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Ziele und Hauptprobleme einer gemeinsamen deutschen Verkehrspolitik
VON RAINER WILLEKE

1. Von der Verkehrsunion zu gemeinsamen Verkehrsmirkten

Der Beitrag der Verkehrspolitik auf dem Weg zur Wirtschaftsunion und dann zu einem
gesamtdeutschen Wirtschaftsraum beginnt naheliegenderweise mit einem kritischen Blick
auf die Zahl und Leistungsfihigkeit der Verbindungen zwischen Ost und West. Oft wird
als erstes Ziel die Verkniipfung der Verkehrswege der Bundesrepublik und der DDR zu
gemeinsamen Infrastrukturnetzen genannt. Doch solche oder dhnliche Zielformulierungen
greifen zu kurz; sie konnen auch in dem Sinne mifiverstanden werden, als gehe es im wesent-
lichen um planerische L8sungen fiir bestimmte, mehr oder weniger bekannte Baumafinah-
men im Straflen- und Schienenbereich und um deren Finanzierung. Das Problem ist indes-
sen viel umfassender, komplexer und interessanter. Denn die Aufgabe besteht ja nicht darin,
vorhandene und nur schlecht miteinander verbundene Verkehrswegenetze zusammenzufiih-
ren. Ziel mufl vielmehr sein, fiir den neuen Wirtschafts- und Lebensraum eines vereinigten
Deutschlands die Voraussetzungen und Méglichkeiten zu schaffen, dafl sich ein gemein-
sames Verkehrssystem auf der Basis gemeinsamer Verkehrsmirkte bilden kann.

Erste Vereinbarungen der Fachminister und Regierungskommissionen, gemeinsame Planun-
gen der Eisenbahnen und Straflenbauverwaltungen sowie zahlreiche Kontakte von Kam-
mern und Verbinden zielen zunichst auf eine ,,Verkehrsunion“. Eine solche Union wird
allerdings kein fertiges System, sondern nur die Absprungbasis fiir einen Prozef} mit offenen
Entwicklungsspielrdumen sein konnen. Die Grundsatzentscheidung fir die Marktwirt-
schaft, die konstitutives politisches Element der deutschen Vereinigung und Bedingung fiir
die Anhebung des Lebensstandards auf das westliche Niveau ist, verlangt den Zutritt des
DDR-Verkehrs in ein marktwirtschaftliches Gestaltungs- und Entscheidungsgefiige. Der
Einstieg muf} sich nach Lage der Dinge an der Verkehrsmarktverfassung der Bundesrepublik
orientieren. Doch dieser mit Schwachstellen durchsetzte Ordnungsrahmen ist selbst reform-
bediirftig und steht unter Anpassungszwingen. Fiir die gesamtdeutsche Verkehrspolitik bie-
tet er deshalb eine Interimsldsung. Nicht nur die quasi externen Vorgaben des EG-Bin-
nenmarktes, sondern entscheidender noch die weiter an Kraft gewinnenden industriellen
und raumwirtschaftlichen Strukturwandlungen mit ihren Anforderungen an neue trans-
portokonomische und logistische Losungen dringen auf eine Weiterfilhrung der Deregulie-
rung und Liberalisierung. Die Verkehrsunion stdfit damit in eine Innovationsdynamik, bei
der die organisatorischen Gestaltungsaufgaben im Vordergrund stehen. Dies ist fiir die Neu-
formierung des DDR-Verkehrs ein Vorteil; denn hier geht es ja darum, Mirkte zu bilden,
Marktbeziehungen aufzubauen und Marktverhalten zu lernen. Die Verkehrsunion darf
nicht nur, sie muf§ vielmehr in vielerlei Hinsicht unfertig sein; sie markiert einen Ubergang
und besteht aus einer Abfolge von Schritten.

Anschrift des Verfassers:

Prof. Dr. Rainer Willeke
Institut fiir Verkehrswissenschaft
an der Universitit zu Kéln
Universititsstr. 22

5000 Koln 41
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Tabelle 1: Zablen zur Verkebrsstruktur der DDR

DDR Zum Vergleich: D
1980 1988 1980 1988
1. Fliche Tsd gkm 108,3 248
2. Bevolkerung Mio. 16,7 16,7 61,6 61,1
3. Netzlinge
a) Eisenbahn Tsd km 14,0 14,0 28,5 27,3
b) Autobahn km | 1687 1855 7538 8721
4. Giiterverkehrsleistung
a) Schiene Mrd tkm 56,4 60,4 63,8 59,0
b) Strafle Mrd tkm 21,0 16,4 124,4 151,3
c) Insges. (0. Seeverkehr) 84,7 83,6 255,3 273,6
5. Personenverkehrsleistung
a) Schiene Mrd Pkm 22,0 22,8 40,5 41,0
b) Individualverkehr keine Angaben 470,3 555,6
1718
6. Pkw-Bestand Mio. 2,7 37 232 28,9
7. Getotete Pers. | 1718 1441 13041 8213
8. Gesellschaftliches Mrd M
Gesamtprodukt 1. Pr. 85 655,2 268,4 1479 16931
811,0
9. Kennzahlen
a) Eisenbahnleistung pro km
(4a + 5a):3a 56 59 37 37
b) Anteil Schiene am
Giiterverkehr
4a:4c in % 66,6 72,2 25,0 21,6
¢) Transportaufwand Index
4c:8 t + km pro Mark 0,129 0,103 0,173 0,162

1) BIP in DM 1. Pr. von 1980

Quelle: Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen 1989 und Statistisches
Jahrbuch der DDR 1989.
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2. Schlusselrolle des Verkehrs fiir Integration und Wachstum

Funktion und Gewicht, die dem Leistungsbeitrag des Verkehrs und der Verkehrspolitik
zufallen werden, scheinen trotz ihrer Offensichtlichkeit noch nicht voll erkannt zu werden.
Die integrations- und wachstumspolitische Gedankenfiithrung ist durchweg zu wenig quanti-
fiziert und bricht oft auch zu friih ab. Unbestritten ist, dafl das Gelingen der Wirtschafts-
und Wihrungsreform von einer méglichst ziigigen und dynamischen Mobilisierung des Pro-
duktionspotentials der DDR abhingt. Die Erwartung dazu ausreichender Wachstumsschiibe
kann aber nur auf ein Zusammenspiel von einschneidenden Rationalisierungen und wesent-
lich verstirkter interregionaler Arbeitsteilung, Spezialisierung und Austauschverflechtung
nach Eingliederung der DDR in das deutsche und europiische Wirtschaftsgefiige gestiitzt
werden. Eine solche, von zahlreichen und dabei entscheidend auch von raumwirtschaftli-
chen Strukturwandlungen getragene, Wachstumserwartung setzt zwingend eine sprunghafte
Ausweitung der Warenstrome und der entsprechenden Transporte voraus. Die Leistungsfa-
higkeit des Verkehrs und die Kapazitit der Verkehrswege werden deshalb fiir das wirtschaft-
liche Zusammenwachsen und fiir den Anstieg des Produktions- und Einkommensniveaus
von zentraler strategischer Bedeutung sein. Werden sie zu Engpissen, so wirken sie als
Restriktion und Minimumfaktor der Gesamtentwicklung.

Die Groflenordnungen aller zielentsprechenden Szenarien sind gewaltig, wenn die Aus-
gangslage betrachtet wird; sie relativieren sich jedoch bei einem Vergleich mit Normallagen
der Produktionspotentiale entwickelter westlicher Volkswirtschaften. Sollen in Schritten
ahnliche materielle Lebensverhiltnisse hergestellt werden, so muf} die reale Wertschopfung
in der heutigen DDR nach einer kurzen Anlauf- und Anschubfrist iiber 10 Jahre hinweg
doppelt so hohe Wachstumsraten erbringen, wie die Bundesrepublik, also real zwischen
5 und 7%. Wird die Projektion bis 2010 abgesteckt, so kdénnen die fiir die Bundesrepublik
wahrscheinliche und fiir die DDR ,erforderliche Wachstumsraten mit etwa 2,5% und 5%
beziffert werden. Das wiirde fiir das reale Bruttosozialprodukt der Bundesrepublik einen
Anstieg um rund 60% und fiir die DDR fast eine Verdreifachung bedeuten.

Die damit vorausgesetzte Ausschdpfung der Produktions-, Handels- und Verflechtungsreser-
ven liflt das Aufkommen im Giiter- und Personenverkehr in einem fiir viele noch nicht vor-
stellbarem Ausmaf ansteigen. Das gilt zunichst fiir das Gebiet der heutigen Bundesrepublik.
Hier ist aufler an den Bevolkerungsgewinn (2010 statt 56 Mio. nunmehr 61 Mio. Einwohner)
und aufler an die Integrationsimpulse der offenen Grenze auch an die Ausweitung des Tran-
sitverkehrs mit den &stlichen RGW-Staaten zu denken. Nennenswerte Anderungen des
Modal split sind dabei nicht ableitbar. Das Verkehrsaufkommen in der heutigen DDR wird
infolge von Giiterstruktur- und Rationalisierungseffekten, besonders wegen des Riickgangs
der Braunkohletransporte, global etwas weniger stark ansteigen, zugleich aber von massiven
Verinderungen des Modal split zugunsten der Straflenverkehre begleitet sein. Der von der
Vereinigung induzierte zusitzliche Giiterverkehr kann bel einer Projektion auf die heutigen
Territorien fiir die kommenden 20 Jahre mit 25 bis 30 % beziffert werden. Die entsprechen-
den Werte fiir den Anstieg des Personenverkehrs sind fiir die Bundesrepublik wesentlich
geringer und fiir die DDR noch nicht absehbar.”

1) Diese und die folgenden prognostischen Angaben fulen auf allgemein zuginglichen Quellen der amtlichen Stati-
stik und eigenen Berechnungen sowie auf den Ergebnissen von Szenarien, die im Auftrag des Bundesministers
fir Verkehr von W. Rothengatter (Personenverkehr) und Kessel u. Partner (Giiterverkehr) erstellt worden sind.
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Tabelle 2: Verkehrsszenario: Verkebr iiber die bisherige Zonengrenze

1985 2010 2010
keine Offnung der Grenzen | Offnung der Grenzen
Bevolkerung | Bevdlkerung Bevoslkerung
56 Mio. 61 Mio. 61 Mio.
1. Giiterverkehr (Mio. t)
Bundesrepublik
(ohne Berlin-West)
mit
DDR, Berlin (Ost)
und Berlin (West) 35 47 51 230
tibrige RGW-Linder 18 34 36 140
Transit Westeuropa mit
DDR, Berlin (Ost) und
Berlin (West) 4 6 7 38
tibrige RGW-Linder 3 6 6 25
Insgesamt 60 93 100 433
2. Personenverkehr
(Mio. Fahrten)
Bundesrepublik
(obne Berlin-West)
mit
DDR, Berlin (Ost)
und Berlin (West) 27 32 35 228
iibrige RGW-Linder 8 9 10 39
Transit Westeuropa mit
DDR, Berlin (Ost) und
Berlin (West) 2 5 5 15
iibrige RGW-Linder 1 2 2 7
Insgesamt 38 48 52 289

Quelle: Kessel u. Partner, Szenario zur Verkehrsentwicklung mit der DDR und Osteuropa - Teil Giiterverkehr,
Freiburg 1990 und Rothengatter, W., Szenario zur Verkehrsentwicklung mit der DDR und Osteuropa -
Teil Personenverkehr, Karlsruhe 1990.

Sehr viel stirker als das gesamte Verkehrsaufkommen der beiden Staaten werden die Ver-
k.ehrsstrdme zwischen West und Ost ansteigen, wobei besonders der Wechselverkehr tiber
die heutige Grenze mit der DDR interessiert. Diese Entwicklung mit Szenarien abzugreifen,
ist selbst fiir eine lingerfristige Betrachtung und bei bestimmten Annahmen iiber Wachs-
tumsraten und Bevolkerungszahlen dufierst schwierig. Es werden einschneidende raumwirt-
schaftliche Strukturwandlungen ablaufen, die Integration Berlins wird sich vollstindig ver-

Ziele und Hauptprobleme ciner gemeinsamen deutschen Verkebrspolitik 63

verandern und die angestofiene Verflechtungsdynamik ist natiirlich nicht auf das vereinigte
Deutschland beschrinkt, sondern greift tiber das Gesamtfeld Europas hinweg. Erste Projek-
tionsversuche konnen aber immerhin Hinweise auf die Groflenordnungen und damit auf die
Leistungs- und Kapazititsanforderungen geben. Danach ist in der Zeitspanne von 1990 bis
2010 mit einem Anstieg des Giiterverkehrs iiber die bisherige Zonengrenze um das vier- bis
fiinffache und mit einem Anstieg des Personenverkehrs um das fiinf- bis sechsfache zu rech-
nen. Die Szenarien deuten ferner darauf hin, daf} die Verkehrszuwichse in beiden Bereichen
ganz liberwiegend der Strafie zufallen werden. Die heute greifbaren prognostischen Orien-
tierungen reichen gewifl noch nicht aus, um der weiteren Verkehrswegeplanung als Basis
dienen zu konnen, sie zeigt aber uniibersehbare Tendenzen, die in ihrer Richtung kaum
angezweifelt werden konnen.

3. Verkehrswege und Modal-split in der Dynamik struktureller Wandlungen

Die Formulierung der Aufgaben einer gemeinsamen Verkehrswegepolitik mufl am Status
quo ankniipfen. Aber dieser Status quo sagt wenig oder nichts iiber die Entwicklungen, die
auf den Verkehr und die Verkehrswegekapazititen zukommen. Es liegt nahe, sich zunichst
einmal die alten Gegebenheiten des Deutschen Reiches zu vergegenwiirtigen, das alte Eisen-
bahnnetz zum Beispiel oder die Ausbaupline fiir die Autobahnen. Aber auch bei einem
Blick auf alte Karten und Konzepte kann sich eine falsche Sicht, konnen sich unzutreffende
Vorstellungen und Erwartungen einschleichen. Denn in den letzten 50 Jahren war die wirt-
schaftliche Expansion in den westlichen Industriestaaten von einschneidenden Struktur-
wandlungen, ja von Strukturbriichen begleitet.- Vehement gewachsen sind die Arbeits- und
Kapitalproduktivitit und das Produktions- und Einkommensvolumen. Auf das stirkste ver-
indert hat sich gleichzeitig aber auch die Zusammensetzung der Produktion, die Gliederung
der Produktionsstufen und die Produktionstiefe sowie die Verteilung und Zuordnung der
Produktionsstandorte einerseits und - auf der Nachfrageseite - die Konsumanspriiche und
Konsumgewohnheiten. All dies hat die Anforderungen an das Verkehrs- und Kommunika-
tionssystem fortgesetzt ansteigen lassen und im Sinne einer Differenzierung wesentlich ver-
indert. Mit der neuen Nachfragestruktur haben sich auch die Leistungsbedingungen und
Eignungsprofile der Verkehrszweige Schiene, Strafle und Schiffahrt ganz deutlich verscho-
ben. Die Felder von Substitutionsmdglichkeiten sind generell grofier und die Wettbewerbs-
zwinge hirter geworden. Vor allem die Rollenverteilung zwischen der Eisenbahn und dem
Straflenkraftverkehr hat markante Anderungen erfahren. Wird in diesem Konglomerat von
Anstéflen und Anpassungen zwischen Giiterstruktur-, Produktionsstruktur-, Logistik- und
Wettbewerbseffekten unterschieden, so zeigt die Quersumme aller Veranderungen eine aus-
geprigte Neigung zum Straflenverkehr. Diese Umschichtungen konnten sich in der Bundes-
republik, wie in allen vergleichbaren westlichen Volkswirtschaften, kontinuierlich durchset-
zen. Die Strafle ist durch die Ausrichtung der Leistungsangebote auf die neuen Bedarfslagen
zum dominanten Verkehrstriger geworden. Sie setzt vor allem die Leistungsmafistibe. Die
Eisenbahnen sind dabei, durch Biindelung, Ganzzugangebote und kombinierte Verkehre
sowie durch Kooperationen mit Speditionen und Straflenverkehrsunternehmen die Refe-
renzvorgaben der Straflenbeférderung einzuholen und wettbewerbsfihige Positionen aufzu-
bauen. Fiir die DDR besteht dabei in jeder Hinsicht ein grofler Riickstand. Gewif} soll und
kann nicht einfach kopiert werden. Es geht tiberhaupt nicht um Verkehrsteilungsschablo-
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nen, sondern um den Einstieg in einen zielgerichteten Anpassungsprozef und um die Vor-
aussetzungen eines kontinuierlichen, auf die Nachfrage ausgerichteten Leistungsanstiegs.

Wenn die Schwichen und Defizite des Verkehrs der DDR beschrieben und aufgelistet wer-
den, dann ist mit grofler Niichternheit zunichst vom Offensichtlichen zu sprechen, von
dem miserablen Ausbaustand der Verkehrswege, praktisch aller Verkehrswege und Ver-
kehrseinrichtungen, von im Schnitt stark iiberalterten Fahrzeugen, von einer schwerfilligen
Organisation und einer in der Telekommunikation weit riickstindigen Logistik. Damit
wird aber nur eine Seite angesprochen, eine bedriickende Seite, die enorme Aufgaben der
Erneuerung und Modernisierung stellt. Doch noch wichtiger ist die Tatsache, daf} die
Leistungs- und Entwicklungsbedingungen der Verkehrszweige und deren Rollenverstindnis
und Rollenverteilung den heutigen und den kommenden Anspriichen an die Transportsko-
nomie und Logistik in keiner Weise geniigen. Das Verkehrssystem der DDR ist nicht nur
iiberlastet und durch unterlassene Ersatzinvestitionen in Teilen marode, es ist zudem falsch
ausgerichtet. So ist z. B. die Vorherrschaft der Eisenbahn mit weit iiber 70% Verkehrsanteil
kein Zeichen der Leistungsstirke im Wettbewerb, sondern das Ergebnis von Zwangsvorga-
ben der zentralen Planung, vor allem der Energieeinsatzplanung, in der DDR und im RGW.
Sie wirkt deshalb auch mit vielen iiberfliissigen Transportvorgingen als Hindernis. Die
Deutsche Reichsbahn ist mengenmifiig und strukturell iiberfordert. Seit einem Jahrzehnt
decken die Ersatzbeschaffungen den Verschleiff nicht mehr. Die Mittelkonzentration auf die
Elektrifizierung hat im iibrigen den Modernisierungsgrad und den Pflegestand rapide absin-
ken lassen. 1000 Langsamstellen iiber fast 1000km belasten die Leistungsstellung. Der
Betrieb im heutigen Umfang steht und fillt mit dem Einsatz und der Improvisationskunst
des Personals. Auf einem nur halb so groflen Streckennetz hat die DR die gleiche t/km-
Leistung wie die DB zu erbringen. Hier ist es mit Reparaturen nicht getan. Die Eisenbahn
mufl sich vor allem in ihrem Angebots- und Leistungsprofil von Grund auf andern. Das aber
setzt zusammen mit Innovationen und Investitionen die Bildung von Schwerpunkten vor-
aus, und zwar als Ausschnitt eines elastischen Gesamtverkehrssystems mit lebhaftem Wett-
bewerb und einer auf die Nachfrage ausgerichteten Rollenverteilung.

