation Fracht
Oberrhein Zone 1/Essen 5,69
Oberrhein Zone 1/Dortmund 6,76

3. Vergleich der FTB-Sdtze mit Vollkostenpreisen

Um feststellen zu konnen, inwieweit die Marktfrachten fiir Kiestransporte vom Ober-
rhein im Jahre 1977 kostendeckend waren, werden in der folgenden Tabelle 8 die Markt-
preise, die FTB-Raten und die Vollkostenpreise gegeniibergestellt.

Ein Vergleich der FTB-Frachten mit den Marktentgelten und den Vollkostenpreisen
zeigt, daR die Marktentgelte Ende 1977 fast mit den Vollkostenpreisen identisch waren,
wihrend die FTB-Raten selbst an der Margenuntergrenze um wenigstens 30 % zu hoch
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Tab. 8:  Frachtpreise und Frachtkosten vom Oberrbein Zone 1 zu den beiden
Kanalstationen Essen und Dortmund, Ende 1977 — Angaben in DM/t —

Frachtpreis FTB- FTB-Fracht Marktpreis Kosten MS
von Zone 1 Fracht ./. Marge (7%) ab 1.8001t
./.0,25 DM Frankreich
nach fir kiirzere
Ladezeit
Essen 8,49 7,66 5,50 5,69
Dortmund 9,71 8,79 6,50 6,76

Quelle: FTB, eigene Erhebungen und Berechnungen.

festgesetzt waren. Grundlage fiir die Kalkulation der Tarife im FTB ist die Leistungs-
und  Kostenrechnung des Betriebswirtschaftlichen Ausschusses (BWA). Die Betriebs-
kosten eines MS ,,Gustav Koenigs” (verlingert) mit einer Tragfihigkeit von 1140 t sind
per 1. 7. 1977 vom BWA erstellt worden. Der BWA errechnete Bereithaltungskosten
fir dieses MS mit 1140 t Tragfihigkeit von 1.600,20 DM fiir einen Tag im Rheinver-
kehr durch Erhebungen bei den angeschlossenen Mitgliedsfirmen des Bundesverbandes
der Deutschen Binnenschiffahrt e. V. Vergleicht man diesen Wert mit dem empirischen
Wert, so ergeben sich folgende Unterschiede:

Tab. 9: Bereithaltungskosten pro Tag und pro t Tragfibigkeit

MS mit 1.800t 0,98 DM/t
MS mit 1.140 t (BWA) 1,40 DM/t

Die vom BWA ermittelten Bereithaltungskosten liegen demnach 40 % iiber dem empiri-
schen Wert. Die wesentlichen Griinde fiir den iiberhéhten Ansatz sind darin zu suchen,
daB steuerliche Bewertungen mit den eigentlichen Kostenbewertungen nicht unbedingt
iibereinstimmend sind, vom BWA jedoch ibernommen werden (z.B. Abschreibungen
und Reparaturkosten); zum anderen kann man bei einem Anschaffungswert nur vom
Neuwert oder Verkehrswert ausgehen und nicht von einem theoretischen Wert (durch-
schnittlicher Investitionswert von 1952—1974). Gleichzeitig werden alle unkontrollier-
baren Kosten, die mehr von Ermessensentscheidungen abhingen, wie Verwaltungs-
kosten und Unternehmergewinn, iiberaus hoch in Ansatz gebracht.

4. Evgebnis

Da die Mindestentgelte (FTB abziiglich der hochstzulissigen Marge und andere Abschlige
fiir schnelleres Laden und Ldschen) um wenigstens 30 % iiber den Vollkostenpreisen lie-
gen, werden die Schiffahrtsinteressen in jedem Fall iiberbetont. Die vom Gesetzgeber
geforderten Funktionen werden in keiner Weise erfiille. Da die deutsche Binnenschiffahrt
laufend zu einem ,,internen Marktpreis” vom Oberrhein zu den Kanalstationen Kies be-
fordert, fiihrt die Uberhhung des FTB-Niveaus zu einem quasi tariflosen Zustand,
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IV. Nachteile des gegenwirtigen Festfrachtsystems

Die Nachteile des gegenwirtigen Festfrachtsystems konnen in folgenden Punkten zu-

sammengefalt werden:

(1) Das gegenwirtige Festfrachtsystem ist einseitig von den Ank?i.etern von Bm.nens‘cthf»
fahrtsleistungen beeinfluft, da die Entwicklung der jeweiligen Kostensituationen
mehr Beriicksichtigung findet als die verinderten Marktverhiltnisse. Das Niveau der
grenziiberschreitenden freien Frachten hatte dabei eine gegenteilige Entwicklur}g zum
Niveau der innerdeutschen Frachten. Durch diese gegensitzlichen Niveauentwicklun-
gen wurden die Verlader (wie am Kiesverkehr vom Oberrhein nachgewiesen wurdel) in
ihrer Handlungsfreiheit eingeengt. Durch Manipulationen und Umgehungsmdoglich-
keiten konnten wirtschaftliche Nachteile fiir die Verlader durch den FTB vermieden
werden.