Ordnungsansitze, Systemausrichtung und Verkehrsteilung werden mit Sicherheit ein Dis-
kussionsfeld abstecken. Es ist sogar mit intensiven Auseinandersetzungen zu rechnen. So
wird gesagt, in der DDR auch von denen, die im Prinzip die Marktwirtschaft wollen, der
Verkehrssektor sei wegen seiner Schliisselstellung ein Ausnahmebereich. Er miisse aus die-
sem Grund auch weiterhin einer weitgehend zentralen Investitions- und Betriebsplanung
unterworfen sein. Das gelte ganz besonders fiir die Verkehrsinfrastruktur. Auch an der
Dominanz der Eisenbahn diirfe nicht geriittelt werden. Okonomische und 6kologische
Griinde sprichen dafiir und auch die bestehenden Verkniipfungen zum Osten in den RGW-
Raum. Es diirften nicht die Fehler wiederholt werden, die im Westen vermeintlich gemacht
worden seien. Doch das sind vorgeprigte Vorstellungen und Gedanken, die als véllig obsolet
erkannt und abgeschiittelt werden miissen. Die hochdynamische Aufgabe der raumwirt-
schaftlichen Reintegration in offener Austauschverflechtung ohne die treibenden Krifte des
Marktes oder gegen die Nachfrage 16sen zu wollen, ist schlechthin chancenlos. Die Entwick-
lungserwartungen, die sich auf die Wirtschaft richten, wiren dann drastisch nach unten zu
korrigieren.

Die Verkniipfung der Verkehrswegenetze und ihr weiterer Ausbau konnen im Blick auf die
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Wachstumsziele nur als Teil der Ordnungsentscheidung fiir die Marktwirtschaft aufgegrif-
fen werden. Die Verkehrswegeinvestitionen und dabei vor allem die Dringlichkeitsreihung
der Projekte bei begrenztem Finanzierungsspielraum miissen zu allererst auf die absehbare
Dynamik der Verkehrsmirkte und auf die Entwicklung der Verkehrsnachfrage ausgerichtet
werden. Dies setzt als Grunderfordernis voraus, dafl auch der Verkehrssektor selbst den
Marktkriften gesffnet wird und dafl wirksamer Wettbewerb zwischen den Verkehrszwei-
gen und Verkehrsunternehmen in Gang kommt. Hierbei miissen der privaten Initiative von
Transportunternehmen und Spediteuren faire Startchancen und breite Entwicklungsspiel-
rdume zufallen. Privatunternehmen sind iiber die bisherigen erginzenden und lokalen Auf-
gaben hinaus die entscheidenden Mitbewerber in einem Ordnungsrahmen, der vom Staat
zu dem Zweck gesetzt ist, die Steuerungslogik und die Antriebskrifte der Marktwirtschaft
auch im Verkehr und iiber den Verkehr zum Einsatz kommen zu lassen.

Daf} dem Verkehr dabei Vorgaben der Umweltschonung auferlegt werden oder dafl er auch
fir besondere Zwecke, etwa der Raumordnungs- und Regionalpolitik, eingesetzt werden
kann, steht zu dem Gesagten nicht in Widerspruch. Die Gestaltung der Rahmenbedingun-
gen des Verkehrs ist staatliche Sache; sie muf} allerdings in ihrer Ausrichtung und Wirkweise
den Funktionen der Marktwirtschaft entsprechen. So diirfen die staatlich geschaffenen Lei-
stungsvoraussetzungen den Wettbewerb zwischen den Verkehrstrigern und zwischen
offentlichen und privaten Verkehrsunternehmen nicht verzerren. Ferner muff gewihrleistet
sein, dafl Verkehrsunternehmen fiir die Ubernahme spezieller politischer Aufgaben nach
der Art einer Auftragsvergabe aus allgemeinen Haushaltsmitteln vergiitet werden, daf} also
das Prinzip spezieller Entgeltlichkeit zur Anwendung kommt.

Die Bildung und Liberalisierung von Verkehrsmirkten ist eine Voraussetzung dafiir, daf} die
DR im Zusammenwirken mit der DB durch Marktzwinge zu innovativer Anpassung
gefilhrt wird, wobei eine Konzentration auf die eigenen Systemvorteile erfolgen mufl. Das
iiber den Markt erneuerte Verkehrssystem mit einer elastischen und leistungsorientierten
Rollenverteilung braucht die dazu passende Verkehrsinfrastruktur. Eine Nachfrage nach
Verkehrsleistungen ist ja zugleich immer auch eine Nachfrage nach den komplementiren
Infrastrukturkapazititen. Das bedeutet natiirlich nicht, daff die Verkehrsinfrastruktur vor-
weg und im ganzen saniert werden miisse; das wire zeitlich und finanziell unméglich.
Gefordert ist aber eine Parallelstrategie nach Priorititen, die von der absehbaren Nachfra-
geentwicklung abgeleitet sind.

4. Grundsitze marktorientierter Verkehrswegeplanung

Die Grundgedanken der Systemreform sind klar und stimmig. Sie miissen unbeirrt beachtet
werden, gerade weil die praktische Umsetzung betrichtliche Schwierigkeiten aufwerfen
wird. Der globale Erneuerungsbedarf ist riesengrof}; die Finanz- und Planungskapazititen
sind dagegen begrenzt. Es melden sich auch schon die Sonderinteressen der Verkehrstriger
und ihrer Beschiftigten sowie sektorale, regionale und lokale Anspriiche. Es miissen zudem
flankierende politische Vorgaben formuliert und beriicksichtigt werden, Vorgaben der
Umweltpolitik, des Landschaftsschutzes und der Verkehrssicherheit. Gewi3 gibt es ein
umfangreiches Instrumentarium fiir Nutzen-Kosten-Untersuchungen. Dies erleichtert trotz
der schwierigen Gemengelage von Teilzielen und Randbedingungen eine iiberschaubare und




66 Rainer Willeke

nachpriifbare Argumentation und eine rationale Entscheidungsfindung. Doch auch dabei
bestehen offene Fragen, politische Spannungen und Methodenstreit. Gleichwohl sollten die
folgenden drei Thesen als unbestreitbar gelten:

— Die Verkehrswegeplanung hat stets einer Mehrzahl von Zielen und Bedingungen zu
geniigen, im Kern steht aber die skonomische Aufgabe, fiir die Nachfrage nach Infra-
strukturkapazititen die adiquaten Angebote zu schaffen.

— Die Dynamik einer im Kern nachfrageorientierten Infrastrukturpolitik erfordert Markt-
wirtschaft und Wettbewerb auch im Transport-, Verkehrs- und Logistikbereich. Das
heiflt: Wahlméglichkeiten bei der Verkehrsnachfrage und Wettbewerb zwischen den
Verkehrstrigern und Verkehrsunternehmen.

— Mit der Hinwendung zur Marktwirtschaft ist nicht eine Privatisierung der Infrastruktur
oder der Eisenbahn oder der offentlichen Nahverkehrsbetriebe verlangt. Gefordert sind
aber die generelle Bedarfs- und Nachfrageorientierung, der Wettbewerb auf liberalisier-
ten Verkehrsmirkten und die Moglichkeit der Wahl des Verkehrsmittels durch den Kun-
den als Reisender, als Verlader, Versender und Auftraggeber. Weitergreifende Vorstellun-
gen zur Privatisierung - etwa im OPNV - oder Hinweise auf die Mobilisierung von Pri-
vatkapital zur Finanzierung oder Mitfinanzierung von Infrastrukturprojekten deuten auf
interessante, zum Teil auch wichtige Themen, die aber noch in der Diskussion stehen
und gegeniiber den Kernerfordernissen von subsididrer Bedeutung sind.

Die Hinweise auf Ordnungsgrundsitze und Anpassungsnotwendigkeiten der Infrastruktur-
politik betreffen die mittel- und lingerfristige Planung. Aber auch schon die kurzfristig grei-
fenden Bau- und Organisationsmafinahmen miissen dem Ziel der Systemreform zugeordnet
sein. Die Ansitze zu einer gemeinsamen Verkehrswegeplanung, die Improvisationen bei den
grenziiberschreitenden Straflen, die fahrplanverstirkten Planungen von DB und DR und
natiirlich auch die Normalisierungen im Luftverkehr liegen auf dieser Linie. Es ist auch vol-
lig richtig, daf sich die Eisenbahnen auf 6 bis 7 Uberginge beschrinken und konzentrieren
will. Modernisierung und Leistungssteigerung an Schwerpunkten hat Vorrang vor Streuung,
Im Straflenbereich gibt es eine lange Reihe von Erginzungs- und Verstirkungsmafinahmen,
von Liickenschliissen und Ortsumgehungen, die sich sozusagen von selbst verstehen, einfach
von der gegebenen Belastungslage her. Anders ist es dagegen bei der lingerfristigen
Modernisierungs- und Ausbauplanung. Hier sind die Priorititen nicht aus der Momentan-
lage ablesbar. Fiir die zukunftsweisenden Mafinahmen miissen die Dringlichkeiten vielmehr
erst aus der kommenden gesamtwirtschaftlichen Entwicklung kenntlich werden, aus der
Dynamik des Wachstums, aus der Intensitit und Ausrichtung der Nachfrage und aus den
neuen Formationen der riumlichen Arbeitsteilung. Gleichwohl darf aber mit dem Beginn
der Planungen, vor allem mit der Entwicklung der Planungsgrundsitze, mit den Prognosen
und Finanzierungsiiberlegungen nicht mehr lange gewartet werden, denn die dann kom-
menden Planungsprozesse selbst sind zeitraubend. Groflere Verkehrswegeprojekte erfor-
dern bis zur Fertigstellung im Schnitt 10 Jahre. Doch trotz Eilbedarf und Ungeduld, bevor
eine wesentlich in die Zukunft greifende Investitionsplanung beginnen kann, muf} die Aus-
richtung und miissen die Entwicklungspotentiale iiberschaubar und niherungsweise auch
prognostizierbar sein.
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5. Marktordnung und Entwicklungschancen

Zusammen mit den Problemen der Infrastruktursanierung und Investitionsplanung miissen
die ordnungspolitischen Entscheidungsaufgaben gelst werden, die den Eintritt des DDR-
Verkehrs in den deutschen und europiischen Verkehrsmarkt betreffen. Diese beiden Haupt-
felder der Verkehrspolitik sind wechselseitig verbunden. So beeinfluf}t die Verkehrswegepla-
nung, und hier vor allem die Priorititenbildung bei der Behandlung der Engpisse in den
Straflen- und Schienennetzen, die mittel- und lingerfristigen Entwicklungschancen der Ver-
kehrstriger. Auf der anderen Seite bildet die Marktordnung die Basis fiir die Handlungsspiel-
riume der Verkehrsunternehmen und damit auch fiir die Nachfrage nach Verkehrswegeka-
pazititen, auf die sich eine bedarfsorientierte Infrastrukturpolitik auszurichten hat.

Die ordnungspolitischen Uberlegungen zur Marktbildung und Marktentwicklung konzen-
trieren sich zunichst auf den Straflenverkehr mit Schwerpunkt auf den Straflengiiterver-
kehr. Dies ist so, weil die Systemreform des DDR-Verkehrs unter den Leistungs- und Quali-
tdtsgesichtspunkten der logistischen Erschliefung entscheidend von einer Expansion der
Straflentransporte geprigt sein mufl. Auflerdem besteht fiir einige Segmente und Mirkte des
Straflengiiterverkehrs auch in der Bundesrepublik ein Bewegungsdruck in Richtung auf
wirksameren Wettbewerb. Die Frage lautet deshalb, ob die westdeutsche Verkehrsmarkt-
ordnung in ihrem heutigen Stand trotz der bestehenden Anderungsdynamik deckungsgleich
auf die DDR ausgeweitet werden soll, oder ob es sich nicht empfiehlt, die besondere Lage
und Aufgabe des Neubeginns zu beriicksichtigen und den notwendigen Integrations- und
Wachstumsprozef§ durch Flexibilititsspielriume zu begiinstigen.

Nun lassen offenkundige Praktikabilitit und auch Erfordernisse der Rechtssicherheit fiir die
Herstellung der Verkehrsunion kaum einen anderen Weg zu als die Orientierung am Ord-
nungsrahmen der Bundesrepublik. Doch das braucht keineswegs undifferenziert und mit
burokratischer Perfektion zu geschehen. Fiir die Regelungen des Marktzugangs, des Betiti-
gungsumfangs und der Preisbildung sind Varianten vorstellbar. Dabei sollte sich stets eine
eindeutige Priferenz fiir solche Lésungen durchsetzen, die dem expansiven Aufbau von Ver-
kehrsmirkten und der Bildung von wettbewerbsfihigen Transport- und Speditionsunter-
nehmen dienlich sind. Es kann ja nicht darum gehen, den Wettbewerb vorsorglich auf noch
gar nicht existierenden Mirkten zu regulieren. Die Aufgabe besteht vielmehr darin, trotz
aller Schwichen der technischen und organisatorischen Substanz auch bei den VEB-
Kombinaten und trotz der schlechten Startbedingungen, fiir die ansissigen privaten Klein-
unternehmen funktionsfihige Mirkte entstehen zu lassen. Auf dieses Ziel miissen die Rah-
menbedingungen ausgerichtet sein. Nur spontaner Wettbewerb kann zusammen mit dem
unternehmerischen Antrieb auch die planungsrelevanten Informationen iiber Marktlagen
und Marktentwicklungen an die Hand geben. Das Einiiben in Marktwirtschaft und Unter-
nehmertum geschieht nicht am Sandkasten, sondern vor den konkreten Aufgaben und Risi-
ken des Marktes. Protektionismus verzdgert nicht nur, sondern fiihrt zu schwer korrigierba-
ren Fehlentwicklungen, Leistungsriickstinden und Zusatzkosten. Die Agrarpolitik wird
dies leider wohl ein weiteres Mal erfahren und die Fiille von Negativerfahrungen ver-
mehren.

Schon fiir die Anwendung der Konzessionierungs- und Kontingentierungsregeln nach dem
GiKG gibt es Spielrdume, die zur Unterstiitzung des Aufbaus elastischer Mirkte und damit
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auch zur unbedingt notwendigen Vorbereitung auf den EG-Binnenmarkt eingesetzt werden
sollten. Auf dieser Linie liegen die Erwigungen und Vorschlige von Gerd Aberle.?) Die Aus-
weitung der Nahverkehrszone auf 100 km, die Herstellung einer einheitlichen, vollgiiltigen
Fernverkehrsgenehmigung und die Erleichterung des Abschlusses von Sondervereinbarun-
gen fir die Preisbildung wiirde tiber die DDR hinaus fiir das gesamte deutsche Verkehrssy-
stem einen Leistungssprung einleiten und Riickstinde gegeniiber den EG-Konkurrenten ver-
ringern. Das gilt auch fiir einen zur Effizienzsteigerung und besseren Straflennutzung gebo-
tenen Abbau einiger Betitigungsrestriktionen des Werkverkehrs. So sollten gerade wegén
der zunichst schwachen und dem Wandel ausgesetzten neuen Industrie- und Handelsstruk-
turen zumindest Konzernverkehre zugelassen werden. Von grofiem Nutzen fiir die Anlauf-
und Formfindungsphase wire auch die Herstellung normaler Verhiltnisse fiir das Anmieten
und Leasen von Fahrzeugen ohne Grofienbeschrinkung. Fiir den ganzen, auch fiir die Bun-
desrepublik diskussionsreifen Komplex des Aufeinanderzuwachsens von Verkehrsgewerbe
und Werkverkehr sollten die Abliufe und Erfahrungen in Grofibritannien intensiv studiert
werden.

Die Bildung eines Zusatzkontingents im Verhiltnis 1 zu 3, was zu etwa 10000 Fernverkehrs-
genehmigungen fiir die DDR fiihrt, bietet sich an. Entsprechend ist bei den Zulassungen
zum grenziiberschreitenden Verkehr und zum Kabotageverkehr zu verfahren. Auch die
Zuteilung auf Regionen (Linder) kann in der Globalregelung nach westdeutschem Vorbild
erfolgen. In den Einzelheiten des Vorgehens lassen sich bei diesem Punkt aber zukunftspri-
gende Entscheidungsaufgaben erkennen, die ganz wesentlich auf die Marktstrukturierung
und auf die Streuung der Chancen und Risiken einwirken werden. Hier geht es um die Ver-
meidung von Diskriminierungen und zugleich um méglichst giinstige Entwicklungsbedin-
gungen fiir das Verkehrssystem insgesamt. Der Dispositions-, Ertrags- und Vermdgenswert
der Fernverkehrsgenehmigungen ist natiirlich auch der Angelpunkt fiir die vorbereiteten
oder schon laufenden Kooperations-, Beteiligungs- und Erwerbsaktivititen von Transport-
und Speditionsunternehmen aus der Bundesrepublik und méglicherweise auch bereits aus
dem Ausland.

Fiir die Behandlung des damit angesprochenen dynamischen Entwicklungsfeldes ist vor
Engstirnigkeit und Ideologie zu warnen, auch vor einer falsch anpackenden Mittelstandspo-
litik. Die Phase des Sammelns und Jagens, der Entflechtung und Verflechtung darf nicht mit
vorgefertigten Negativetiketten belastet werden. Gewiff sollte immer darauf hingewiesen
werden, dafl der Aufbau und die Stirkung ansissiger Transport- und Speditionsunterneh-
men nicht nur politisch erwiinscht ist, sondern auch einen wesentlich skonomischen Lei-
stungsbeitrag zu erbringen hat. Dem dient aber kein selektiver Protektionismus, sondern die
unternehmerische Nutzung von Informations- und Kontaktvorspriingen und von noch
bestehenden Lohnkostenvorteilen.

Uberlegungen zur Marktstruktur und zu den Wechselbeziehungen zwischen politisch-
institutionellen Vorgaben und Wettbewerbszwingen haben noch kaum begonnen. Reelle
Chancen durch die Beseitigung aller Diskriminierungen und durch die Offnung von unter-
nehmerischen Handlungsspielriumen sind den rund 2000 &rtlich und regional titigen priva-

2) Vgl. Aberle, G, Die grofiten Probleme bereitet gemeinsame Ordnungspolitik, Deutsche Verkehrs-Zeitung
(DVZ), Nr. 28/1990, S. 15.
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ten Lkw- und Busbetrieben einzuriumen. Neben der angemessenen Beriicksichtigung bei
der Genehmigungsvergabe wire hier die Ausweitung der Nahverkehrszone besonders hilf-
reich. Fiir diesen in der Fahrzeugausstattung und Organisation schwachen Gewerbebesatz
ist eine Spezialisierung und Rollenverteilung unumginglich. Die Masse dieser Betriebe, bis-
lang nur kleine Helfer der Reichsbahn und der Kombinate, werden auf den Regionalverkehr
beschrinkt bleiben. Fiir Empfangsspediteure und fiir Sammel- und Verteilfahrten wird auch
ein grofler Bedarf aufkommen. Nicht weniger wird aber iiber diese Rolle hinaus der Sprung
in das interne und externe Wachstum gelingen. Dabei muf} die ganze Strukturierungspalette
zwischen lockeren Kooperationen und Konzentrationsvarianten offenstehen. Noch grofiere
Maglichkeiten flexibler Anpassung als in der Bundesrepublik wiren als Anschubhilfe markt-
wirtschaftlichen Zuschnitts erwiinscht. Auch hier sei wiederholt: Es kann nur verfehlt sein,
einen imaginiren Mittelstand schiitzen zu wollen. Das hitte nur eine Verfestigung der Lei-
stungsunterlegenheit zur Folge. Gefordert sind vielmehr Voraussetzungen, unter denen sich
ein leistungsfihiger Mittelstand im Hirtetest des Wettbewerbs bilden kann. Deshalb ist
nicht nur die Grenze zum Westen fiir die Vertrags- und Niederlassungsfreiheit zu 6ffnen,
auch den aus den Kombinaten ausgegliederten Einheiten miissen Einstiegs- und Entwick-
lungsméglichkeiten eingeriumt werden. An Interessenten fir die flichendeckend prisente
Deutrans fehlt es naheliegenderweise nicht. T'as Seewirtschaftskombinat Rostock wird sich
branchenspezifisch aufteilen und dann mit sehr unterschiedlichen Entwicklungschancen im
einzelnen rechnen kénnen. Besondere Beachtung verdienen aber auch die Leistungskapaziti-
ten bisheriger Werkverkehre, die zu einem Teil ausgliederungsfihig sind.

6. Die Eisenbahn im Umbruch des Verkehrssystems

Schon der kursorische Uberblick iiber die absehbare Nachfrageentwicklung und iiber die
bestehenden Leistungspotentiale zeigt, dafl die Verkehrsunion als Systemreform aufler von
der Planung der Infrastruktursanierung entscheidend von der Fihigkeit und Bereitschaft zu
spontanem Markt- und Wettbewerbsverhalten abhingen wird. Viele miissen in den Ent-
deckungsprozef eintreten, und Vielfalt wird das Ergebnis sein. Alle Einzelregelungen sind
deshalb dem dynamischen Generalziel unterzuordnen. Die Betriebsgrofienstruktur, die
Funktionsverbindungen im Leistungsficher von Transport, Lagerei und Logistik sowie die
Rolle des Werkverkehrs kénnen nicht geplant und vorgegeben werden, sie miissen sich viel-
mehr im Wettbewerb um die besten Losungen durchsetzen. Diese Einsicht-und dieses Postu-
lat gelten auch fiir die Platzsuche und Eingliederung der Eisenbahn. Die Meinung, zugunsten
der Bahn miifiten Verkehrsteilungs- und Finanzierungsvorspriinge eingebaut werden, ist
kontraproduktiv; sie wiirde die Systemerneuerung vom Ansatz her in Frage stellen. Ganz
gewif} sollten die in der Bundesrepublik gesammelten Erfahrungen verwertet und hier
gemachte Fehler vermieden werden. Zu diesen Fehlern gehért aber nicht die vermeintliche
Bevorzugung des Straflenverkehrs, sondern die politischen Knebelungen der DB, die den
Aufbau eines schlagkriftigen Wirtschaftsunternehmens in der Knotenpunktbedienung
immer wieder verzdgert und bis heute verhindert haben. Auch fiir die Eisenbahn geht es
deshalb ganz entscheidend um einen markt- und leistungsorientierten Eintritt in den Wett-
bewerb. Die Problemfelder sind in jahrzehntelanger Diskussion eingegrenzt worden, an
Losungsvorschligen fehlt es nicht. Die Doppelstrategie der DB sollte jedenfalls nicht iiber-
nommen werden, die das Ja zu Markt und Wettbewerb ,,ohne wenn und aber” doch immer
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wieder mit politischen Schutzbehauptungen relativiert und damit die Ordnungsgrundsitze
verwischt.

Die iiberkommene Verkehrsteilung in der DDR ist nach dem Mafistab von Marktpreisen
und Marktkosten und im Hinblick auf ein modernes Anforderungsprofil extrem unwirt-
schaftlich; sie entspricht in keiner Weise der kommenden Bedarfsentwicklung. Die Lei-
stungsdefizite sind zu einem Teil dem allgemeinen Entwicklungsriickstand in der
Produktions- und Austauschstruktur sowie den Liicken bei der Nutzung entwickelter
Organisations- und Informationsinstrumente zuzuschreiben. Die Fehler sind aber zu einem
noch grofleren Teil der Ineffizienz und der Verschwendung des zentralen Planungssystems
zuzuschreiben. Zwingende, meist energiepolitisch begriindete Vorgaben zugunsten der
Schienenbeforderung und Restriktionen zu Lasten des Straflentransports, also die Elemente
einer straffen zentralen Transportlenkung, haben einen Modal-split geschaffen und konser-
viert, der in krassem Gegensatz zu den Erfordernissen einer rationalen Transportékonomie
steht. Die logistische Erschlieflung der DDR verlangt eine totale Neuorientierung angesichts
der dramatischen Anpassungsbedarfe. Die Eisenbahn in der DDR kann die heutige flichen-
hafte Netzveristelung und die fiir die Eisenbahndkonomie ungiinstige Zusammensetzung
des Giiteraufkommens nicht weiterfiihren. Eine entschiedene Ausrichtung auf die schienen-
spezifischen Eignungsschwerpunkte des Knotenpunktverkehrs muf} an die Stelle der Uni-
versalitit des Leistungsangebots treten. Damit ist eine einschneidend verinderte Arbeitstei-
lung zwischen Schiene und Strafle angesagt.

Der Richtung nach wird sich die Verkehrsteilung in der DDR derjenigen in der Bundesrepu-
blik annihern. Der Ubergang zur Marktwirtschaft wird und mufl gerade im Ordnungs- und
Organisationsbereich von Transport und Logistik schockartige Reaktionen auslosen. Die
realen Anderungen werden sich jedoch erst in Schritten iiber mindestens einem Jahrzehnt
durchsetzen. Durchaus erwiinschte Verzdgerungen ergeben sich aus dem Zeitbedarf der
Anpassungen in der Produktions-, Standort- und Verflechtungsstruktur und natiirlich auch
aus den Anpassungsrestriktionen auf seiten der Verkehrsangebote, die sich aus den Grenzen
des Kapital- und Wissenstransfers ergeben. In der Umstellungsphase wird es im allgemeinen
erwiinscht sein, daf} obsolete Teile des Schienennetzes noch als Auslaufbetrieb im Angebot
bleiben. Es kann auch durchaus so sein, daf} sich das Verkehrssystem und der Modal-split
zwar auf die Verhiltnisse in der Bundesrepublik zubewegen, aber infolge nicht identischer
Produktionsschwerpunkte und wegen Besonderheiten der verkehrsgeographischen Lage
auch auf die Dauer merkliche Abweichungen aufweisen. Dafiir gibt es das eine und andere
Argument, aber keine auch nur halbwegs verlifilich Prognose. Hier ist deshalb auch nichts
zu sehen, was vorweg geplant werden konnte. Zu fordern sind einzig und allein Offenheit
zum Wettbewerb und unverzerrte Startchancen, ohne Diskriminierungen und ohne politi-
sche Vorringe.

7. Planungs- und Finanzierungsfragen

Sind die Grundentscheidungen zur Verkehrsmarktordnung formuliert, dann werden die
Entwicklungsspielriume der Verkehrszweige durch den sachlichen und zeitlichen Aufbau
der Infrastrukrurplanung abgesteckt. Damit sind die Fragen der Projektkosten, der volks-
wirtschaftlichen Rentabilitit und der Finanzierung gestellt. Nur fiir die dringlichsten Kurz-
fristaktivititen und fiir die Schienenschnellverbindung Hannover-Berlin gibt es einen
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Finanzierungsrahmen in den Nachtragshaushaltsplinen und in der mittelfristigen Finanz-
planung des Bundes. Dariiber hinausgehende Kostenschitzungen und Finanzierungsiiberle-
gungen haben auch unter Beriicksichtigung des Bund-Linder-Fonds von 115 Mrd. DM nur
geringen Orientierungswert.

Dem fiir die Sanierung der Verkehrswege immer wieder genannten Betrag von 200 Mrd. DM
fehlt noch jede Bezugnahme auf die absolut notwendige Umstrukturierung des Verkehrssy-
stems. Auch die Zuordnung von 100 Mrd. DM auf den Straflenbau sowie von 80 Mrd. DM
fir das Streckennetz und von weiteren 20 Mrd. DM fiir das rollende Material der DDR-
Eisenbahn gestattet keine projekt- und zeitbezogene Planung. In jedem Fall aber ist die
Finanzierungsaufgabe auch im Vergleich mit den Erfahrungen in der Bundesrepublik aufler-
ordentlich grof8.¥ Ausbau und Modernisierung sind nicht nur fiir die Netzverkniipfungen
erforderlich, das gesamte Verkehrswesen der DDR und grofle Teile der Verkehrsinfrastruk-
tur miissen saniert werden. Dazu gehdren die Grundiiberholung des Straflennetzes, die
Erneuerung des nach Schwerpunkten gerafften Schienennetzes, die Betriebs- und Organisa-
tionsreform der DR, die Regulierung einiger Binnenwasserstraflen, die Stirkung der Hafen-
wirtschaft, die Anpassungen im Luftverkehrsnetz und nicht zuletzt - und zu vielen anderen
Mafinahmen als absolut notwendige Erginzung - der Aufbau und Ausbau einer modernen
Telekommunikation. Das Riesenfeld von Aufgaben und Ausgaben kann Schrecken verbrei-
ten, auf allen Seiten. Dies unterstreicht zunichst einmal die Forderung, daf} der privaten
Zustindigkeit maglichst breite Spielriume gegeben werden sollte. Aber die Grundfinanzie-
rung der Infrastrukturplanung kommt auf den Staat zu, natiirlich in Planungsschritten, fiir
die 15 bis 20 Jahre zu veranschlagen sind.

Auch bei giinstiger Entwicklungsperspektive wird der Finanzierungsrahmen iufierst eng
sein und bleiben. Es ist nicht méglich, in iberschaubaren Planungsfristen ein Gesamtver-
kehrssystem niveaugleich und flichendeckend aus dem Boden zu stampfen. Sparsame und
iiberlegte Mittelverwendung sind die Gebote. Daraus folgt, dafl eine strenge Projektauswahl
nach dem Maflstab der gesamtwirtschaftlichen Dringlichkeit erfolgen muf. Fiir politische
Prijudizierungen im Sonderinteresse des einen oder anderen Verkehrstrigers oder auch fiir
planerische Extravaganzen besteht angesichts der volkswirtschaftlichen Aufgabenlast nicht
der geringste Spielraum. Es ist vielmehr absolut notwendig, schnellen und eindeutigen Kon-
sens Giber ein Planungskonzept herzustellen, das auf der Basis von iiberpriifbaren Nutzen-
Kosten-Verhiltnissen gesamtwirtschaftliche Dringlichkeitsindikatoren liefert und so eine
Priorititenbildung gestattet. Das in der Bundesrepublik fiir die Bundesverkehrswegeplanung
eingesetzte Verfahren ist zwar einiger Methodenkritik ausgesetzt, es hat aber den groflen
Vorzug erfahrungsgestiitzter Praktikabilitit. Vor der Aufgabe des Selektionszwangs
erscheint das klassisch-objektive Bewertungsverfahren der KNA wesentlich geeigneter als
subjektive Reihungsmethoden, die sich ohnedies besser fiir die Feineinstellung in der Varian-
tenauswahl eignen, als fiir die Stiitzung grundlegender und interdependenter Planungsent-
scheidungen mit bedeutenden finanziellen Konsequenzen. Es wire fiir die Erneuerungs- und
Ausbauplanung der DDR-Verkehrsinfrastruktur ein hochbelastender Fehler, die Entschei-

3) So erreichten die Brutto-Anlageinvestitionen der DB 1987 im Spitzenjahr des Neu- und Ausbaus 7,2 Mrd. DM,
davon knapp 5 Mrd. DM fiir den Verkehrsweg. Die geplanten Brutto-Investitionen betragen 1990 etwa 5,7 Mrd.
DM.
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dungen ohne ein exaktes gesamtwirtschaftliches und marktnahes Bewertungs- und Kontroll-
instrumentarium gleichsam nach Instinkt oder nach dem politischen Windhundverfahren
treffen zu wollen. Es wire auch unsinnig, ausgerechnet die Jahrhundertaufgabe des Einstiegs
in die gemeinsame Verkehrswegeplanung zum Experimentierfeld bizarrer Neuerungen bei
der Projektevaluierung machen zu wollen.

Die Frage der nachhaltigen, tiber den Anschub hinausgehenden Finanzierung der Infrastruk-

turinvestitionen wird einzig und allein aus der Wachstumsdynamik des Systemwechsels und

der wirtschaftlichen Integration beantwortet werden. Bei einer ersten Abschitzung kénnen
die Wachstums-, Steueraufkommens- und Investitionsprojektionen auf die Wirtschaft der
heutigen DDR ausgerichtet sein, sie miissen dariiber hinaus aber - besonders auch im Hin-
blick auf die Bundeszustindigkeit fiir die wichtigsten Verkehrswege - das vereinigte
Deutschland umfassen. Die auf die DDR-Wirtschaft ausgerichteten Modellrechnungen
haben heute noch viele Unbekannte einzubeziehen und bieten deshalb betrachtliche Band-
breiten. So liegen Berechnungen des Instituts der deutschen Wirtschaft (IW) vor, die mit
mehreren Varianten bis zu moglichen Wachstumsraten von 10% nominal und 7,5 % real rei-
chen.® Bei diesem Spitzenwert wiirde das fir 1990 mit 350 Mrd. Mark veranschlagte Brutto-
sozialprodukt im Jahre 2000 nominal ca. 908 Mrd. DM erreichen. Bei einer der Bundesrepu-
blik angepafiten gesamtwirtschaftlichen Steuerquote von 22,5% wiirde sich ein Anstieg des
Steueraufkommens von ca. 79 Mrd. Mark auf ca. 204 Mrd. DM ergeben. Dies wirde bei
einer investitionsorientierten Staatsausgabenstruktur ein kraftig ansteigendes Finanzierungs-
potential ergeben, das die notwendigen Infrastrukturinvestitionen sicherstellen kann.

Wenn die absehbaren Leistungsspriinge im Bereich von Transport, Verkehr und Logistik
wesentlich, gut erkennbar und nachhaltig zur gesamtwirtschaftlichen Produktivititssteige-
rung beitragen, ja eine zwingende Voraussetzung fiir die Erfiillung der gesamtwirtschaftlich
notwendigen Wachstumsziele sind, dann verliert die Finanzierungsfrage ihren heute of lh-
menden Gehalt. Wachstumschancen finanzieren sich aus dem Wachstum. Das Zusammen-
spiel privater und 6ffentlicher Initiativen mufl allerdings dahin wirken, daf die Engpisse wie
Magnete auf die Kapitalstréme einwirken.

8. Schlufilbemerkungen

Das heutige Verkehrssystem der DDR ist weit davon entfernt, eine angemessene Befriedi-
gung der Verkehrsbediirfnisse von Bevélkerung und Wirtschaft zu sichern. Die Leistungsbe-
dingungen im operativen Bereich und in der Infrastruktur sind auflerstande, die Dynamik
des Systemwechsels und den notwendigen Aufschwung zu tragen. Es wird sich schnell her-
ausstellen, daf} die nationale und internationale Wettbewerbsfihigkeit der DDR-Wirtschaft
nicht nur von der Qualitit der Produkte abhingt, sondern wesentlich auch von der Qualitit
der Logistik, die iiber Liefersicherheit und Lieferservice entscheidet. Gerade die Aufgaben
wirkungsvollen Marketings und schlagkriftiger Distribution setzen eine marktwirtschaftli-
che Reform des Verkehrswesens und eine nachfrageorientierte Planung der Infrastruktur
voraus. Es geht auf den Weltmirkten immer weniger nur um die technischen Attribute der
Waren, in den Vordergrund stellt sich die wirtschaftliche Attraktivitit als ein Biindel vieler

4) Vgl. DDR kann ihren Finanzierungsbedarf aus dem eigenen Wachstum finanzieren, Handelsblatt, 8.5. 1990,
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positiver Attribute. Gefordert ist damit eine Kette von Leistungen als Gemeinschaftsaufgabe
von Produktion, Handel, Spedition und Transport und damit auch ein Denken und Planen
in Informations- und Transportketten. Reaktionsschnelligkeit und ausgefuchste Logistik
kénnen aber zum entscheidenden Teil nur das Werk privater Unternehmen sein. Die 6ffent-
lichen Betriebe, besonders die Eisenbahnen, sind marktkonform wie Wirtschaftsunterneh-
men zu fithren, und die Planung der Verkehrsinfrastruktur mufl nachfrageorientiert in die
Steuerungs- und Entwicklungslogistik des Marktsystems einbezogen werden.

Der Kurswechsel fithrt zu einschneidenden Verinderungen in der Rollenverteilung und bei
den Leistungsgewichten der Verkehrszweige. Der Strafiengiiterverkehr wird absolut und
mit seinem Anteil schnell und stark expandieren. Dies ist eine Voraussetzung und beglei-
tende Bedingung fiir den Ausbau der zwischenbetrieblichen Arbeitsteilung, fir den Autbau
eines Netzes von Zulieferbetrieben und damit fiir die Reduktion der extrem kostentrichti-
gen Produktionstiefe. Gegen diese Tendenz einer Vorrangstellung der Eisenbahn ins Spiel
bringen zu wollen, wire in héchstem Mafle produktivititshemmend. Es wire das Aus fiir
die Wachstumshoffnungen und fiir die Entwicklung eines leistungsstarken und wettbe-
werbsfihigen Schienenverkehrs. Die Eisenbahn kann der politischen Grundsatzentschei-
dung fiir ein marktwirtschaftliches System nur gerecht werden, wenn sie vom ,,Primat der
Politik® befreit wird. Fiir die Eisenbahn der DDR bedeutet dies Straffung, Modernisierung
und Anhebung der Arbeitsproduktivitit in einem. Ansatzpunkte sind das Netz, die Giter-
aufkommensstruktur und der Personalbesatz. Die Arbeitsmarktprobleme kénnen nicht
durch Konservierung, sondern nur durch Expansion gelost werden. Wenn fast 70% des
Streckennetzes im Ausbaustand, besonders wegen Schiden bei den Betonschwellen, als pro-
blematisch gelten, dann zwingt auch dies zu einer Schwerpunktbildung. Nur die schnelle
Verbindung von Punkt zu Punkt pafit zur Eisenbahn der Zukunft, und nur mit ihr hat die
Eisenbahn Zukunft.