(2) Das derzeitige innerdeutsche Preisniveau fir Binnenschiffahrtsleistungen ist zu hpch
angesetzt, da insbesondere einige kalkulatorische Kosten {iberh6ht angenommen sind.
Das derzeitige Preisniveau bietet nicht nur eine Vollkostendeckung, sondernAgeV\A/ihrt
den Anbietern zusitzlich eine Rente. Da die Verlader an dieser Rente partizipieren
wollen, haben sich die Kapitalverflechtungen zwischen Verladern und Binnenschiff-
fahrtsunternehmen seit 1969 ausgeweitet. Gleichzeitig wurde durch das ,,Package
deal”, das nur GroRanbietern vorbehalten bleibt, die Fusionen unter den GrofR-
reedern gestirkt. Das hohe Frachtenniveau fithrt dazu, daf der Binnenschiffahrts—
markt zu einer oligopolistischen Marktform hin tendiert, wihrend die Partikuliere
in gréBere Abhingigkeit zu den Reedern gedringt werden.

(3) Diese starke Abhidngigkeit der Partikuliere bewirkte zusitzlich einen Einkommen_s—
transfer von den Partikulieren zu den Reedern, da die Partikuliere in der Regel die
schlechten Ausgleichsfrachten im grenziiberschreitenden Verkehr ausfiihren.

(4) Das bisherige Festfrachtsystem bietet weiterhin nur eine mangelhafte Planungs-
basis fiir Investitionsentscheidungen. Die chronische Uberkapazitit in der Binnen-
schiffahrt wird durch das giiltige Tarifsystem unterstitzt, da das Preisniveau so hoch
angesetzt ist, daf auch unrentable Fahrzeuge in Fahrt gehalten werden kdnnen.

(5) Diese Funktionsmingel des Festfrachtsystems im Hinblick auf die Kapaz‘itéi_t und
auf die Marktordnung finden ihren Ursprung nicht nur in dem zu hohen Preisniveau,
sondern auch in der Tarifgestaltung und Tarifbildung.

(6) Die Schwerfilligkeit des Preisbildungsverfahrens erm6§1icht kein;lrechtzeiti‘ge An.-
passung der Tarife an verinderte Marktverhiltnisse.'® Gleichzeitig wirkt s¥cf.1 bei
schwierigen Preisverhandlungen die wichtige Stellung des Bundesverkehrsmlmstqs
bei der Preisfestsetzung als ungiinstig aus, da der Bundesverkehrsminister auch die
Interessen der Deutschen Bundesbahn beriicksichtigen muR.

(7) Die Tarifausgestaltung des bestehenden Stationentarifs ist nicht orientiert an indi-
viduellen Nachfrage-, Konkurrenz- und Kostenbedingungen. Es werden ylelmchr
in jedem Tarifteil Begleitumstinde festgelegt, die meist die Gegebenheiten des
Marktes nicht berticksichtigen. Die gesamte Tarifausgestaltung erweist sich als sehr

13) Vgl. Willeke, R., Béttger, W., Baum, H., Schmidt, K., Margentarife . . ., a.2.0., S. 38 ff.
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uniibersichtlich, da keine einheitlichen Marktbegleitumstinde herausgearbeitet
werden. Es werden z. B. keine einheitlichen Lade- und Loschzeiten, KWZ-Zuschlige
oder Werttarifierungsstaffeln aufgestellt. Die schlechte Tarifausgestaltung in Ver-
bindung mit dem zu hoch angesetzten Niveau der Tarife fiihren zu Fehlentwicklun-
gen im Angebotsaufbau (Kapazitit und Organisationen) und im Nachfrageaufbau
(z. B. am Oberrhein Verinderungen im Aufbau der Absatzgebiete). Das Preisbil-
dungssystem geniigt in keiner Weise den gestellten Anforderungen.

Willeke u.a. stellen folgenden Katalog von Anforderungen an ein Preisbildungssystem
auf:”)

— Einfiihrung in den marktwirtschaftlichen Steuerungszusammenhang,

— Intensivierung des Wettbewerbs zwischen den Verkehrsunternehmen,

— Ausrichtung der Angebotsprogramme nach den arteigenen Kosten- und Leistungs-
kriterien durch die Anbieter von Verkehrsleistungen,

— Gewihrleistung von angemessenen Ertrigen und Gewinnen,

— hinreichend groBer Preisbildungsspielraum fiir das einzelne Verkehrsunternehmen,

— Anpassung der Preisentwicklung an den Konjunkturzyklus,

— Sicherung der Heranfithrung von neuen Unternehmen an die Praxis der Marktwirt-
schaft,

— funktionsrichtige Wirkungen auf die Kapazitits- und Investitionsentscheidungen der
Verkehrsunternehmen,

— staatliche Preisinterventionen nur in Ausnahmefillen; Befreiung von politischen
Zielauflagen,

— Beriicksichtigung der Preisbildungssysteme im binnenldndischen und grenziiberschrei-
tenden Verkehr mit den EG-Staaten.