Summary

Today's traffic system in the GDR is not capaple of meeting adequately the populations's and the economy's trans-
portation needs. The competitiveness of the GDR's economy will substantially depend on free market ref'orms
of the transportation sector, a demand-orientated extension of the traffic routes and the development of efflcl_ent
transportation logistics. A requirement for the performance of this task is free enterprise within the transportation
sector.

A change in the distribution of roles among the different means of transport can be expected. R.o.ad transport will
expand a lot, which is prerequisite and condition for intercompany labour division and an effme'nt carrying out
of transport. It would inhibit productivity and growth, if one would strive for precedence of the railway for politi-
cal reasons, ignoring this tendency. In the interest of a competitive rail traffic, it is indispensable to free the railway
from the “primacy of politics“, which signifies, in case of the GDR's railway, condensation, modermzauon and
increase in productivity. Starting points are the railway network, the structure of the goods traffic and phe number
of personnel. The labour market problems cannot be resolved by conservsation but only by expansion.
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Deutsche Bundesbahn: Chance zur Renaissance?
VON GOTTFRIED ILGMANN

Der Biokybernetiker Frederic Vester, beauftragt von Daniel Goeudevert, dem ehemaligen Ford-
Chef und kiinftigen VW-Vorstandsmitglied, hat die Anforderungen an ein Auto der Zukunft
gestellt: hoch und kurz, lautlos, abgasfrei, recyclefihig, bequem und sicher.”

Uber die Attribute von lautlos bis sicher diirfte es wenig Streit zwischen denen geben, die Auto-
fahren als Lebensqualitit betrachten und denen, die darin die grofite Einbufle an Lebensqualitit
erkennen. Aber jhoch und kurz? Das ist gleichbedeutend mit geringer Fahrgeschwindigkeit,
und sei die Fahrstrecke auch noch so gerade. ,,Kurz und hoch® schligt allen Assoziationen ins
Gesicht, die beim Marketing auf die Lust am Autofahren zielen.

Goeudevert ein enfant terrible? Wohl kaum, sondern ein strategisch denkender Mensch, der Ver-
kehrspolitikern und der etwas schwichlichen Lobby des éffentlichen Personenverkehrs mog-
licherweise das kiinftige Handeln vorgeben kénnte. ,,Hoch und kurz* erlaubt ein weiteres Wachsen
der Autoflotten in Stidten, in denen am Rande des Verkehrszusammenbruchs gefahren und

geparkt wird.

Auch der Giiterverkehr will wachsen. Die nicht neue, aber dafiir sich fast allseitiger Zustimmung
erfreuende Strategie lautet: ,Giiter gehdren auf die Bahn“ Uber die Arbeitsteilung zwischen Brum-
mis und Bahn wird derzeit eine Schlammschlacht ausgetragen. In einer hohnischen Anzeigen-
kampagne bezichtigt der Giterfernverkehr die Bundesbahn der Unfihigkeit. Die Bahn hlt in
ungewohnt kimpferischer Manier dagegen: ,Wer die Wahrheit verdreht oder verschleiert ... soll

im eigenen Nebel steckenbleiben ...*?

Angenommen, ab dem Jahre 199... wiirde die Automobilindustrie eine Strategie ,hoch und kurz®
verfolgen und die Giliter gehdrten nicht nur auf die Bahn, sondern wiirden sogar »gehorchen®
welche Auswirkungen hitte dies fiir die DB? Darstellen liflt sich dies am besten anhand von Sze-
narien. Zu unterscheiden ist nach Personennahverkehr, Personenfernverkehr und Giiterfern-

verkehr.

1. Szenario im Personennahverkehr

Die Verantwortlichen fir den &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) in Grofistidten titen
sich schwer. In kurzer Zeit konnte der Pkw-Durchsatz auf knappen Fahrspuren erhdht werden
- unter Erhaltung des Staus versteht sich. Auf den gleichfalls knappen Parkflichen lielen sich
erheblich mehr Pkw abstellen. Der Wettbewerber OPNV sowie alle, denen kein Auto zur Ver-
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Dr. Gottfried llgmann
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1) sbustudiengruppe fiir biologie und umwelt, Entwicklungsmoglichkeiten eines Unternchmens der Automobilin-
dustrie unter einer funktionsorientierten Unternehmensstrategie, Kurzfassung, S. 9, Miinchen, 1989; zitiert in:
DIE ZEIT, Nr. 43 vom 20. Oktober 1989, S. 41 f. Vorfahrt fiir Menschen®.

2) Siehe z.B. DIE WELT, Nr. 295 vom 10. 12.1989, S. 13.
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fi.i.gung steht, wiiﬁden das Nachsehen haben, weil dem OPNV in den Grof3stidten weitere Fahr-
giste entzogen wiirden, die zur Zeit noch wegen Stau und Parkplatznot Bus und Bahnen benut-

zen. Auf den OPNV kime eine erneute Runde der Anpassung des Fahrplanangebotes an die Nach-
frage zu (,Ausdiinnung®).

Aus der Vergangenheitserfahrung werden Verkehrspolitiker und die vielfach von ihnen abhin-
gigen Manager der Verkehrsbetriebe weitgehend mit ,Appellen an die Vernunft*, mit ,,konse-
quenter Fbrd_erung des OPNV*, mit ,vielen kleinen Schritten in die richtige Richtung* kur”z gesagt
mit c.lem ublichen ,,Gequatsche auf die neue Strategie ,hoch und kurz* oder auf ei,ne Strategie
ahnlicher Zielrichtung® antworten. Vielleicht miissen noch die captive riders, die Zwangskfn—
de_n des OPNV, jeden Montag zu Hunderttausenden demonstrieren (,,Leipzig-Spezial ), um eine
wirksame erganzende OPNV-Strategie einzufordern. ,

Der DB fillt im Straflenverkehr nur die Rolle eines Mitgestalters zu. Eine erginzende OPNV-

E)trat_egle, die ihr eine Renaissance im Nahverkehr bescheren wiirde, kann sie férdern, jedoch nicht
estimmen.

2. Szenario im Personenfernverkehr

Im Personenfernverkehr ergibt sich fiir die DB aus der Strategie ,,hoch und kurz“ dagegen eine
fast ungl‘aubliche Chance zur Renaissance. Die sogenannte Attraktivititsliicke zwischen Fern-
ver.kehr im Pkw einerseits und auf der Schiene andererseits wiirde erheblich verkleinert werden.
Bei Verkehren zwischen den Zentren ginge es mit der Bahn genauso bis doppelt so schnell.# Ist
die Apfahrt zum nichsten Bahnhof oder die Abfahrt vom Zielbahnhof eine Hiirde, mit der Bahn
zu reisen, so wiirde ein neues Verladekonzept der Autoreiseziige fir Abhilfe sorgen: Kurze
Autos passen quer zur Fahrtrichtung auf den Transportwagen (Breite: 3 m) und kdnnen an jeder
Station ein- und ausfahren. Die Verladezeiten wiirden gegeniiber der heutigen Lingsbeladung

erhebhch verringert. Organisatorisch und technisch wire es also keine Utopie, mit dem Auto
umzusteigen.

Fir 6kologisch orientierte Verkehrswissenschaftler konnte ein Traum in Erfiillung gehen. Die
gfoﬁe{) Verkehrsleistungen auf den Magistralen werden durch die Bahn abgedeckt. Dem Auto
fillt die Aufgabe zu, aus der Fliche die Fahrgiste zu sammeln und am Ziel wiederum zu vertei-
len, soweit dies der 6ffentliche Personennahverkehr bzw. Regionalverkehr mangels Biindelung

3) Bereits betagtere Strategien, die auf ein weiteres Wachstum des Autoverkehrs in Stidten abzielen: Glattung der zeit-
h(;hen Verteilung des Verkehrsaufkommens, rechnergesteuerte Lichtzeichenanlagen zur Ausschopfung der Netz-
le}stungsféhigkgit oder Informationsleitsysteme, um Leistungsreserven zeitnah zu nutzen.

4) Ein Zeitvortell fiir die Bahn im Fernverkehr liefe sich auch durch eine Restriktionsstrategie gegeniiber dem Auto
erreichen, z. B. durch ein Tempolimit auf Fernstraflen. Eine Restriktionsstrategie konnte auch auf der Kostenseite
ansetzen, am einfachsten tiber die Anhebung der ,out of pocket costs*. Als alleinige wirksame Mafinahme erfor-
dert sie aber eine Anhebung der Minerallsteuer in schwindelnde Hohen mit dem Nachteil einer sozialen Selek-
tion (Autofahren - wie in den Anfingen - ein Plaisier reicher Leute).
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des Verkehrsaufkommens zu einem attraktiven Fahrplanangebot nicht ausreichend zu leisten
vermag.®

Dem traumhaften Szenario im Personenfernverkehr steht jedoch ein Hindernis entgegen: Die
fehlenden Leistungsreserven der DB aufihren Hauptabfuhrstrecken. Fiir den Laien ist dies schwer
zu begreifen, weil ihm als Problem der Bahn eher ein Fahrgastmangel geldufig ist. Hintergrund
fiir das Problem ,Leistungsreserve® ist eine Hebelwirkung. Im Personenfernverkehr ergibt sich
swischen Pkw und Bahn eine Relation in der Verkehrsleistung (gemessen in Personenkilome-
tern) von ca. 5: 1. Eine Entlastung im Pkw-Verkehr um 20 % bedeutet bereits mehr als eine Ver-
doppelung des Aufkommens bei der Bahn. Sollte der Autotransport mit Querbeladung zu
cinem bedeutenden Marktsegment ausgebaut werden, wiren weitere Leistungsreserven notwendig.
Fazit: Schon bei geringster Umschichtung von der Strafe auf die Schiene geht bei der DB nichts
mehr.

3. Szenario im Giiterfernverkehr

Von der gesamten Transportleistung im Giiterfernverkehr, gemessen in Tonnenkilometern,
bestreitet derzeit der StraRengiiterverkehr rd. 45 %, die DB rd. 25%.9 Der Rest verteilt sich auf
Rohrfernleitungen und Binnenschiffahrt. Zu bedenken ist, daf} die Bahn weit iiberwiegend
Eisen und Stahl, Mineralsl(-produkte) und Baustoffe transportiert.” Das heiflt, der noch relativ
grofie Anteil am Transportaufkommen ergibt sich aus dem groflen spezifischen Gewicht der
Ladung. Gemessen in Volumenkilometern hingegen diirfte die Transportleistung auf der Strafle
diejenige auf der Schiene um ein Mehrfaches iibertreffen.

Wenn dem Slogan ,Giiter gehéren auf die Bahn in einem Umfang gefolgt wiirde, daff Brummis
auf deutschen Fernstrafien spiirbar weniger anzutreffen sind, ergibe sich eine dhnliche Hebel-
wirkung wie im Personenfernverkehr. Wettbewerbsfahigkeit bei der verladenden Wirtschaft
unterstellt, konnte die DB nur in geringem Umfang zur Entlastung der Straflen beitragen.
Fazit: Schon bei geringster Umschichtung von der Strafe auf die Schiene geht bei der DB nichts
mehr.

Sollte die Chance zur Renaissance, im Personenfernverkehr durch einen Pkw der Zukunft ,hoch
und kurz* und im Giiterfernverkehr durch den Konsens ,Gliter gehoren auf die Bahn', ein Traum
sein, der schon ausgetraumt sein wird, sobald zur Tat geschritten wird? No future - weder im

5) Wersich nicht von den ,klassischen Proportionen des Tourenwagens® (sbu, Entwicklungsméglichkeiten ..., a.2.0.,
S.13) zu I6sen vermag, wird mdglicherweise eine Autozukunft vorhersagen, in der z. B. private Haushalte sowohl
ein hohes und kurzes Stadtauto als auch einen langen und flachen Tourenwagen vorhalten - wie heute schon viel-
fach zu beobachten. Damit wiirde der Traum &kologisch orientierter Verkehrswissenschaftler ausgetrdumt sein.
Fin solcher ,Realist verwechselt allerdings eine Strazegie ,hoch und kurz*, die weit iiber das Konzept heutiger Stadt-
autos hinausgeht, mit einer Ausweitung der A utoangebotspalette. Hintergrund und Ausgangspunkt der Strategie shoch
und kurz* ist die Befiirchtung, daf die Automobilbranche in einer sich zuspitzenden Skologischen Krise ganz plotz-
lich Opfer einer sich abzeichnenden Umweltverinderung werden kann - durch drastische Reduzierung oder gar
Verbot (vgl. ebenda, S. 3) der heutigen ,mobilen Kleinkraftwerke* (ebenda, S. 19).

6) Deutsche Bundesbahn, Die Bahn in Zahlen 1989, S. 13; Straflengiiterverkehr: 46 %, DB-Schienenverkehr: 27 %,
Binnenschiffahrt: 23 %, Rohrfernleitungen: 3 %, Schienenverkehr mit nichtbundeseigenen Eisenbahnen und Luft-
verkehr: unter 1%.

7) Heinisch, R., Direktverbindungen im Giiterverkehr, in: Internationales Verkehrswesen, 1. Heft, 1989, S. 10.
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Pe.rson?n- ngch im Giiterfe.rnverkehr und schon gar nichtin beiden Marktsegmenten zugleich?
Dies wire bitter fiir alle, die auf eine Renaissance der Bahn hoffen.

Es wird noch bitterer kommen. Ein Zuwachs der Verkehrsleistungen im Fernverkehr (Strafle und
S'chlen.e) um insgesamt 20 % in den 9Cer Jahren wire im zusammenwachsenden Westeuropa wahr-
lich keine iibertriebene Prognose (Steigerung in den 80ern: 20 - 30 %).# Wollte die Bahn nur die-
sen Zuwachs auffangen, greift wieder in aller Hirte die Hebelwirkung. Die Bahn miifite ihre Lei-
stungen verdoppeln, ohne daff ein Pkw oder ein Lkw von unseren Straflen verschwindet. Das
weist eher auf eine Renaissance des Straflenverkehrs hin. '

Was ist d%e Schwiche der Bahn, die solch triibe Aussichten verheifit? Um Irrtiimern vorzubeu-
gen: Es sind nicht kiirzlich eingestandene Engpisse, insbesondere bei den Lokfiihrern. Durch
Anreize und Zuriickschneiden der im Vergleich zu unseren Nachbarn iibertriebenen Ei'ngangs—
voraussetzungen und Ausbildungszeiten wire dieses Problem recht simpel zu lsen, wenn sich
die Gralshiiter des offentlichen Dienstrechts geringfiigig bewegen wiirden. (Wenn sie si(’:h gar nicht
bewegen, kann natiirlich auch ein derart untergeordnetes Problem zum Hauptengpafl werden.)

Aus ubergeo.rdneter.Slcht 1388t sich die Schwiche der Bahn, zukiinftigen Erwartungen zu genii-
gen, auf zwei stxgteglsche Komponenten verdichten: die Leistungsreserven im Streckennetz und
die un.terfze/amerzscben Leistungsreserven. Beide Komponenten sind zudem logisch verkniipft

d.h. sie sind nur im Zusammenhang neu auszurichten. o

4. Leistungsreserven im Streckennetz

4.1. Entwicklungsrichtungen

Thren grofiten Imagegewinn in der Bevolkerung erzielt die DB zur Zeit mit dem Slogan: ,,Halb
so schnell wie das Flugzeug und doppelt so schnell wie das Auto. Unterstiitzt wird der S”logan
dadurch, daf§ sich die franzdsische SNCF und die DB gegenseitig ein Wettrennen liefern, die
Grenze desRad-Schiene-Systems voll auszuschpfen, die bei ca. 500 km/h liegt. Realitdt We;den
inden 90_er]ahren 250 km/h auf den Neubaustrecken Hannover-Wiirzburg und Mannheim-Stutt-
gart sowie 200 km/h auf einem wachsenden Anteil der sogenannten Ausbaustrecken.

G(_aschwindig‘keit.kostet allerdings ihren Preis. Ein ICE (Triebwagen) verbraucht bei Tempo 250
mindestens ein Viertel mehr Fahrstrom als ein lokbespannter IC bei Tempo 200.% Bei normaler
Besetzung (20 % - 40 %) liegt der spezifische Primirenergieverbrauch eines ICE ,,nur® gleichauf

8) ?;&;gerunglmé Cl;;itzr'fegn\{erkehr \Eondl978 bis 1988: 27 %, Deutsche Bundesbahn, Die Bahn in Zahlen 1988 und
,Jeweils S. 13; die Steigerung fiir den Personenverkehr liegt nur fiir den Nah- 1
: (19 %), Bundesminister fiir Verkehr, Verkehr in Zahlen 1989.gt urfr den Nah-und Fermverkehrinsgesam vor
) {a{:s;b, E.i{?(/arum Hoc_hgeschwindigkeitsverkehr?, in: DB-Informationen zur Unternehmens- und Verkehrspoli-
ik, Fran urt/M,nMal 1989; Zahlenangaben am Beispiel der Strecke Mannheim - Stuttgart, IC mit Lok BR 120
b (SOO lf{m/ﬁ) gegenuber ICE mit 250 km/h (gleiche Wagenzahl). '
1e aktuellen Durchschnittswerte fiir die IC-Auslastungen (i i inienld tirdi
I ! gen (iiber die gesamte Linienlinge) bzw. fiir die Beset d
S:: Pkilw léegep am unteren Rand de?r Bandbreite. Die Werte am oberen Rand werderg1 2llenfalls im Uﬁz:;;isrgkr:hi
eicht. Bei Uberlegungen zur Steigerung der Auslastung von IC-Ziigen ist zu beachten, dafl Auslastungsverluste

gesamte Linienlang: zwmgend smd, um die Besetzung €r Zuge im hochstbel inienabschnitt nic
U" ber die gesa te I e stbelasteten t t
tiber 100 % anwachsen zu lassen. l
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mit dem eines Pkw (Besetzung: 1,4 - 2,5 Personen).’®? Ein wichtiges 6kologisches Pro-Bahn-
Argument, der geringere Primirenergieverbrauch pro Personenkilometer, verfliichtigt sich.