Das bisherige Festfrachtsystem in der Binnenschiffahrt genlgt diesen Anforderungen
nicht. Es trigt die Tendenz zu Fehlentwicklungen auf der Angebotsseite wie auch auf
der Nachfrageseite fiir Binnenschiffahrtsleistungen in sich. Auf der Angebotsseite unter-
stiitzt das bestehende System die chronische Uberkapazitit und fithrt zu Unternehmens-
fusionen und Kapitalverflechtungen, die auf Dauer einen funktionsfihigen Wettbewerb
gefihrden. Gleichzeitig birgt die Schwerfilligkeit des Systems die Gefahr in sich, daB
das Angebot auf Marktinderungen oder Wettbewerbsinderungen wenig reagieren kann
und damit Verkehrsverluste der Binnenschiffahrt an andere Verkehrstriger auftreten
kénnen. Das starre System von Festfrachten belastet zugleich die Nachfrageseite nach
Binnenschiffahrtsleistungen, da das hohe innerdeutsche Frachtenniveau das relativ niedri-
ge Niveau der grenziiberschreitenden Frachten véllig unbericksichtigt 148t und dadurch
Wettbewerbsverzerrungen entstehen. Gleichzeitig werden sogar durch Disparititen inner-
halb des Festfrachtsystems Wettbewerbsverzerrungen unter den deutschen Verladern
hervorgerufen. Ein Nachweis von feststellbaren Nachteilen fiir die deutschen Verlader ist
deshalb nicht moglich, da diese Wettbewerbsverzerrungen durch Ausweich- und Um-
gehungspraktiken sowohl der Verlader wie auch der Binnenschiffahrtstreibenden ausge-
glichen werden. Langfristig kénnten hier jedoch Produktionsverlagerungen hervorgerufen
werden. Ferner konnten der deutschen Binnenschiffahrt hohe Verkehrsverluste dann ent-
stehen, wenn bei den Verladern ein stirkerer Hang zum Werkverkehr aufkommen wiirde.

14) Vgl. Willeke, R., Béttger, W., Baum, H., Schmidt, K., Margentarife . .., 2.2.0., S. 37.
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Diese Moglichkeit ist aber bei den augenblicklichen Kapitalverflechtungen der GroRreeder
mit den GroBverladern nicht zu befiirchten, da man das eigene Tochterunternechmen
nicht schidigen wird.

Um diese volks- und verkehrswirtschaftlichen Steuerungsmingel des Festfrachtsystems zu
{iberwinden, kénnte man zunichst an eine vollig freie Preisbildung denken. In der heuti-
gen verkehrspolitischen Auseinandersetzung wird diese freie Preisbildung als Fernziel
angesehen. Als Ubergangsphase zu der vollkommenen Liberalisierung wiére die Einfithrung
eines Margentarifsystems angebracht.

V. Empfehlungen fir eine Neuordnung der Preisbildung

Da auf den Binnenschiffahrtsmirkten offensichtlich strukturelle Uberkapazititen gegeben
sind und zusitzlich ordnungspolitische Unterschiede zwischen den Verkehrstrigern be-
stehen, erscheint eine totale Preisfreigabe zur Zeit risikoreich. Die Einfihrung eines
Margentarifsystems gilt daher als beste Ubergangslosung, wobel insbesondere die Margen-
untergrenze dafiir sorgen soll, da@ mdglichst nicht vertretbare Schiden ausgeschlossen
werden.

Willeke u.a. kommen in der Studie ,,Margentarife fir die Binnenschiffahrt” zu dem
SchluR, daf die kurzfristig ersatzbediirftigen Kosten als Anhaltspunkt fiir die Festlegung
von Margenuntergrenzen am besten geeignet seien.'® Die Errechnung der kurzfristig er-
satzbediirftigen Bereithaltungskosten ergibt, dag bei einem neuen Motorschiff mit 1800 t
Tragfihigkeit 69 % der Vollkosten kurzfristig ersatzbediirftig sind. Fir dieses Motorschiff
mit 1800 t Tragfihigkeit erhilt man folgende Margenuntergrenzen fiir den Kiesverkehr
ab Oberrhein:

Tab. 10: Margenuntergrenzen von Kiesfrachten von Zone 1 nach Essen und Dortmund
(Basis Ende 1977)

Zone 1/Essen 4,17 DM/t
Zone 1/Dortmund 4,93 DM/t

Da zwischen dem jetzigen FTB-Niveau und dieser Margenuntergrenze hohe Differenzen
bestehen, erscheint es fragwiirdig, ob ein Einfrieren der FTB-Preise zu einem Margentarif
fithren konnte. Zusitzlich wiirden bei einem bloBen ,,Einfrieren”” des FTB bestehende Un-
gleichgewichte innerhalb des Systems auf den Margentarif iibertragen. Diese Ungleichge-
wichte werden hervorgerufen durch Differenzierungen, die weder vom Markt noch von
den Kosten her, sondern nur durch unterschiedliche Machtkonstellationen in den je-
weiligen Frachtenausschiissen erklirt werden kénnen.