Von grofitem Einfluf ist die Hochstgeschwindigkeit auf die Streckenleistungsfihigkeit. Wenn
eine Hauptabfuhrstrecke mit allen Zuggattungen vom langsamsten Massengiiterzug (80 km/h)
biszum IC (200 km/h) belegt ist, dann sinkt der Streckendurchsatz auf einen Bruchteil des Wer-
tes, der bei einer maximalen Geschwindigkeitsdifferenz zwischen 160 bis 200 km/h méglich wire.
Wird am Rande der Kapazitit gefahren, fithren zudem geringe Stérungen im Betrieb zu aben-
teuerlichen Verspitungen - hnlich wie im Autoverkehr, wenn am Rande des Verkehrszusam-
menbruchs gefahren wird.

Damit die Bahn mit ihrem Mischbetrieb um der Leistungsfahigkeit willen in Zukunft nicht lang-
samer und unpiinklicher wird, sind zweierlei Entwicklungsrichtungen zu verfolgen: Zum
einen erhilt beim Streckenausbau die Verstetigung der Geschwindigkeit ein grofleres Gewicht
gegeniiber der Anhebung der Hochstgeschwindigkeit, zum anderen erhilt die Steigerung der Ge-
schwindigkeit von Giiterziigen ein hoheres Gewicht gegeniiber der von Personenziigen. Wie es
derzeit um diese Entwicklungsrichtungen steht, wird an je einem Beispiel, dem Ausbau der Strecke
Wiirzburg - Niirnberg sowie der ,,rollenden Landstrafle” erldutert.

4.2, Verstetigung der Geschwindigkeit

Derzeit wird die Hauptabfuhrstrecke Wiirzburg - Niirnberg ausgebaut. Rund ein Viertel der
insgesamt 102 km langen Strecke ist mit 160 km/h befahrbar und wird auf 200 km/h ,geliftet*. 12
Fahrzeitgewinn durch den ,,Zwischenspurt“: 2,5 Minuten. Mehr Zeit geht aber durch die vie-
len, noch verbleibenden Langsamfahrabschnitte (zwischen 100 und 140) verloren. Auch nach
dem Ausbau sind sie fast so zahlreich wie zuvor.' Dadurch gleicht das Geschwindigkeitsprofil,
aufgetragen liber die Wegstrecke, einer erlebnisreichen Achterbahn. Auch ohne Beriicksichtigung
der Streckenleistungsfihigkeit kdnnte man ins Gritbeln kommen.

Angenommen, simtliche Finanzmittel fur die Strecke Wiirzburg - Niirnberg wiren nur zur
Beseitigung der Langsamfahrabschnitte unter 140 km/h verwendet worden. Mit dem geringen,
aber durchgebenden Tempo 140 wire der gleiche Zeitvorteil erzielt worden wie durch die Anhe-
bung des Achterbahn-Geschwindigkeitsprofils mit 200 km/h als Spitzenwert (Fahrzeitgewinn
1m IC: 47 statt jetzt 55 Minuten). Schnelle Giiterziige hitten wegen ihrer geringeren Beschleuni-
gungswerte erheblich von der Verstetigung profitiert, wihrend thnen der Ausbau von Tempo 160
auf 200 auf absehbare Zeiten keinen Nutzen bringt. Ein psychologisches Problem: Nur die Fans
der Bahn und die Kunden im Giiterverkehr wiirden den Fortschritt ,,durchgehend Tempo 140¢

11) Vergleich eines Mittelklassewagens mit einem Verbrauch von 8,5 Litern Benzin pro 100 km und einer Besetzung von
1,4 Personen gegeniiber einem ICE auf der Neubaustrecke Mannheim - Stuttgart mit 20 % Auslastung. Die Anga-
ben der DB zum vergleichenden Energieverbrauch zwischen einem Pkw der Mittelklasse und einem IC sind irre-
fithrend: Relation 3: 1 (Quelle: z. B. DB: Zahlen von der Bundesbahn, Ausgabe 1986). Verglichen werden die soge-
nannten ,Endenergien®, das heifit Benzin und Dieseltreibstoff beim Pkw mit elektrischer Energie beim IC. Das ist
etwa 50 serids wie die Werbung der Elektrizitdtsbranche fiir ,energiesparende elektrische Heizungen®, die jiingst
gerichtlich verboten wurde, weil durch Energieumwandlungs- iibertragungs- und Umspannverluste etc. nur ein gutes
Drittel der urspriinglich im Kraftwerk eingesetzten Primirenergie (Minerald], Kohle etc.) ,,an der Steckdose ankommt*.
Beziiglich der CO,-Erzeugung und damit der Klimaproblematik sind ausschlieflich der Primirenergievergleich und
das sogenannte Kraftwerksmix mafigebend.

12)Lorenzen, C., Die Ausbaustrecke Wiirzburg - Niirnberg, in: Die Bundesbahn, Heft 10, 1989, S. 832.

13)Ebenda.
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vs(ahrgehmeni Die Klugheit einer solchen Entscheidung mit Blick auf die Streckenleistungsfi-
higkeit und die Kosten wiirde sogar nur von wenigen Insidern gewlirdigt werden.

Um Mifdverstindnissen vorzubeugen: Diese Ausfithrungen sind kein Plidoyer fiir Tempolimits
auf Schienen, sondern ein Plidoyer, beim Streckenausbau Zeitgewinne zunichst mit Mafinah-
men zu erzielen, die auch die Streckenleistung erhshen. Die Option auf den Ausbau von Tempo
160 auf Tempo 200 bleibt dadurch unangetastet. Neubaustrecken sind grundsitzlich auf grofle
Gesch‘jvin‘digkeiten auszulegen. Auch wenn sie aus Gkonomischen und dkologischen Griinden
zur Zeit nicht ausgenutzt werden konnen, ist die Option offenzuhalten. Jahrhundertbauwerke

erfordern auch das Einkalkulieren langfristiger Strukturbriiche in der Energieerzeugung und
-umwandlung.

4.3. Geschwindigkeitserhghung von Giiterziigen

Das Konzept der DB, mit dem Brummi zu konkurrieren bzw. zu kooperieren, beruht insbeson-
de-re qarauf, Container vom Lkw auf die Eisenbahnwaggons umzusetzen (,Ve’rtikalumschla “)
Dies ist personalaufwendig und erfordert teure Umschlageinrichtungen. E’ine rollende Lagnd:
st.raﬁe‘.‘ ist dies nicht. Sie zu realisieren heifit, die Vielfalt von Brummis, vom Cont”ai ner-Lkw {iber
die Pritsche bis hin zum Kastenwagen, z. B. in Flensburg iiber eine Heckrampe auf die Waggons
zu dirigieren, um sie in Mannheim ihre Fahrt in die Region fortsetzen zu lassen (,,Horizontal-
umschlag®). In wenigen Relationen hat die DB diesen Service ,im Angebot* i

Damit die Lkw aber nicht an Tunneldecken oder Briicken stofen (Fachausdruck: ,Einhaltung
des I.dlchtraumprofils“), benétigen die Waggons der ,,rollenden Landstrafie® eine ci’urchgehend
tleﬂlegende Ladefliche. Dies wird mit kleinen Spurkranzridern erreicht (Spitzname: ,Zwirns-
rollen®), dle sich aber ab 80 bzw. 100 km/h heifllaufen. Verniinftiger wire es, den Lkw dé’m Licht-
raumprofil anzupassen. Niedrig muf er sein, der Lkw der Zukunft, etwa 40 cm niedriger als heute
Diese neue Lkw-Generation wiirde aus eigener Kraft nur im Giiternahverkehr, als Zubringer zum'
Abgangsbahnhof und Verteiler vom Zielbahnhof fahren. Deshalb kénnten die Reifen der Lkw
auch kleiner ausfallen. Grofie Reifen werden schliefilich fiir lange, schnelle Autobahnfahrten

bendtigt - und genau die eriibrigen sich durch die ,rollende Landstrafle®. Eine unangemessene
Forderung an den Lkw?

Fiir héhefe Geschwindigkeiten sind zudem gedeckte Waggons zwingend. Das gilt bereits, wenn
ein ICE emner nur mit 80km/h dahin schleichenden ,rollenden Landstrafie® begegnet. l::s gibt
schon heute ein sogenanntes Begegnungsverbot: Auf dem bereits befahrenen Neubauabschnitt
Fulda :(Wiirzburg z.B. fahren die Giiterziige quasi nur in den Nachstunden, wenn der letzte IC
,,fiurch ist. Das schrinkt Leistungsreserven und tageszeitliche Angebotsflexibilitit in hohem Mafie
ein, Fahrzeuge und Verladeeinrichtungen kénnen iiber den Tag nur wenig genutzt werden. Soll

daf die kiinftige Marktorientierung der Bahn sein, ein derart enges zeitliches Korsett fiir den
Giiterverkehr?

Die Forderung an den (niedrigeren) Lkw der Zukunft kénnte die Bahn durchsetzen - jedoch nur

dann, wenn sie das ihre tut, daf diese Lkwin it Spi
» we , edeckten W S
Nacht die Republik durcheilen. i e mipimenempo 160 Tagund

;‘\_hnlitc)he.UberlegL.mgen sind bei der Mitnahme querverladener Pkw im Personenschnellverkehr
inzubeziehen. Bei einer Begegnung von 250 km/h in Tunnelabschnitten zwischen Hannover
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und Wiirzburg wird ein Autotransportwagen geschlossen sein miissen, damit der Fahrgast am
Ziel seiner Reise noch seine Scheibenwischblitter vorfindet und bei feuchtkalter Witterung zur
Weiterfahrt nicht zunichst eine Enteisungsanlage aufsuchen mufl.

4.4. Geistige Investitionen

Soll sich die Bahn sowohl im Giiter-als auch im Personenfernverkehr zum ,grundsitzlichen Ver-
kehrsmittel“ hochster Wettbewerbsfihigkeit entwickeln, so ist iiber das Optimum zwischen
Geschwindigkeit und Primirenergieverbrauch (bzw. iiber Schnelligkeit und Kosten insgesamt)
vor dem Hintergrund der Leistungsreserven neu nachzudenken. Je ,grundsitzlicher” die Bahn sein
soll, desto wichtiger wird die Leistungsreserve bei der Optimierung. Es werden zunichst erheb-
liche geistige Investitionen notwendig, um die diversen Szenarien in einer Gesamtschau darzu-
stellen, um daraufhin iiber die strategischen Optionen abschlieffend zu entscheiden.

5. Unternehmerische Leistungsreserven

5.1. DB-Strategie der 8Cer Jahre

Abgesehen von der beachtlichen, sogenannten technischen Attraktivitdt” hat sich die DB in zwei-
erlei Richtungen fortentwickelt. Entsprechend einer Vereinbarung mit der Bundesregierung
Anfang der 80er Jahre (Insiderkiirzel: ,DB *90“) hat sie u. a. das Personal um rd. 30 % abgebaut.
Zum Teil werden die Leistungen heute produktiver erstellt, zum Teil sind sie lediglich verlagert
worden (Vergabe etc.). Zum anderen hat die DB erhebliche Anstrengungen unternommen, sich
als Dienstleistungsunternehmen zu verstehen - fiir den Normalbiirger am deutlichsten dadurch
sichtbar, daf§ er im IC-Abteil nicht nur einen Kaffee bestellen kann, sondern auch vom Zugbe-
gleiter nach weiteren Wiinschen gefragt wird. Viele mdgen iiber die Anstrengungen licheln.
Gemessen daran, wie die DB verfaflt ist, war dies keineswegs eine leichte Aufgabe.

War das nicht fiir eine Dekade genug? Es war es nicht, es war nur viel gemessen daran, in wel-
chem priigenden Handlungsrahmen sich die DB bewegt hat. So hingen obere und oberste Fiih-
rungsebenen der DB noch mehrheitlich einem ministeriellen Selbstverstindnis nach und unter-
liegen auch in ihrem Dasein dhnlichen Bedingungen. Die Mitarbeiter (63 % Beamte, 40 % Arbeiter,
Angestellte vernachlissigbar) werden weitgehend nach gleichen Prinzipien des dffentlichen Dienst-
rechtes eingesetzt, gefiihrt und bezahlt wie jeder andere Staatsbedienstete. Den Anspruch des
Eigentiimers ,Bundesrepublik“ an den Vorstand der DB, mit diesen Rahmenbedingungen aus
der Bahn ein produktives, ,streamliniges“ Dienstleistungsunternehmen zu zaubern, kénnte man
durchaus fiir unverschimt halten. Wo das Staatswesen selbst Dienstleistungen fiir den Biirger
erstellt, gilt es allgemein als Vorbild dafiir, wie man eine Aufgabe besser nicht wahrnehmen sollte.
Entsprechend gering ist die Kompetenz des Staatswesens, dem Unternehmen DB einen profes-
sionellen Handlungsrahmen zu setzen.

Wie beurteilen Auflenstehende die Anstrengungen der DB? Von grofiem Interesse ist die Sicht
der ,sachverstindigen Auflenstehenden®, der Okonomen.

5.2. Die DB aus der Sicht der Okonomen
Im Zuge der Entwicklung einer langfristigen Personalstrategie hat die DB 1986 zwei Dutzend

Deutsche Bundesbabn: Chance zur Renaissance? 81

Wissenschaftler aus den acht fithrenden deutschen Wirtschaftsinstituten um ihre persdnliche Mei-
nung iiber das Unternehmen DB gebeten. Auszug aus der Zusammenfassung dieser Befragung:14

,Die Mehrheit der Okonomen glaubt nicht, daf die DB zur Zeit in der Lage ist, die Vorausset-
zungen fiir (gelebte) Flexibilitdt zu schaffen (Anreize, Qualifikation der Fiihrungskrifte, Abbau
von Laufbahnzwingen etc.). Einer ,verordneten Flexibilitit“ prophezeien sie einen Flop. Das
Rollenverstindnis der DB aus der Sicht der zustindigen Bonner Ministerialen (,,Bundesanstalt
zur Versorgung mit Verkehrsleistung®, Giiltigkeit des 6ffentlichen Dienstrechtes wie bei einer
Hobheitsverwaltung) erleichtert nicht den notwendigen Aufbruch bei der DB.

Nach Meinung der Okonomen ist die DB insgesamt oder in Teilbereichen zu privatisieren. Der
Forderung wird insbesondere aus egoistischen Interessen der Linder und Kommunen nicht
gefolgt. Selbst Ministerprisidenten, die der Privatisierung laufend das Wort reden, haben kein
echtes Interesse an einer Privatisierung der DB, weil ihnen eine - tatsichlich oder vermeintlich
- nicht kostendeckende Eisenbahn erhalten wird. Von den wenigen Gegnern einer Privatisierung
wird z. B. befiirchtet, daf} bei konkurrierenden, gewinnorientierten Privateisenbahnen die Ska-
lenproduktivitit (Senkung der Stiickkosten durch Erhdhung der Produktionsmenge, Anm. des
Verfassers) abgeschnitten wird. Gekontert wird mit dem Nachweis, daf$ die Insuffizienz von Mo-
nopolbetrieben (4 la DB) bedeutsamer als der Verlust von Skalenproduktivitit ist.

Unter yobwaltenden Primissen®, d. h. einer 6ffentlich verfaiten DB, fordern Gegner wie Befiir-
worter der Privatisierung eine Umwilzung der DB-Fiihrung. Die Mafinahmen sind deckungs-
gleich mit denen, die als Voraussetzung einer gelebten Flexibilitdt notwendig sind (z. B. Anreize,
Schulung, Dezentralisierung und Marktorientierung).

Obwobhl diese Statements aus persdnlichen Meinungen entstanden sind, die teils aus intimster
Kenntnis der DB, teils auch ,,nur aus einer grundsitzlichen 6konomischen Sicht entstanden sind,
ist es hochst erstaunlich, wie prizise und weitgehend einheitlich das Urteil iiber das unterneh-
merische Potential der derzeit verfafiten DB ausfillt und wie einhellig die Auswege aus diesem
Engpaf} gesehen werden.

5.3. Vorstellungen der EG-Kommission

Die jiingst présentierten Vorstellungen des EG-Kommissars, Karel van Miert, laufen auf eine klare
Aufteilung zwischen der Infrastruktur und dem eigentlichen Transport im Eisenbahnbereich hin-
aus. Damit sollen die Netze fiir konkurrierende Eisenbahngesellschaften - auch aus anderen Lin-
d.ern der EG - gedffnet werden. Es wird zwar offengelassen, ob eine solche Neuorganisation zu
einer Privatisierung der fiir den eigentlichen Transport zustindigen Gesellschaften fiihren soll,
aber niemand sollte so téricht sein zu glauben, dafl van Miert an den Wettbewerb von Staatsmo-
nopolen gedacht hat. Daran gewif} nicht.

Die Vorstellungen van Miert’s kann man - faktisch identisch formuliert - aus der Befragung der
Okonomen entnehmen. Auszug:'®

14)Die DB aus der Sicht der Okonomen, Kritik an der DB und Vorschlige zur Neugestaltung des Unternehmens aus

deutschen Wirtschaftsinstituten, Sonderbericht zum Projekt ,, Personalstrategie DB“ im Auftrag des Vorstandes der
D_eutschen Bundesbahn, Frankfurt/M 1986 (unveréffentlichtes Gutachten), S. 1f.
15)Die DB aus der Sicht der Okonomen, 2.2.0., S. 13.
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,GemiB Trennungsrechnung werden Fahrweg und die damit zusammenhingenden ortsfesten
Anlagen vom Bund vorgehalten. Das Netz nutzen konkurrierende Verkehrsbetriebsgesellschaften.
Die notwendigen Konzessionierungen erlangen sie im Wege einer Versteigerung. Eine der Betriebs-
gesellschaften konnte auch ,,Deutsche Bundesbahn* hiefen, damit ihre Konkurrenzfihigkeit
durch Leistungsvergleich ex post nachpriifbar wird:"

Unter der iiberwiltigenden Mehrheit der Okonomen, die fiir eine Privatisierung pldieren, sind
die Vorstellungen van Miert’s eine Art mittlere Linie zwischen denen, die die DB vollig privati-
sieren wiirden, d. h. inclusive Verkehrswege, und denen, die eine Teilprivatisierung der DB pri-
ferieren, z. B. durch Konzentration der DB auf die Hauptabfuhrstrecken sowie durch Riickzug
aus der Fliche und aus dem OPNV durch Verkauf, Verpachtung und Verschenken.