Bei einem mdglichen Ubergang des jetzigen FTB-Systems zu einem Margentarifsystem
kann man folgende Empfehlungen zur Tarifgestaltung und besseren Tarifausgestaltung
aufstellen:

15) Vgl. Willeke, R., Bottger, W., Baum, H., Schmidt, K., Margentarife . .., 2.a.0., 5. 72.
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— Die Margenuntergrenzen sollten nicht auf der Basis der vorliegenden Leistungs- und
Kostenrechnung des Betriebswirtschaftlichen Ausschusses errechnet werden. Eine
Uberpriifung und Korrektur der Leistungs- und Kostendaten sollten unbedingt sofort
erfolgen. Der Ermittlung von Planzahlen miigte ein groBeres Gewicht beigelegt werden,
wenn nur uniiberpriifbare Istzahlen geliefert werden sollten. Gleichzeitig sollte man bei
der Einfiihrung von Margenuntergrenzen darauf achten, daR sie nicht iiber vergleich-

bare grenziiberschreitenden Fracht liegen, da dann die bestehenden Ungleichge-
wichte zementiert wiirden.

— Da die augenblickliche Konstellation der Frachtenausschiisse keine Gewibhr fiir die Ein-
fihrung eines Margentarifs bietet — die Schiffahrtsseite versucht mit allen Mitteln das
Margentarifsystem zu vereiteln — miiRten zunichst Ausschiisse — am besten nur ein
Ausschufl wie in der Tankschiffahrt — gebildet werden, bei denen ein dritter Teil oder
eine dritte unabhingige Gruppe mit an der Tarifbildung beteiligt wiirde. Gegen den
wichtigen EinfluR des Bundesministers fiir Verkehr bei der jetzigen Tarifbildung wire
nichts einzuwenden, wenn die Deutsche Bundesbahn kein Staatsunternehmen wire.
Denn Tarifinderungen in der Binnenschiffahrt beriihren auch stets die Interessen der
Deutschen Bundesbahn. Der Bundesverkehrsminister befindet sich bei der Tarifhoheit
in einer Interessenkollision. Das gleiche gilt im Prinzip auch fiir den Bundesminister
fir Wirtschaft, da der groBte Verkehrstriger, die Deutsche Bundesbahn, den Bundes-
haushalt sehr belaster. Man kénnte in diesem Zusammenhang die Uberlegung an-
stellen, beispielsweise die Wirtschaftsminister der Linder in einem Gesamtfrachten-
ausschuB als dritte neutrale Gruppe an der Tarifbildung zu beteiligen.

— Um die Ungleichgewichte des jetzigen Stationstarifs zu iberwinden, miiRte man diesen
in einen Entfernungstarif umindern, bei dem km-Sitze fir Berg- und Talverkehre
auf dem Rhein und auf den einzelnen Nebenfliissen und Kanilen festzulegen wiren.
Von der Werttarifierung im jetzigen Tarifsystem miiBte abgewichen werden, da die
Margenuntergrenzen lediglich einen gewissen Schutz fiir die Binnenschiffahrt dar-
stellen sollten und nicht marktorientiert wiren. Die Méglichkeiten zur Marktorien-
tierung im Tarif sollten vielmehr in der Margenbreite gegeben sein und nicht schon
durch unterschiedliche Margenuntergrenzen beeinfluft werden.

— Der jetzige Stationstarif honoriert bei jedem Tarifteil unterschiedliche Begleitum-
stinde. Diese soliten bei der Einfilhrung zu einem Entfernungstarif vereinheitlicht
werden. Folgende Beispiele kénnen dazu angefiihrt werden:

Es sollten einheitliche Lade- und Loschzeiten eingefiihrt werden. Die Abziige fiir
schnelleres Léschen und schnelleres Laden und die Aufschlige fiir lingeres Laden
und Ldschen miiten vereinheitlicht werden und mehr Bewegungsspielriume bieten.
Gleichzeitig miiften bestehende Ungleichgewichte aufgehoben werden. Zur Zeit
werden die Verlader nur zu einem ganz geringen Teil an den ersparten Kosten bei
schnellerem Laden oder Léschen beteiligt, wihrend sie beim Uberzichen der Lade-
und Loschzeiten hohe Tagesgelder fiir die Fahrzeuge bezahlen miissen. Ferner mifdten
einheitliche KWZ-Staffeln, die fiir gewisse Fahrgebiete gelten sollen, geschaffen wer-
den. Bei einer geniigend groRen Margenbreite wire sogar eine Abschaffung der KWz-
Regelungen empfehlenswert, da diese Abschaffung eine bessere Verteilung der Fahr-
zeuge nach den einzelnen Tiefgingen in Kleinwasserzeiten nach sich ziehen wiirde.

——
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Dies wird zur Zeit durch Garantiezuschléig§ vereitelt. Pr'ovisionsregelungen wiren ;:
einem Margentarifsystem dberflissig. Um ein Unterschrelten d_exj Margeguntergrenzer-
zu verhindern, sollten von der Margenuntergrepze lfeme Ifrovllslonen a SgezogendwCh
den diirfen. Simtliche Preisdifferenzierqngen, dlfr bei demjjetugen FTBt-luystemh ur "
unterschiedliche Machtkonstellationen in d'en' einzelnen Prachtenagssc uszei)1 ér\;oe—
gerufen werden, wirden bei einem einheitlichen Entfernungstarif eb}::n ads Zu gCh
hoben. Ein Untergraben der Margenuntergrenzen du}"ch. den_ Werkverkfe” rho er d:ijie
andere Umgehungspraktiken, wie z. B. ,,Package .deali, ist nicht zu be ure te.nijt ¢ die
ermittelten Margenuntergrenzen vom Oberrhein im Klegverkehr noch nie irrgg v
den, obwohl die grenzijberschreitenden_ Frachtraten 1m Klesyerkehr1 a ) 1e:rr Cc;:
schon als die schlechtesten Frachtpreise im Massengut gelten.. Die Analyse der Fra
kalkulation konnte ja sogar darin eine Vollkostendeckung ermitteln.

Mit der Hinwendung des FTB zu einem Margentarif muf gleichzeitig die Schulung
der Partikuliere bei der Anwendung von Kostenrgchnungen emhergehen..Insbesonder_e
miissen dem Partikulier die Alternativkosten seines Lohps bewu.ﬁt sein. Der Par_t1~
kulier muB die Margenuntergrenze als moglichen Wegweiser zu einem Marktaustritt
anhand seiner Erfolgsrechnung erkennen kénnen.

Die Abwrackaktion konnte in der jetzigen Ausgestaltung b?stehen“bleiben, abgr nur
dann wirksam werden, wenn die Margenuntergrenzen err.elcht wurdeq. Damit ver-
hindert man gleichzeitig, da bei einem Nachfrageboom ein N{grktaustrlFthmltharaS:
tierten Ausgleichszahlungen honoriert wird, der vom volk§w1rtschaft11c en t%nl ]
punkt als unsinnig angesehen werden muB. In Zeiten geringerer Kapazmits_a;?é:;
stung fithren befristete Abwrackaktionen schndler w1ed§r zu einem Ma'rlftausg eich ™.
Die Abwrackaktion miiBte ebenfalls durch eine staatliche Steuerpolitik unterstitzt
werden, die Abschreibungsmoglichkeiten nur in Hohe des echten Werteverzehrs zu-
laRt.

— Gewisse ordnungspolitische Unterschiede zwischen den Verkehrstrigern, wie z.”B. in
den Wettbewerbsbedingungen (Steuerbelastungen, Wegekostendeckung u. a.), miRten
abgebaut werden.

— Das jetzige Meldesystem der Frachtraten konnte bestehen bleiben, um jﬂeweils einen
Uberblick iiber die Marktlage zu haben und um jederzeit feststellen zu kénnen, wann
die Margenuntergrenzen als wichtige Signalgréfen erreicht wiren.

— Eine Festlegung von Margenobergrenzeh erschein't nicht erforderlich, da d?r interne
Wettbewerb innerhalb der Binnenschiffahrt und in Konkurrenz zu der ;usla_.ndlscne.n
Binnenschiffahrt und der Wettbewerb mit anderen Verkehrs;r‘a’gern sow1e.d1e Substi-
tutionsalternative der Werkschiffahrt iiberhchte Preise verhindern. Um Jedoch“ auf
einigen begrenzten Teilmirkten eine Ausbeutung der Verkehrsnachfljag'c:* durch iiber-
hshte Preise zu vermeiden, kdnnte man zunichst Margenobergrenzen einfihren.

Diese Empfehlungen kénnten dazu beitragen, aus de{n FTB-SyS}erp ein .Margentaélf-
system zu schaffen. Auf der Schiffahrtsseite miite ZuT]aChSt.dle E‘jn.mcht reifen, da das
Uberleben der deutschen Binnenschiffahrt mehr in einer Liberalisierung des Frachten-
marktes gesehen werden muR als in einer weiteren Abgrenzung des deutschen Marktes

16) Im Augenblick wiirde die Befristung der Abwrackaktion Wunder wirken.