6. Doppelstrategie fiir die Renaissance

Einerseits hat die DB in den 80er Jahren an unternehmerischem Profil hinzugewonnen. Zu Recht
glauben jedoch die Okonomen nicht an einen durchgreifenden Erfolg. Andererseits sind die Lei-
stungsreserven der DB so begrenzt, dafl sie weder im Giiter- noch im Personenfernverkehr gro-
Rere Anteile von der Strafie auf die Schiene zuriickzuholen vermag. Die DB verfiigt also weder
iiber ein geniigend grofles unternehmerisches Potential (mangels ausreichenden Handlungsrah-
mens) noch {iber geniigend grofie Leistungsreserven, um die Chance zur Renaissance wahrzu-
nehmen.

Dem unternehmerischen Potential mit einer Umwilzung der DB-Fiihrung véllig neue Dimen-
sionen zu erschliefien, verlangt gewaltige Anstrengungen all derer, die bei der DB ,,mitreden®.
Und das sind viele. Einen Anreiz fiir diese Anstrengungen gibt es aber nur, wenn die DB mehr
als nur eine Restgrofle am Verkehrsmarkt bedienen soll. Dies konnte sie jedoch nur unter erheb-
licher Ausweitung ihrer Leistungsreserven.

Die Erhohung der Leistungsreserven wiederum verlangt gleichfalls gewaltige (technische und
finanzielle) Anstrengungen. Ein Anreiz hierfir gibt es aber nur, wenn sich das Staatswesen
sicher sein kann, dafl das Potential auch unternehmerisch ausgeschopft wird und damit die
Investitionen von grofitem Nutzen sind.

Die Chance zur Renaissance der DB liegt in einer Doppelstrategie, bei der das unternehmerische
Potential zunichst geschaffen und dann ausgeschdpft wird und zugleich die Leistungsreserven
erschlossen werden. Mit einer solchen Doppelstrategie besteht z. B. auch die Chance, auf eine neue
Strategie aus der Automobilindustrie mit erginzenden Strategien im Bahnverkehr zu antworten,
weil hierfiir die Aktivierung beider Potentiale zwingend ist.

Die beiden Komponenten der Doppelstrategie sind gleich wichtig, weil sie einander bedingen.
In der Umsetzung sind die Unterschiede jedoch krafl. Die grofiere Wertschdtzung der Strecken-
leistungsfihigkeit ist eine fachliche Herausforderung, die den Fachleuten naturgemif} eine Fiille
von Problemen bescheren wird. Die Ausschépfung des unternehmerischen Potentials ist hinge-
gen nicht nur schwierig, sondern berithrt viele persénliche und Gruppeninteressen. Soll das
unternehmerische Potential der DB per Privatisierung oder durch hochflexible Rahmenbedin-
gungen an das Staatsunternehmen DB mit bundesunmittelbaren Beamten erschlossen werden?
Was fiir ein Feld, sich politisch zu streiten! Ein Hinweis fiir den moglicherweise implizit aufge-
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rithrten Streit ,,Pro und contra Privatisierung®: Die schlimmste Alternative wire ,,Laissez faire®,
d. h. im vorgegebenen Handlungsrahmen zu verharren. Fiir die Frage der Privatisierung bzw. eine
heute kaum vorstellbare Erweiterung des Handlungsrahmens fiir vergleichbaren Spiel-und Ver-
antwortungsraum ist zunichst das Staatswesen als Eigentiimer, nicht der DB-Vorstand zustindig.

7. Neue strategische Komponente: Ost-West

Die Bundesrepublik ist bezogen auf den zusammenwachsenden Wirtschaftsraum Westeuropa ein
Durchgangsland bezogen auf den Nord-Siid-Verkehr (Skandinavien bis Italien) bzw. Nordwest-
Stid-Verkehr (Benelux bis Osterreich). Mit der politischen und besonders der wirtschaftlichen
Offnung der RGW-Staaten wird die Bundesrepublik ein Transitland in jedweder Himmelsrich-
tung. Die Engpisse im Eisenbahnnetz werden besonders dort auftreten, wo die Bahn bislang eine
kiimmerliche Bedeutung hatte: in Ost-West-Richtung diesseits und jenseits der innerdeutschen
Grenze.

Es ist gar nicht auszudenken, was die wachsenden Personen- und Giiterverkehrsstrome in jed-
weder Himmelsrichtung anrichten werden, wenn sie sich mangels Leistungsfahigkeit der DB (und
nunmehr auch der Reichsbahn der DDR) in Pkw bzw. auf Lkw auf unser Straflennetz ergiefien.
Auch hier ein denkbares verkehrspolitisches Szenario: Im Jahre 1995 zieht ein deutscher Bun-
desverkehrsminister die Notbremse, wie es kiirzlich der 6sterreichische Kollege getan hat, und
verfiigt Verkehrsbeschrinkungen im Transitverkehr auf der Strafle. Der Protest aller unserer Nach-
barn wire gnadenlos und die Hime der Osterreicher, die so viel Priigel fiir ihre jiingsten Verkehrs-
beschrinkungen im Lkw-Alpentransit bezogen haben, wire verstindlich.

Aus der wirtschaftlichen Offnung zwischen Ost und West entsteht eine Herausforderung an das
»multiple Transitland Bundesrepublik Deutschland®, die weitreichende Entscheidungen zur DB
notwendig werden lifit. Es wire klug, wenn im Zuge dieser ohnehin anstehenden Entscheidun-
gen die DB ganzheitlich auf eine neue strategische Basis gestellt wird.

8. To do next

Das Unternehmen DB ist in seiner verkehrspolitischen Zielsetzung und seiner Strategie (im Sinn oben
genannter Doppelstrategie) neu auszurichten. Die kiirzlich eingerichtete Regierungskommission unter
dem Vorsitz des Ex-Vorstandsvorsitzenden der Preussag AG, Giinther Safsmannshausen, wire von der
prinzipiellen Zusammensetzung (Politik, Wirtschaft, Arbeitnehmer und Verkehrswissenschaft sowie
Geschiftsfiihrung beim Bundesverkehrsminister) ein geeignetes Forum, neu zu denken und dennoch
das neu Gedachte an der Vielfalt von Wissen und sektoralem Interesse zu priifen - nicht um einen Kon-
sens zu erzeugen, den es nicht geben wird, sondern, um eine Entscheidung herbeizufiihren, die alle
Attribute einer Reform aufweist: selten, riskant, aufwendig und unbeliebt. ,Selten®, weil eine solche
Reform in aller Regel nur einmal im Leben eines Entscheiders ansteht; ,,riskant*, weil trotz sorgfilti-
ger Vorarbeit ein Restrisiko bleibt; ,aufwendig®, weil planmifiige Verinderungen Einsatz erfordern
und Geld kosten; ,,unbeliebt®, weil Neues dngstigt.

Esist ratsam, die Neuausrichtung der DB sehr stringent deduktiv (,top down*) zu erarbeiten. Es gibt
kaum einen Sektor, fiir den sich so viele interessieren wie fiir die Bahn. Dies ist leider auch eine
Erschwernis, weil jede Neuausrichtung der Bahn eine Vielfalt von Argumenten aus dem grofien Kreis
von Interessierten und Interessenten hervorruft. Deshalb ist zur Durchsetzung einer Neuausrichtung
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der DB eine professionelle pidagogische Offentlichkeitsarbeit zu leisten, um den iibergeordneten
Zusammenhingen Vorrang vor den unzihligen Argumenten im Detail zu verschaffen.

Zunichst gilt es zu vermitteln, daf} auf die Bahn in kurzer Frist Aufgaben zukommen, die die DB in
ihrer derzeitigen Verfassung nicht leisten kann, sei es, den ,,normalen” Verkehrszuwachs aufzuneh-
men, die Verkehrslawine durch die Offnung Osteuropas abzufangen oder, bereits bestehenden Stra-
Benverkehr auf die Schiene zuriickzuverlagern. Jede dieser Aufgaben fiir sich hat eine Dimension, die
eine strategische Neuausrichtung der DB zwingend macht. '

Summary

The passenger and goods traffic in the Federal Republic will grow. For environmental reasons it is intended for
the railway to deal with the growth in traffic. The railway, however, would not be able to handle the “normal®
growth in traffic nor the increase resulting from the opening-up of Eastern Europe. It is also impossible to envisage
a substantial relief through the present road transport.

Reason: The capacity of the rail network is exhausted to the greatest possible extent. To achieve an expansion,
the speed of the long distance trains in the passenger and goods service would have to be coordinated. With exten-
sion of routes, constant speed would be of essence, and thus the speed in the goods transport would have to be
drastically increased.

The only incontive for the considerable technical and financial efforts would be if the investments could also be
exploited entrepreneurially. Therefore, a double strategy is required which, as well as extending the capacity of
rail networks also takes into consideration the entrepreneurial potential of the Deutsche Bundesbahn. Necessary
would be an at present hardly imaginable improvement in the autonomous activities of the Deutsghe Bundesbahn.
The responsibility for this first of all lies with the State as owners not with the Board of the Deuts¢he Bundesbahn.
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1. Einfiihrung

1.1 Erklirung verkehrspolitischer Entscheidungsprozesse als Forschungsgegenstand
der Verkehrswissenschaft

Wissenschaftliche Fragen, die den Verkehr betreffen, werden innerhalb mehrerer Diszipli-
nen der Natur- und Geisteswissenschaften (z.B. Verkehrsékonomie, Verkehrsmedizin,
Verkehrspsychologie, Verkehrsgeographie, Verkehrsrecht, Verkehrstechnik usw.) behan-
delt.” Dementsprechend ist die Verkehrswissenschaft eine interdisziplinire Wissenschaft,
d.h. sie setzt sich aus Bestandteilen verschiedener Natur- und Geisteswissenschaften zusam-
men. Soweit sich die Verkehrswissenschaft mit der Erklirung verkehrspolitischer Entschei-
dungsprozesse befaflt, kann sie auf Erkenntnisse der Politikwissenschaft und, soweit es sich
um Entscheidungsprozesse wirtschaftspolitischer Art handelt, auf Erkenntnisse der Wirt-
schaftswissenschaft zuriickgreifen. Sowohl die Politikwissenschaft als auch die Wirtschafts-
wissenschaft haben sich in der Vergangenheit jedoch nur am Rande mit der Erklirung ver-
kehrspolitischer Entscheidungsprozesse befaflt. Im Fall der Wirtschaftswissenschaft hingt
dies auch damit zusammen, dafl man lange Zeit davon ausgegangen war, dafl wirtschaftspoli-
tische Entscheidungen rational getroffen werden. Mittlerweile hat die Wirtschaftswissen-
schaft jedoch anerkannt, dafl Abliufe und Ergebnisse wirtschaftspolitischer Entscheidungs-
prozesse auch von nicht-rationalen Faktoren beeinflufit werden. Dementsprechend finden
auch Erkenntnisse der Politikwissenschaft vermehrt Eingang in die Wirtschaftswissenschaft.
Umgekehrt hat die Wirtschaftswissenschaft auch die Politikwissenschaft beeinflufit, indem
sie darauf aufmerksam gemacht hat, dafl dem Interessenausgleich in politischen Entschei-
dungsprozessen konomische Verbaltensweisen der an diesen Prozessen Beteiligten zugrunde
liegen konnen. Diese Uberlegungen fanden ihren Niederschlag in der sog. 6konomischen
Theorie der Politik bzw. public choice theory, die eine Sammlung mehrerer sich gegenseitig
erginzender Einzeltheorien darstellt.? Die public choice theory behauptet dabei nicht nur,
daf} politische Entscheidungsprozesse, sondern politische Prozesse im allgemeinen (so z.B.
auch der allgemeine Wettbewerb der politischen Parteien um die Gunst der Wihler) von
den individuellen Skonomischen Interessen der an diesen Prozessen Beteiligten geprigt
werden.

Dadurch, dafl die Verkehrspolitik heute im Vergleich zu anderen Politikbereichen einen
héheren Stellenwert als frither einnimmt, wobei an dieser Stelle nur an die Beziehung
zwischen Umwelt und Verkehr erinnert sei, hat auch das Interesse von Politik- und Wirt-
schaftswissenschaft an einer Erklirung verkehrspolitischer Entscheidungsprozesse zuge-
nommen. Eine Erklirung politischer Entscheidungsprozesse setzt jedoch die Kenntnis der
politischen Akteure bzw. Triger der Politik voraus, die an politischen Prozessen beteiligt
sind. Das gilt auch fiir die Erklirung verkehrspolitischer Entscheidungsprozesse, wobei man
sich zunichst Klarheit dariiber verschaffen muf}, welche Aufgaben man der Verkehrspolitik
zurechnen mochte, deren Erfiillung zu verkehrspolitischen Entscheidungsprozessen fiihrt.
Die vorliegende Arbeit méchte auf dem speziellen Gebiet der Verkehrspolitik die mafigeb-

1) Vgl. Opladen, L., Sack, R., Verkehrswesen, Stuttgart 1965, S. 18—20.
2) Vgl. einfithrend Frey, B, Okonomische Theorie der Politik, in: Handwérterbuch der Wirtschaftswissenschaf-
ten, Bd. 5, hrsg. von W. Albers, et. al., Stuttgart, New York, Tiibingen, Gottingen, Ziirich 1980, S. 658—667.
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lichen politischen Akteure moglichst umfassend darstellen und damit dazu beitragen, die
Transparenz verkehrspolitischer Entscheidungsprozesse zu erhshen.

1.2 Ubersicht iiber die Aufgaben der Verkehrspolitik
1.2.1 Nationale Verkebrspolitik

Dhie r(lftionale Verkehrspolitik jedes souverinen Staates umfafit drei grofle Aufgabenberei-
che, die

(a) nationale Verkebrspolitik fiir den gewerblichen Verkebr

(b) nationale Verkebrspolitik fiir den nicht-gewerblichen Verkebr

(c) nationale Verkehrsinfrastrukturpolitik

Zu (a): Aufgabe der nationalen Verkebrspolitik fiir den gewerblichen Verkebr ist es, die
Grundsitze fiir die Gestaltung des gewerblichen Verkehrs innerhalb nationalstaatli’cher
Grenzen festzulegen, wobei die entsprechenden verkehrspolitischen Entscheidungen zu
einem grofien Teil wirtschaftspolitischer Art sind. Gewerblicher Verkehr ist dabe; der
Personen- und Giiterverkehr von Unternebmen, die ihrem Titigkeitsschwerpunkt nach dem
Transport-, Umschlags-, Lagerei-, Verkehrsvermittlungs- oder einem Verkehrshilfsgewerbe
angehéren oder Verkehrsinfrastruktureinrichtungen betreiben, wobei in der Transport-
brancl}e nach dem hauptsichlich eingesetzten Verkehrstriger zusitzlich Straflentransport-
und Elsepbahnunternehmen, See- und Binnenschiffahrtsreedereien sowie Fluggesellschaften
unterschieden werden kénnen.® Sofern die nationale Verkehrspolitik Entscheidungen wirt-
schaftspolitischer Art trifft, ist sie sektorale Wirtschaftspolitik. Thre wirtschaftspolitischen
Mittel sind dann die Verkebrsordnungs- und Verkebrsstrukturpolitik.

Aufgabe der nationalen Verkebrsordnungspolitik eines Staates ist die Festlegung der Bedingun-
gen, unter denen die in dem betreffenden Nationalstaat ansissigen natiirlichen und juristi-
schen Personen in den einzelnen Branchen des Giiter- und Personenverkehrs die Unterneh-
menstitigkeit aufnehmen und Verkehrsleistungen innerhalb der Grenzen des Staatsgebietes
anbieten konnen. Im Rahmen der Verkehrsordnungspolitik werden die Grundsitze des
Marktzutritts fiir Neuanbieter und fiir im Verkehrsmarkt titige Anbieter die Grundsitze
der Kapazitits-, Preis- und Konditionenbildung sowie die Grundsitze der Leistungsbildung
fe'stgelegt." Dabei konnen eher marktwirtschaftliche Ordnungsprinzipien (freier Marktzu-
tritt, freie Kapazitits-, Preis-, Konditionen- und Leistungsbildung) oder eher dirigistische
Ordnungsprinzipien (Marktzutritts-, Kapazitits-, Preis-, Konditionenregulierung und Lei-
su;ngsregulierungs’) bei der Gestaltung der nationalen Verkehrswirtschaft zur Anwendung
gelangen.

3) Vg}. zur K.lassi.fikation der Verkehrsunternehmen u.a. Brawer, KM, Betriebswirtschaftslehre des Verkehrs

g:él 1 (;l;i;t;gkeltsbedingungen der Verkehrsbetriebe), Berlin 1979; Diederich, H., Ve:rkehrsbetriebslehre, Wiesi
en .

4) Vgl. 1_(a'bn, A.E.,, The Economics of Regulation, New York 1970,

5) Kondltlonenregulierung bedeutet, daf} der Staat auf die Gestaltung der Vertragskonditionen (z.B. durch Auf-
stellen von Haftungsregeln) Einflu nimmt; bei der Leistungsregulierung werden einem Verkehrsanbieter von
staatlicher Seite gemeinwirtschaftliche oder sonstige Verpflichtungen auferlegt, die seine Freiheit der Lei-
stungsgestaltung beeintrichtigen; am verbreitesten ist die Leistungsregulierung im Eisenbahnverkehr in Form
der Betriebs-, Befdrderungs-, Tarif- und Fahrplanpflicht, die gemeinwirtschaftliche Verpflichrungen darstellen;

bt e - ; . . . .
}\;uilcﬁzsrlll;;it die Beforderungspflicht einen Kontrahierungszwang - vgl. van Suntum, U., Verkehrspolitik, .
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Wird die Verkehrswirtschaft insgesamt oder werden einzelne Verkehrszweige oder Verkehrs-
triger marktwirtschaftlichen Regeln unterworfen, so sind zusitzlich Vorkehrungen zum
Schutz bzw. zur Aufrechterhaltung des Wettbewerbs zu treffen. Dabei geht es zum einen
um die Sicherstellung der Existenz des Marktes mit Hilfe des Kartellrechts, zum anderen um
den Schutz des Wettbewerbs vor einer Verschlechterung seiner Qualitit mit Hilfe des
Unlauterkeitsrechts.® Die Verkehrswirtschaft kann dabei verkehrssektorspezifischen Wett-
bewerbsregeln oder allgemeinen, auch fiir andere Branchen bzw. fiir die Gesamtwirtschaft
giiltigen Wettbewerbsregeln unterstellt werden. Die Bestimmung der Wettbewerbsregeln,
die fiir die Verkehrswirtschaft gelten sollen, wird zwar an dieser Stelle der Verkehrsord-
- nungspolitik als Aufgabe zugewiesen, doch ist grundsitzlich auch eine Zuordnung zum Auf-
gabengebiet der allgemeinen Wettbewerbspolitik, die einen Teilbereich der allgemeinen, auf
die Ordnung der Gesamtwirtschaft ausgerichteten Ordnungspolitik darstellt, moglich.

Aufgabe der nationalen Verkebrsstrukturpolitik, die sich vor allem an die in der Transport-
branche titigen Unternehmen richtet, ist im Regelfall die Férderung des Strukturwandels,
der sich in einer Verinderung des Modal Splits ausdriickt. Hiufig ist die Strukturpolitik
jedoch auf die Konservierung der arbeitsteiligen Strukturen bzw. des Modal Splits in der Ver-
kehrswirtschaft, d.h. auf eine Strukturerhaltung ausgerichtet.”

Wie bereits angedeutet, erfolgt die Gestaltung des gewerblichen Verkehrs auch mittels ver-

kehrspolitischer Entscheidungen, die nicht wirtschaftspolitischer Art sind. Entsprechende

Entscheidungen der nationalen Verkehrspolitik, die 1.d.R. verkehrszweig- bzw. verkehrs-

tragerspezifisch sind, betreffen im wesentlichen:

— die Festlegung von technischen Vorschriften fiir den gewerblichen Betrieb von stationi-
ren Verkehrseinrichtungen und den Betrieb von Fahrzeugen (z. B. Fahrzeugabmessungen
und -gewichte)

— die Festlegung von Verkehrsregeln fiir den Betrieb von Fahrzeugen (z.B. Geschwindig-
keitsregeln, Fahrverbote usw.)

— die Festlegung von Ausbildungs- und Sozialvorschriften fiir die Beschiftigung des Fahr-

personals und der in Verkehrseinrichtungen beschiftigten Personen (z.B. Arbeitszeit- .

und Arbeitsschutzregelungen)

Zu (b): Aufgabe der nationalen Verkebrspolitik fiir den nicht-gewerblichen Verkebr ist es, die
Bedingungen festzulegen, unter denen nicht-gewerblicher Verkehr in einem Land durchge-
fiihrt werden kann. Nicht-gewerblicher Verkehr ist dabei iiberwiegend Werkverkebr sowie
Personenindividualverkebr.

Zu (c): Zu den Aufgaben der nationalen Verkebrsinfrastrukturpolitik gehdren die Planung,
der Bau und die Instandhaltung solcher Verkehrswege, die nicht durch private Unterneh-
men zur Verfiigung gestellt werden (konnen). Fine weitere Aufgabe der staatlichen

6) Vgl. einfithrend Fikentscher, W., Weltwirtschaftsrecht und Wirtschaftsrecht der Europidischen Gemeinschaften
(Bd. 1); Deutsches Wirtschaftsrecht (Bd. 2), Miinchen 1983 sowie Aberle, G., Wettbewerbstheorie und Wettbe-
werbspolitik, Stuttgart, Berlin, K6ln, Mainz 1980.

7) Vgl. Hamm, W, Sturkturwandel im Giiterverkehr als Grund fiir verkehrspolitischen Handlungsbedarf, in:
Internationales Verkehrswesen, 39. Jg. (1987), H. 6, S. 422—426; Hamm, W., Strukturpolitik, sektorale: in:
Handwoérterbuch der Wirtschaftswissenschaften, Bd. 7, hrsg. von W. Albers et. al., Stuttgart, New York, Tiibin-
gen, Géttingen, Ziirich 1977, S. 479~491, hier S. 485—486; van Suntum, a.a.0., S. 107—109.
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Yerkehrsinfrastrukturpolitik besteht darin, die Grundsitze fiir die Abgeltung der Kosten
die bei Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur durch den Staat entstehen, festzulegen Zu;
Abgeltung der durch die staatliche Zurverfigungstellung von Verkehrsinfrastruktur er;tste-
henden Kosten werden Unternehmen und private Haushalte 1. d. R. mit verkebrsspezifischen
Stenern und Gebiilren belastet. Kann die Verkehrsinfrastruktur hingegen durch Unterneh-
men (z. B..bel 'Flughiifen) zur Verfiigung gestellt werden, legt der Staat die Bedingungen fiir
deren TétlgkelF fest, wozu auch die Bestimmung der Preisbildungsgrundsitze (freie Preisbil-
dung vs. staatliche Preisregulierung) gehort, d. h. es handelt sich dann um Entscheidungen
der Verkehrspolitik, die den gewerblichen Verkehr betreffen. ;

Die Behandl.u.ng. der Verkehrsinfrastrukturpolitik als eigenstindiger Aufgabenbereich der
Verkehrspolitik ist dadurch gerechtfertigt, daf} es neben Verkehrsinfrastrukturinvestitionen,

 die speziell der Entwicklung der nationalen Verkehrswirtschaft eines Staates dienen, und sol-

chen, die speziell den Bediirfnissen privater Haushalte dienen, auch Verkehrsinfrastruktur-

_ investitionen gibt, die sowohl dem gewerblichen als auch dem nicht-gewerblichen Verkehr

dienen, d. h. in diesen Fillen konkurrieren gewerblicher und nicht-gewerblicher Verkehr in
der Verkehrsinfrastrukturnutzung miteinander (vgl. Abbildung 1).®

Verkehrspolitik Verkehrs- Verkehrspolitik
fir den gewerb- infrastruktur fir den nicht-gewerb-
lichen Verkehr politik lichen Verkehr

Abbildung 1: Doppelfunktion der Verkehrsinfrastrukturpolitik

Abschlieflend sei darauf hingewiesen, daf} die nationale Verkehrspolitik in vielfiltiger Weise
von anderen Teilpolitiken beeinfluit wird. So bestehen insbesondere enge Schnittstellen zur
Umweltpolitik bei der Festlegung technischer Vorschriften fiir den gewerblichen Betrieb
von Verkehrsfahrzeugen und -einrichtungen sowie zur Sozialpolitik bei der Festlegung von
Ausblldun'gs- und Sozialvorschriften fiir die Beschiftigung des Fahrpersonals und der in
Verkehrseinrichtungen beschiftigten Personen. Aber auch bei der Bestimmung der Preisbil-
dungsgl:u.nds'aitze durch die Verkehrspolitik bestehen erhebliche Interdependenzen zu ande-
ren Politikbereichen. So nimmt z. B. die Sozialpolitik Einfluf} auf die Preise fiir gewerbliche
Personenverkehrsleistungen (vgl. die zahlreichen Sozialtarife).

1.2.2 Internationale Verkebrspolitik

it | . . N . .
Scﬁiced ;2 i’eerr ér;:le’rg?:onalen Verkehrspolitik konnen drei grofe Aufgabenbereiche unter-

(a) z:ntemazz:onale Verkebrspolitik fiir den gewerblichen Verkebr
(b) internationale Verkebrspolitik fiir den nicht-gewerblichen Verkebr

(c) internationale Verkebrsinfrastrukturpolitik
e

) Ahnliches gilt auch fiir die Kommunikationsinfrastruktur; vgl. zum Begriff der Infrastruktur Frey, R., Infra-

struktur, in: Handwérterbuch der Wirtschaftswi
> in: : aftswissenschaften; hrsg. W.
York, Tiibingen, Gbttingen, Ziirich 1978, S. 200—215. 19E von W difer e al, Bd. 4, Srurtgart, New
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Zu (a): Aufgabe der internationalen Verkebrspolitik fiir den gewerblichen Verkebr ist es, die
Grundsitze fiir die Gestaltung der swischenstaatlichen, d. h. internationalen Verkehrsbezie-
hungen auf dem Gebiet des gewerblichen Verkehrs festzulegen, wobei die entsprechenden
verkehrspolitischen Entscheidungen - wie auch die im Rahmen der nationalen Verkehrs-

politik getroffenen Entscheidungen - zu einem grofien Teil wirtschaftspolitischer Art sind.

Sofern die internationale Verkehrspolitik die Grundsitze fiir die Gestaltung der internatio-
nalen Verkehrswirtschaft festlegt, greift sie auf die Verkehrsordnungs- und Verkehrsstruk-
turpolitik als Instrumente zuriick. Aufgabe der internationalen Verkebrsordnungspolitik ist
die Festlegung der Bedingungen, unter denen Verkehrsunternehmen international titig sein
kénnen. Dabei ist zu differenzieren zwischen ordnungspolitischen Mafinahmen, die speziell
die Bedingungen der Aufnahme und Durchfithrung der internationalen Geschiftstitigkeit
fiir Transportunternehmen regeln sowie ordnungspolitischen Maflnahmen, die alle Ver-
kehrszweige betreffen.

Speziell fir Transportunternehmen werden die Bedingungen festgelegt, unter denen diese
grenziiberschreitende Transporte durchfithren kénnen. Hierbei geht es im wesentlichen um
die Festlegung der ordnungspolitischen Grundprinzipien, die auf Teilmirkten des Weltver-
kehrsmarktes (es handelt sich dabei um cinzelne oder Gruppen von internationalen Trans-
portrelationen) gelten sollen. Im einzelnen handelt es sich um die Bestimmung der Grund-
sitze fiir den Marktzutritt von Neuanbietern sowie um die Bestimmung der Grundsitze fiir
die Kapazitits-, Preis-, Konditionen- und Leistungsbildung, die fiir Verkehrsanbieter auf
internationalen Transportrelationen gelten sollen. Fiir die Gestaltung grenziiberschreitender
Transporte gelten i.d.R. verkehrstrigerspezifische Regelungen.

Entsprechen die ordnungspolitischen Grundprinzipien im grenziiberschreitenden Trans-
port einer marktwirtschaftlichen Regelung, so sind zusitzlich Vorkehrungen zum Schutz
bzw. zur Aufrechterhaltung des internationalen Wettbewerbs zu treffen. Auch hier kann
zwischen der Sicherstellung der Existenz internationaler Transportmirkte mit Hilfe des
internationalen Kartellrechts und dem Schutz des internationalen Wettbewerbs vor einer
Verschlechterung seiner Qualitdt mit Hilfe des internationalen Unlauterkeitsrechts unter-
schieden werden. Die im grenziiberschreitenden Transport titigen Unternehmen kdnnen
besonderen Wettbewerbsregeln oder allgemeinen, auch fiir international titige Unterneh-
men anderer Branchen giiltigen Wettbewerbsregeln, unterstellt werden. Die Festlegung der
Wettbewerbsregeln fiir grenziiberschreitend tatige Transportunternehmen wird an dieser
Stelle der internationalen Verkehrsordnungspolitik als Aufgabe zugewiesen, doch ist auch
eine Zuordnung in das Aufgabengebiet der aligemeinen internationalen Wettbewerbspoli-
tik, die ein Teilbereich der allgemeinen internationalen Ordnungspolitik ist, moglich.

Aufgabe der internationalen Verkehrsordnungspolitik, die speziell die Titigkeit der im
Transport titigen Unternehmen betrifft, ist auch die Festlegung von Bedingungen, unter
denen Transportunternehmen eines Landes in einem anderen Land, in dem sie iiber keine
Niederlassung oder Tochtergesellschaft verfiigen, voriibergehend nationale Transporte (s0g-
Kabotagetransporte) durchfithren konnen. Kabotageregelungen sind i.d.R. verkehrstriger-

spezifisch. Eine weitere der internationalen Verkehrsordnungspolitik zuzuordnende Auf-
gabe ist die Festlegung der Bedingungen, unter denen Transportunternehmen aus emnem
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Land in ar'1.derer1 Lapdern ithre Transportfahrzeuge registrieren lassen konnen, wobei hier
verkehrstrigerspezifische Sonderregelungen gelten.

Zahlreiche Transportunternehmen haben ihre Geschiftstitigkeit international dadurch a

geweitet, df.ﬁ sie auIS?rhalb des Landes, in dem sie thren Unternehmenssitz haben, d.h uis-
anderen Lindern, Niederlassungen erdffnet, Tochtergesellschaften gegriindet od;r .be.st:
hende I{mernehm‘en erworben haben. Vielfach werden die Bedingungen fiir die Niederlas-
§ungseroffnu.ng, die Griindung von Auslandsgesellschaften und den Unternehmenserwerb
im A_usland im Bahmen der allgemeinen internationalen Ordnungspolitik branchenunab-
hingig “oder zumindest einheitlich fiir den internationalen Dienstleistungshandel festgele

doch kénnen fiir Transportunternehmen (ebenso wie fiir Unternehmen anderer Brar% h 5
auch sektorspezifische Regeln zur Anwendung gelangen. cher)

Da die internationale Geschiftstitigkeit von Unternehmen eines La ie i

Lagerei, Verkehrsvermittlung und Verkehrshilfsgewerben titig sind ngi,r;i :}slgig Trzstfhl};%;
von Traniport.untextnehmen grundsitzlich an das Vorhandensein \;on Standorten im gAu -
lan.(.i gekniipft ist, bilden internationale Vorschriften iiber die Niederlassungsersffnun dise
C%runc?ung von Auslandsgesellschaften und den Unternehmenserwerb im Ausland dig’ei -
zigen internationalen ordnungspolitischen Rahmenbedingungen fiir diese Branchen wobI;i
fur die Unt.ernehmen der genannten Verkehrszweige ebenfalls Sonderregelungen V(;rlie en
kénnen. Die Festlegung von Bedingungen fiir die Niederlassungsersffnung, die Griindt%n
von Auslandsgesell.schaften und den Unternehmenserwerb ist u.E. sowei’t fiir Verkehrsg-
unternehmen spezielle Regeln vorgesehen sind, dem Aufgabengebi,et der internationalen
Verk(lahrso.rdnungspolitik zuzurechnen, auch wenn eine Zuordnung dieser Aufgabe zur all
gemeinen internationalen Ordnungspolitik moglich ist. ’ .

Auf%abe _der intemationalfm Verkebrsstrukturpolitik ist die aktive Forderung des Struktur-
wandels in der Yerkehr§w1nschaﬁ, soweit sich dieser auf den grenziiberschreitenden Trans-
port bezieht. Sie kann jedoch auch auf Strukturerhaltung ausgerichtet sein.

Die Entscheidungen der international itik, die ni i iti
oy beinhal%en ernationalen Verkehrspolitik, die nicht wirtschaftspolitischer

— die Festlegu_ng technischer Vorschriften fiir den gewerblichen Betrieb von Fahrzeugen
auf internationalen Transportrelationen,

- file Fest.legung von Verkehrsregeln fiir den gewerblichen Betrieb von Fahrzeugen auf
internationalen Transportrelationen,

— die Festlegung von Ausbildun i i ir di
_ _ gs- und Sozialvorschriften fiir die Beschifti i
internationalen Transport eingesetzten Fahrpersonals. eschiltigung des im

E:: igésctlzif;?eggn der 1r1terr(1ia:t1c.)naller1 Verkehrspolitik, die nicht wirtschaftspolitischer
e b reffen ston:;F nur die im mtematl(-).nalcin. Transport titigen Unternehmen, da
QL ercuscr da? {/ 1;31 m:iernat}onale Ge§chaftstat1gkelt von Unternehmen anderer Ver-
e ggknﬁ o Oij an de'nsem von N1efierlassungen b?w. Tochtergesellschaften im
e pft ist und in diesen Fillen nationale Vorschriften gelten. Die Entscheidun-

) en internationalen Transport betreffen, werden verkehrstrigerspezifisch getroffen.

Zu (b): Aufgabe der internationalen Verkehrspolitik fiir den nicht-gewerblichen Verkehr ist es

.
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die Bedingungen festzulegen, unter denen nicht-gewerblicher Verkehr, der iiberwiegend pri-
vater Personenindividualverkehr sowie Werkverkehr ist, grenziiberschreitend durchgefiihrt
werden kann. Dazu gehért auch die Festlegung der Bedingungen, unter denen in einem Land
registrierte Fahrzeuge des nicht-gewerblichen Verkehrs innerhalb anderer Lander verkehren
kénnen.

Zu (c): Aufgabe der internationalen Verkebrsinfrastrukturpolitik ist die Planung, der Bau
und die Instandhaltung von Verkehrswegen, die dem internationalen, d. h. grenziiberschrei-
tenden Verkehr dienen, sofern diese nicht durch Unternehmen zur Verfiigung gestellt wer-
den (kénnen) sowie die Bestimmung der Entgelte fiir die Inanspruchnahme der Verkehrs-
infrastruktur durch die im internationalen Transport von Giitern und Personen eingesetz-
ten Fahrzeuge des gewerblichen und nicht-gewerblichen Verkehrs. Dabei besteht eine enge
Verbindung zur nationalen Verkehrsinfrastrukturpolitik, da die meisten Verkehrswege von
nationalen und internationalen Verkehren konkurrierend genutzt werden.

Eine internationale Verkehrspolitik auf der Basis von multilateralen, von allen souverinen
Staaten der Welt akzeptierten, verkehrspolitischen Regelungen gibt es bis zum heutigen
Tage nicht. Vielmehr umfafit die internationale Verkehrspolitik eine Vielzahl geographi-
scher Wirkungsbereiche, wobei die Komplexitit der Ausgestaltung internationaler Ver-
kehrsbeziehungen bereits daraus ersichtlich wird, dafl es 170 souverine Staaten gibt,? die
tiber Auflenhandelsbeziehungen verkehrsmiflig miteinander verbunden sein kénnen.

Jeder souverine Staat unterhilt zu einer bestimmten Zahl von Staaten (theoretisch zu allen
iibrigen souverinen Staaten) Verkehrsbeziehungen, die die Festlegung von Rahmenbedin-
gungen fiir den grenziiberschreitenden gewerblichen und nicht-gewerblichen Transport
sowie die Festlegung der Bedingungen fiir die Betitigung von auslindischen Verkehrsunter-
nehmen aller Verkehrszweige im Binnenverkehr des eigenen Landes bzw. fiir die Betitigung
einheimischer Verkehrsunternehmen im Binnenverkehr auslindischer Staaten erforderlich
machen. Sofern es sich um die Gestaltung der Transportbeziehungen handelt, ist zu beriick-
sichtigen, dafl es sich um Lufttransport-, Straflentransport-, Eisenbahntransport-, Binnen-
schiffahrts- und Seeschiffahrtsbeziehungen handeln kann.

Jeder Staat hat grundsitzlich die Moglichkeit, seine nicht-gewerblichen Verkehrsbeziehun-
gen zu einem anderen Staat wie auch seine gewerblichen Lufttransport-, Straflentransport-,
Eisenbahntransport-, Binnenschiffahrtsbeziehungen und/oder Seeschiffahrtsbeziehungen
sowie sonstigen gewerblichen Verkehrsbeziehungen zu einem anderen Staat unilateral, bila-
teral oder - unter Einbeziehung weiterer Staaten - multilateral zu regeln.'® Allerdings wer-
den die Verkehrsbeziehungen, die ein Staat zu einem anderen Staat insgesamt unterhilt,
nicht ausschliellich unilateral, bilateral oder durch Riickgriff auf multilaterale Vereinbarun-

9) Bei getrennter Zihlung der politisch geteilten Linder Deutschland, China und Korea und ohne Beriicksichti-
gung nicht selbstindiger bzw. vélkerrechtlich nicht als souverin anerkannter Linder - Stand: September 1988
- vgl. Fischer Weltalmanach, hrsg. von H. Haufs, Frankfurt am Main 1988, S. 38.