258 Christoph Stoerb

vom europdischen Markt. Denn in Zukunft kann der deutsche Binnenschiffahrtsmarke
nur als ein integrierter Teilmarkt des europdischen Binnenschiffahrtsmarktes gesehen

werden und nicht als ein Markt, der neben dem europdischen Binnenschiffahrtsmarke
getrennt bestehen kann.

Die hohe Beteiligung der deutschen GroRreeder im grenziberschreitenden Schubverkehy
bietet eigentlich groBen AnlaR zu der Hoffnung, daR auch die deutsche Binnenschiffahrt
weitere Liberalisierungsschritte gut iiberstehen kénnte.

Ein weiterer Schritt zur vollkommenen Preisfreigabe kdnnte dann in der Einfiihrung von
Referenztarifen liegen, wobei die Einfiihrung nur einer Margenuntergrenze schon einem
Referenztarif'” sehr nahe kime, da ja eine Margenbreite fehlen wiirde.

Ein weiterer Schritt zur Preisfreigabe hitte daher als Zentralproblem die Abschaffung
der Preisuntergrenzen. Der Referenztarif bietet im Gegensatz zur freien Preisbildung
Vorteile fiir die. kleingewerblichen Verkehrsunternehmen. Bei einer Verétfentlichung
des stindigen Preisniveaus wiirde die Markttransparenz des Partikuliers vergrofert, und er
hitte stindig einen MaBstab fiir die ihm von seiner Reederei gezahlten Entgelte. Gleich-
zeitig wiren die Referenzpreise eine Kalkulationshilfe, da die kleingewerblichen Ver-
kehrsunternehmen iiber geringe kostenrechnerische Kenntnisse verfiigen. Fir die be-
stechenden GroRreedereien kann man die Notwendigkeit von Referenztarifen bezweifeln.
Sie verfiigen iiber die ndtige Markttransparenz und auch iiber die notwendigen kauf-
minnischen Kenntnisse und Fahigkeiten, um auch ohne preisbindende staatliche Bevor-
mundung bestehen zu kdnnen. Eine Ausbeutung der Nachfrageseite auf dem deutschen
Binnenschiffahrtsmarkt durch die wenigen GroBanbieter scheidet ebenfalls durch die

externe Konkurrenz mit anderen Verkehrstrigern und der auslindischen Konkurrenz
aus.

Fir die weitere Festlegung der Preisuntergrenze auf der Basis der kurzfristigen Kosten

kann man folgende Argumente anfiihren:

— Durch die Festlegung der Preisuntergrenzen sollen andere Verkehrstriger, insbesondere
die Deutsche Bundesbahn, geschiitzt werden.

— Durch die Festlegung der Preisuntergrenzen soll die gesamte deutsche Binnenschiffahrt
vor nicht vertretbaren Schiden bewahrt bleiben.

— Durch die Festlegung der Preisuntergrenzen soll das Verhiltnis weniger GroRreeder zu

vielen kleingewerblichen Verkehrsunternehmen eine mdogliche ,,Ausbeutungsgrenze”
erfahren.

Bei einer marktwirtschaftlichen Ordnung hat eine staatliche Absicherung gegen kon-
junkturelle oder strukturelle Nachfrageriickginge, wie sie die Einrichtung von Preis-
untergrenzen darstellt, keine Berechtigung. Wenn in der Zukunft der politische Zwang
auf die Deutsche Bundesbahn zur Ertragsverbesserung noch stirker werden sollte, so ist
davon auszugehen, daR sie keine Verkehrsmengenzuwichse aufgrund von glinstigeren
Frachtraten anstreben wird. Ferner werden die grofen Reeder nicht iiber einen lingeren
Zeitraum ihre Leistungen zu den kurzfristig ersatzbediirftigen Kosten anbieten.

Sowohl die Deutsche Bundesbahn als auch die groBen Reedereien konnten in Zukunft
auf eine Fixierung von Margenuntergrenzen verzichten.
—_—

17) Referenztarif = unverbindliche Richtpreisempfehlung. Vgl. Willeke, R., Botiger, W. Baum, H.,
Schmidt, K., Margentarife . . . | a.a.0,, S. 96.
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i Res Problem beinhaltet das Abhingigkeitsverhiltnis der vielen Partiku.liefe von
i gro@ Reedern. Anfang der siebziger Jahre glaubte man, daR vor der Einfihrung
d'en B :n ztarifs die Organisation des Binnenschiffahrtsmarktes verindert werden
- le{:r:el;ollte damals die groBen Schifferbetriebsverbinde und die Partikulierge-
musser;schaften festigen und damit echte Konkurrente'n und Gegengewic.hte zu den
e haffen. Dies ist nicht gelungen, da die notigen finanziellen Mittel fehlten
Reedceimiric Partik.ulierbereich zuviel alter und reparaturanfilliger Schiffsraum vorhanden
:;lvl;cri ];ie Abhingigkeit der Partikuliere von Qen Reedern ist_ n de_n letzten Jabren
nicht kleiner, sondern groBer geworden. Um d¥eses Mar]ﬁtung}elchgew‘lcht dlcr wenl;gen—
GroRreeder zu den vielen Partikulieren gegen eine mlf&bragchllche Pre1sgesta£ung§ zuh
sichern, kénnte man an eine dauernde Fortfﬂhrung der Pfelsuntergrenzep den en. hutrc_
diese staatliche Absicherung werden jedoch — wie es die Vergangenhelthgezelgt a )
eventuclle kapazitative Anpassungsprozesse verhindert oder sehﬂr langed m:flusghez[cj)gfzr:
Dieses lange Hinauszogern der Anpassungsprozesse .kann dazg fuhren,. haB aéuc ] n -
nehmen in Verlustzonen geraten, deren M.arktags.trltt vom wirtschaftlic en tan p;.mh
nicht sinnvoll ist. In der Endstufe der -Liberalisierung sollte daher auf eine st:-ialzlc e
Kontrolle der Preisuntergrenzen verzichtet \A{erden, um Anpassungsprozesse nicht zu
unterbinden. Der nichste Schritt zur LiberallSlr;rung konnte aber durchaus in einem
Referenztarif mit staatlich gesicherten Mindestpreisen gesehen werden.

Der Aufgabe von Preisuntergrenzen kénnte somit aus heutiger Sicht e.in m@t%llchc;ls Ab:
sterben der Partikulierschiffahrt gegeni’lbersteheg. Auf d'er andferen Seite c.i'a.r nicht zn
beriicksichtigt gelassen werden, da die Partikuher; gewisse Tedverkehre fur die Reedgr
ausfithren, die fiir diese meist unrentabel sind, da sie nur_mlt'klelne? Fa‘hrzeugen bedient
werden kénnen. Es besteht nicht nur ein groGes Abhéng]gk@ltSVgrhaltms, sond_ern és_hat
sich zwischen Reedern und Partikulieren auch ein_e Arbeltstﬁllung herapskrlstalhswrt,
die einer moglichen Ausbeutung entgegensteht. Es gle also Griinde, die die Reedct:)r dazu
bewegen werden, auch in Zukunft die kleingewerblichen Unternehmer am Leben zu
erhalten.

Gleichzeitig darf in diesem Zusammenhang nicht iibersehen werder_y dag die Par.tllfuhere
immer die Kiufer der aus Reedersicht unrentablen Fahrzeuge sind und damit immer
gute Verkaufswerte fiir die ausrangierten Fahrzeuge der Reeder erzielt werden.

Obwohl die Aufgabe von Preisuntergrenzen im Hinblick auf das Abhéngigkeitsver\hilt‘r_lis
der Partikuliere von den Reedern gewisse Risiken in sich birgt, sprechen folgende Griin-
de gegen staatlich abgesicherte Mindestpreise:

— Die staatlich abgesicherten Mindestpreise verhindern eine schnelle kap.azmatlv_e An-
passung oder sie zichen die Anpassung soweit hinaus, dal ein grp[&er Tell. des Binnen-
schiffahrtsgewerbes, insbesondere die Partikulierschiffahrt, in wirtschaftliche Schwie-
rigkeiten geraten konnte.

— Das Abhingigkeitsverhiltnis der Partikuliere von den grof&enARc?derr} ISt zwar ausge-
pragt, aber eine Ausbeutung durch schlechte FrachFraten, die fir die gesamte Partl—
kulierschiffahrt schwere Folgen haben konnte, scheidet desha.lb aus,'welll In dlesem
Abhingigkeitsverhiltnis auch eine Arbeitsteilung liegt und die Pamkuherschlffahr_t
immer eine gute Kiuferschicht fiir die alten Fahrzeuge der Reeder darstellt. Damit
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wird das Interesse der Reeder an einem Uberleben der kleingewerblichen Verkehrs-
unternehmen immer gréRer sein als an einem Absterben der Partikulierschiffahrt.

Auf lingere Sicht kénnte sémit durchaus auf staatlich abgesicherte Mindestpreise in
einem Referenztarifsystem verzichtet werden.

Summary

An analysis of the effects of the present fixed freightage system on shipping agents and inland water-
way shipping operators shows that negative effects of the fixed price system, due to the excessive
freight rate level, are not only felt by the shipping agents but also on the supply sector with respect
to capacity and organization. Since a fast change to open market rates appears to be risky in view of
the existing excess capacity, the introduction of maximum and minimum rates presents itself as
provisional arrangement. This would require the following measures:

(1) Reorganization of the committees for merchandise traffic.

(2) Revision and reappraisal of rates.

(3) Adjustment of the ship-breaking campaign to the market situation and the taxation policy.

(4) Solution of the railway problem and harmonization of the basic conditions for the different
modes of transportation.

If the way to the maximum and minimum rates should not be taken, the wrong control impules

resulting from the fixed freightage system will cause more damage to inland waterway transportation
in future than open market rates.

Résume

Une analyse des effets du systtme de prix imposés actuel sur les transporteurs et les entreprises de
transports fluviaux montre que, étant donné le niveau trop élevé du systéme de prix imposés, des
influences négatives sur les transporteurs ainsi que sur la capacité et I'organisation de I'offre découlent
de ce systeme de prix imposés. Comme une transition rapide 2 une formation libre des prix semble
étre risquée en raison de la surcapacité, I'introduction d’un tarif maximum et d’un tarif minimum
comme solution intérimaire semble adéquate. Les mesures suivantes seralent dans ce cas nécessaires:
(1) réorganisation des commissions des frets fluviaux,

(2) révision et recalculation des tarifs,

(3) adaptation des actions de démontage 2 la situation du marché et 4 Ia politique fiscale,

(4) solution du probléme ferroviaire et harmonisation des conditions de base entre les transporteurs.

Si la possibilité des tarifs maximum et minimum n’est pas prise en compte, orientation négative

découlant du systeme de prix imposés causera plus de tors & la navigation fluviale qu’une formation
libre des prix.
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ie Fi - und Wirtschaftslage der Deutschen Bundesbahn (DB)
- — ein unkalkulierbares Haushaltsrisiko?

VON KURT IRSFELD, BONN

rir kennen diesen Warnruf in den Haushaltsreden vieler Bundesfinanzminister. Trifft
. ch zu? — In der Tat bedeutet der zunehmende Bedarf der DB an Haushalts-
= abfr z:ilne Ge.fahr fir jeden Etat. Ist dieses Risiko aber unkalkulierbar? Uberspitzt
I(nt;:rft: man sagen: Wenn Wirtschafts- und Finanzplanungen so berechenbfir und ver-
liRlich in ihrer mittelfristigen Vorschau w.éiren wie die der B.undes_bahn, St‘l:mde es hum
die Wirklichkeitsnihe der mehrjihrigenA Flnaqulanung Ider offentlichen Hand(lfl 51;:_ er-
lich besser. Eine Prognose der zukiinftigen Finanzentwicklung der DB.setzt aller ngs
voraus, daR die gegenwdrtige Ausgangslage (.ies _U_ntirnehmens bekannt ist. Gerade hier
scheint eine Klirung notiger als so mancher ,,intuitive” Ratschlag.

I. Die Eisenbahn im Wandel der wirtschafts-, finanz- und verkehrs-
politischen Rahmenbedingungen nach 1950

. . . 1

Die Zeit nach 1950 liGt sich fiir die DB in folgende verkehrspolitische Phasen einteilen":

— Eisenbahnpolitische Weichenstellung in der Zeit von 1950 bis 1960 (Tendenz: Abpau
von Wettbewerbsverzerrungen und Intensivierung des Wettbewerbs der Verkehrstriger
untereinander). - | B

— Beginn der Liberalisierung in der Verkehrspolitik von 1961 bis 1966; gleichzeitig
Vorrang des Stralenbaus. .

— ,,Leber-Plan’’: 1967 bis 1972 (eine Art zeitlich begrenzte ,,LOschaktion” zugunsten
,(ier Eisenbahn, u.a. durch zusitzliche Besteuerung des StraRengiiterverkehrs — ,,Leber-
Pfennig” —). ' - N

— Verstirkte betriebswirtschaftliche Uberlegungen in der Eisenbahnpolitik ab 1974.

Mittlerweile ist die Finanz- und Wirtschaftslage der DB eine Art Synonym fiir“Defmt—
unternehmen geworden. Dabei lautet der Gesetzesbefehl fiir. dieses Sondervermogen des
Bundes genau entgegengesetzt: ,,Die Deutsche Bundesbahn' ist unter der Verantwortung
ihrer Organe wie ein Wirtschaftsunternehmen mit dem Ziel ..bestér Verkehrsbedlenupg
nach kaufminnischen Grundsitzen so zu fithren, daf die Ertrige die Aufwend_ungen ein-
schlieBlich der erforderlichen Riickstellungen decken; eine angemessene Verzinsung C'iCS
Eigenkapitals ist anzustreben”. Kernpunkt der dahinterstehenden Philosophie — die sich

Anschrift des Verfassers:
Ministerialrat Kurt Irsfeld
Bundesverkehrsministerium

Kennedyallee 72
5300 Bonn 2

1) Vgl Irsfeld, K. und Posselt, E., Neuere Entwicklungen bei der Deutschen Bundesbahn, in: Die
Verwaltung. Zeitschrift fiir Verwaltungswissenschaft, 11. Band (1978), S. 335 ff.