10) Sofern Staaten ihre Verkehrsbeziehungen zu anderen Staaten unilateral gestalten, entsteht zwar de jure (auf-
grund der Verankerung entsprechender ordnungspolitischer Entscheidungen in der nationalen Gesetzgebung)
der Eindruck, dafl es sich um Entscheidungen nationaler Verkehrspolitik handelt; tatsichlich handelt es sich
jedoch de facto - aufgrund ihrer Wirkung - um Entscheidungen, die der internationalen Verkehrspolitik zuzu-
rechnen sind.

<—&-—
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gen geregelt.. Vlelmehr. sind die Verkehrsbeziehungen zwischen zwei Staaten i.d.R. durch
i;n I\lle'bflnemanc(ii'er unilateraler, bilateraler und multilateraler Regelungen gekennzeichnet
ergleicht man die Ausges i ie el '
Ver egrhalt man dic A g taltu{lg der.Verkehrsbe.zwl.l.ur_lgen, die ein Staat zu anderen Staaten
! s inander, so weisen diese trotz vielfiltiger Gemeinsamkeiten immer noch
einen mehr oder minder hohen Grad an Individualitit auf.

1.3 Ubersicht iiber die Triger der Verkehrspolitik

Die Triger der Verkehrspolitik' kénnen zunichst danach unterschieden werden, ob sie
Triger der praktischen oder Triger der wissenschafilichen Verkehrspolitik sind (vgl. Abbil-
dung 2). Wihrend »die Verkehrspolitik als wissenschaftliche Disziplin [.] die Aufgabe [hat]
6konom15ch§ Vorginge im Verkehr zu erkliren und Entscheidungshilfen fiir die praktische’
Verkehrspolitik zu geben,'2 umfafit die praktische Verkehrspolitik alle Entscheidungen
und Maﬁnahmen in der verkehrspolitischen Praxis, die das Verkehrsgeschehen in einem
rdumlich abgegrenzten Gebiet bzw. Wirkungsbereich zielgerichtet beeinflussen sollen sowie
alle Maf}nahmen der Meinungsbildung und -beeinflussung im Vorfeld verkehrspolitischer
Entscheidungen.'® Triger der wissenschaftlichen Verkebrspolitik sind wissenschaftliche Insti-
tutionen und einzelne Wissenschaftler, die in Wort und Schrift zu verkehrspolitischen Fra-
gen .Stellung nehmen.' Dagegen kénnen die Triger der praktischen Verkebrspolitik, wie
bersa{ts angedeutet, danach unterschieden werden, ob sie Entscheidungstrager der Verkehrs-
politik sind, d. h. verkehrspolitische Ziele und Instrumente festlegen, oder ob sie Einflufftri-
ger der Verkehrspolitik sind, d. h. auf die verkehrspolitische Zielbildung und auf die Gestal-
tung des verkehrspolitischen Instrumentariums Einfluf nehmen. s

Entscheid.ungstriger der nationalen Verkehrspolitik einzelner Staaten sind ausschliefilich
derep nationalstaatliche Organe, wenn auch die Staaten bestimmte verkehrspolitische Ent-
sch'el'du?gskompetenzen (z.B. Tarifbildungskompetenzen) auf Einflufltriger der Verkehrs-
politik fibertragen kénnen (vgl. Kap. 2.1.2). Entscheidungstriger der internationalen Ver-

11) Quellen fiir die Zusammenstellung der im f
. : g der im folgenden genannten und besprochenen Triger der Verkeh iti
;]vjat::szum einen Igformatlo?zbroschﬁren sowie Titigkeits- und Geschiftsberichte verfchiedeneirSteaaZi?]lizs
: senorganisationen, aut deren Aufzihlung jedoch an dieser Stelle verzichtet wird: al i
¢ ; ¢
g:;n(g_)efr} Spi'm]:“e Taﬁhschjggeyerke, von denen stellvertretend folgende genannt werden solsle:-el"l"zrscch(g:ligsg
entichen Lebens 1988/89, 38. Jg., hrsg. von A. Oeckl, Bonn; Taschenbuch der Luft- un
) . A H t- und Raumfahrt-
prcles(s)e 1985_5/8?, hrsg. von J. M. Kroll, Seefeld Obb. 1988; Fischer Weltalmanach a.a.0.; Yearbook of I:::nztilz-
nal Urganizations 1988/89, hrsg. von der Union of International Associations,
- ;llons and index), 25. Au_sg_abg Miinchen, New York, Paris, London 1988. )
) arrllmé W., Verkehrspolitik, 1'{1:_Handw6rterbuch der Wirtschaftswissenschaften, Bd. 8, hrsg. von Albers, W,
:et. a ;1 ftuttlgzlrt, Ne_w York, Tublngep, Gb'tAtingen, Ziirich 1980, S. 249257, vgl. auch Aberle, G. Verkehrs)wis:
S ns; aft als Beispiel dynar.mscher, interdisziplinirer wirtschaftswissenschaftlicher Forschunésentwicklun
i l‘l;. erspektiven verk.ebrswmsenschaftlicher Forschung, hrsg. von S. Klarz, Berlin 1985, S. 13—27 &
) Zon der Ve}:.l'(ehrspollmk ist di_e Ver/eebvfstbeoﬁe abzugrenzen, deren Aufgabe es ist, historische und %unktionale
Scll'llsalmmen linge zwischen wirtschaftlichen und sonstigen gesellschaftlichen Ereignissen, insbesondere zwi-
- en staatlichen Entscheidungen und dem Verhalten der Verkehrswirtschaft aufzuzeigen, vgl. Linden, W,
rundziige der Verkehrspolitik, Wiesbaden 1961, S. 10. ke CT
i;; \z/gl L(})pladen/Sack, a.a.0,, S. 17.
ur Unterscheidung in Entscheidungs- und Einflufitrs; i itik, 1
: : ger vgl. Tuchtfeldt, E., Wirtschaftspolit k,in: H 6r-
terbuch dfr_ertschaﬁswmsenschaften, Bd. 9, hrsg. von W. Albers et. al., Stuttgart, New {}’grlkl TiliT)in andVGV?T
tingen, Zirich 1980, S. 178—206, hier S. 179—180. ' ' gem er

Bd. 1 (Organization descrip-
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kehrspolitik kdnnen zum einen einzelne Staaten (bei unilateralen Entscheidungen), zum
anderen Gruppen von jeweils zwei Staaten (bei Entscheidungen auf der Grundlage bilatera-
ler Verhandlungen) oder Gruppen von jeweils mehr als zwei Staaten (bei Entscheidungen
auf der Grundlage multilateraler Verhandlungen) sein. Multilaterale Verhandlungen finden
zu einem grofien Teil in eigens fiir die Belange der internationalen Verkehrspolitik geschaf-
fenen internationalen und supranationalen Staatenorganisationen und zu einem anderen
Teil in solchen internationalen und supranationalen Staatenorganisationen statt, die sich
aufler mit verkehrspolitischen auch mit allgemeinen politischen und wirtschaftspolitischen
Fragestellungen befassen. Gerade dieser Umstand erschwert eine eindeutige Abgrenzung der
Entscheidungstriger internationaler Verkehrspolitik. Sofern die Mitgliedstaaten verkehrs-
politische Entscheidungskompetenzen an internationale oder supranationale Staatenorgani-

sationen delegiert haben, konnen auch diese selbst als verkehrspolitische Entscheidungstri-
ger bezeichnet werden.

Zusitzlich kdnnen internationale Staatenorganisationen noch danach unterschieden wer-
den, ob in ihnen alle souverinen Staaten der Welt als Mitglieder vertreten sind (im folgenden
als Weltstaatenorganisationen bezeichnet), oder ob sie nur einen kleinen Teil der Staaten-
gemeinschaft reprisentieren (im folgenden als Regionalstaatenorganisationen bezeichnet). Bei
den supranationalen Staatenorganisationen lafit sich eine solche Unterscheidung nicht tref-

fen, d.h. es handelt sich bei thnen um Regionalstaatenorganisationen (das deutet auch die
gepunktete Linie in Abbildung 2 an).

Einflufltriger der nationalen Verkehrspolitik eines Staates sind -nicht-staatliche nationale
Interessenorganisationen. Einflufltriger der internationalen Verkehrspolitik sind primir
nicht-staatliche internationale Interessenorganisationen, in denen sich vor allem nationale
Interessenorganisationen aus verschiedenen Nationalstaaten zusammenschlieffen und in die
diese ihre (nationalen) Vorstellungen zu internationalen verkehrspolitischen Fragen hinein-
tragen. Aber auch nationale Interessenorganisationen konnen Einflufltriger der internatio-
nalen Verkehrspolitik sein, da sie oft zusitzlich zu ihrer Mitgliedschaft in internationalen
Interessenorganisationen auf nationaler Ebene Einflufl auf diejenigen staatlichen Organe
und Institutionen und deren Reprisentanten auszuiiben versuchen, die die verkehrspoliti-
schen Interessen ihrer Staaten auf internationaler Ebene, sei es in direkten zwischenstaatli-
chen Verhandlungen oder in internationalen oder supranationalen Staatenorganisationen,
vertreten. Letzteres kann fiir eine nationale Interessenorganisation dann die vielversprechen-
dere Vorgehensweise zur Durchsetzung verkehrspolitischer Interessen sein, wenn z.B.

innerhalb der internationalen Interessenorganisation aufgrund von Einstimmigkeitsverfah-
ren keine Konsensbildung méglich ist.

Dadurch, daf alle Staaten gleichzeitig Entscheidungstriger nationaler und internationaler
Verkehrspolitik sind, und die iiberwiegende Zahl der Einflufitrager der Verkehrspolitik
gleichzeitig sowohl nationale als auch internationale verkehrspolitische Funktionen ausiibt,
wiirde eine Abgrenzung zwischen Tragern nationaler Verkebrspolitik und Trigern internatio-
naler Verkebrspolitik zu zahlreichen Uberschneidungen fiihren. Daher wird im folgenden
zwischen nationalen Trigern der Verkebrspolitik und internationalen Trigern der Verkehrs:
politik unterschieden. Internationale Triger der Verkehrspolitik sind dabei all diejenigen
Organisationen, deren Mitglieder aus verschiedenen Nationalstaaten stammen oder Natio-
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nalstaaten sind. Die hier vorgeschlagene Klassifizierung der Triger der Verkehrspolitik ist
zusammenfassend in Abbildung 2 dargestellt. Dabel weist die untere Hilfte der Abbildung
darauf hin, dafl sich nationale und internationale Interessenorganisationen in gleicher Weise
klassifizieren lassen.

Im folgenden soll zunichst am Beispiel der Bundesrepublik Deutschland verdeutlicht wer-
den, welche nationalen Entscheidungs- und Einflufitriger auf die Gestaltung des gewerb-
lichen und nicht-gewerblichen Verkehrs in der Bundesrepublik Deutschland sowie auf die
Gestaltung der internationalen Verkehrsbeziehungen der Bundesrepublik Deutschland mit
dem Ausland Einflufl nehmen bzw. an Entscheidungen hieriiber unmittelbar mitwirken.'®
Im Anschluf} daran ist auf die internationalen Entscheidungs- und Einflufitriger der Ver-
kehrspolitik einzugehen. Dabei wird auf die an der Gestaltung der internationalen Verkehrs-
beziehungen mafigeblich beteiligten internationalen und supranationalen Staatenorganisa-
tionen (in denen die Bundesrepublik Deutschland in aller Regel Mitglied ist) sowie auf inter-
nationale Interessenorganisationen (in denen zumeist auch bundesdeutsche Interessen-
organisationen oder Unternehmen Mitglieder sind) eingegangen werden. Entsprechend der
in Kap. 1 dargestellten vielfiltigen Aufgabenbereiche der Verkehrspolitik ist auch die Zahl
der Trager der Verkehrspolitik entsprechend weit zu fassen, wobel jedoch eine exakte
Abgrenzung kaum méglich ist, zumal auch nach wie vor neue Staaten- und Interessen-
organisationen entstehen bzw. bestehende Verinderungen unterworfen sind. Dennoch kon-
nen die folgenden Ausfithrungen den Anspruch erheben, einen Grofiteil der bundesdeut-
schen und internationalen Triger der Verkehrspolitik zu erfassen.

2. Triger der praktischen Verkehrspolitik
2.1 Nationale Triger der Verkehrspolitik - Das Beispiel der Bundesrepublik Deutschland
2.1.1 Nationalstaatliche Organe

Nationalstaatliche Organe mit Zustindigkeit fiir die Verkehrspolitik sind in allen Staaten
zunichst die fiir den Verkehr unmittelbar zustindigen Verkehrsministerien und -behérden.
In der Bundesrepublik Deutschland liegt die Zustindigkeit fiir die nationale Verkehrspolitik
beim BMV (Bundesministerium fiir Verkebr), wobei die Ministeriumsspitze durch den Bun-
desverkebrsminister sowie zwel ihm zugeordnete Staatssekretdre (ein beamteter Staatssekretdr
und ein parlamentarischer Staatssekretir) gebildet wird. Dem Bundesverkehrsminister sind
gegenwirtig unmittelbar acht Abteilungen nachgeordnet. Es handelt sich dabei um die Zen-
tralabteilung und die Verkebrspolitische Grundsatzabteilung sowie um die Abteilungen Eisen-
babnen, Straffenverkebr, Straflenbau, Luft- und Raumfabrt, Seeverkebr, Binnenschiffabrt und

16) Eine Darstellung der nationalen Entscheidungs- und Einflufitriger der Verkehrspolitik in anderen Staaten kann
an dieser Stelle aus Platzgriinden nicht erfolgen; es sei an dieser Stelle daher lediglich auf die Verdffentlichung
von Hazard, ].L., The Institutionalization of Transportation Policy - Two Decades of DOT, in: Logistics and
Transportation Review, Vol. 23 (1987), No. 1, pp. 33—56 hingewiesen, in der die Entwicklung der Aufgaben
des US-amerikanischen Verkehrsministeriums beschrieben sowie auf wichtige nationale Interessenorganisatio-
nen der USA hingewiesen wird; einen Uberblick iiber nationale Interessenorganisationen der Wirtschaft in
den einzelnen Staaten der Welt gibt der World Guide to Trade Associations (Internationales Verzeichnis der
Wirtschaftsverbinde), 3. Ausgabe, Miinchen, New York, Paris, London 1985.

__-—\
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Wasserstraffen (Stand: 20.6.1989). Die darunterliegende organisatorische Ebene wird durch
acht Unterabteilungen gebildet. Auf der untersten Organisationsebene sind schlielich die
auf spezielle verkehrspolitische Fachfragen spezialisierten Referate angesiedelt. Wie in allen
Bundesministerien sind die Staatssekretire wie auch die Abteilungsleiter (im Rang von Mini-
stertaldirektoren) und Unterabteilungsleiter (im Rang von Ministerialdirigenten) politische
Beamte, die jederzeit von dem ihnen vorgesetzten Minister ohne Angabe von Griinden in
d.en einstweiligen Ruhestand versetzt werden kénnen. Dagegen sind die Referatsleiter
i.d.R. im Rang von Ministerialriten) keine politischen Beamten.

Dem BMV sind eine Reihe von Bundesbehérden und Bundesanstalsen nachgeordnet, die aus-
schliefllich oder iiberwiegend verkehrspolitische Aufgaben (Sicherung der nationalen
Verkehrsmarktordnung, Uberwachung der Einhaltung internationaler Vereinbarungen auf
dem Gebiet des Verkehrs usw.) wahrnehmen. Zu diesen staatlichen Organen zihlen die
BAG (Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkebr), die der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung
des Bundes unterstellten Wasser- und Schiffabrisdirektionen,’ das LBA (Luftfabrt-Bundes-
amt), das KBA (Kraftfabrt-Bundesamt), die BASt (Bundesanstalt féir das Straflenwesen) sowie
die BFS (Bundesanstalt fiir Flugsicherung). Von den genannten Organen ist die BAG fiir den
Verkehrswissenschaftler von besonderem Interesse, da ihre Hauptaufgabe in der Uberwa-
chung der fiir den gewerblichen Strafengiiterverkehr geltenden Regulierung (bestehend aus

- Konzessionierung, Kontingentierung und Tarifordnung) besteht. Regulierungsbehérden

sind oft ein wesentlicher Grund dafiir, daff Ausnahmebereichen der Wirtschaft, in denen das
Wettbewerbsprinzip iiberhaupt nicht oder nur eingeschrinkt gilt, meist ein langes Leben
beschieden ist. I.d.R. wird damit argumentiert, daf mit der Einrichtung einer Behérde fiir
die Uberwachung einer von staatlicher Seite beschlossenen Regulierung eines Wirtschafts-
bereiches eine neue Gruppe von Regulierungsbefiirwortern, i.e. die Mitarbeiter dieser
Behorde, entsteht. Diese streben im Zeitablauf meist noch eine Ausweitung ihrer Befugnisse
bzw. die Vergroflerung der Regulierungsbehorde an, wodurch der Ausnahmebereich noch
weitgehender geschiitzt wird.1®

Weitere Verfassungsorgane, die auf Bundesebene in die Verkehrspolitik eingebunden sind,
sind der szutSfbe Bundestag und der Bundesrat. Bundesregierung, Bundestag und Bundesrat
nehmen wichtige Funktionen im Gesetzgebungsprozef wahr, auf den im folgenden, unter

17) Die dem Bundesministerium fiir Verkehr nach eordnete Wasser- und Schiffahrtsv f i
samt sechs Wasser- und Schiffahnsdirektionen,gdenen Wasser- und Schiffahrtsﬁmteifg;zl:slsl:rgstl::gee::n:;’z}:?:eg;
imter und Neubauimter nachgeordnet sind, vgl. Bundesminister fiir Verkehr: Informationen iber Bundeswas-

5 i;;lstrlaﬁ»e& und Schiffahrt -~ Wasser.- ‘und Schiffahrtsverwaltung des Bundes, Bonn, ohne Jahresangabe.
Ui ickhof, N,,ft Wettbewerbspolitische Ausnahmebereiche und staatliche Regulierung, in: Jahrbuch fiir
i wissenschaft, 36. Jg. (1985), S. 63—79, hier S. 75—76 und den Hinweis auf das Biirokratiemodell von Nis-

men, W.A., Bureaucracy and Representative Government, Chicago 1971.
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besonderer Beriicksichtigung der Verkehrsgesetzgebung, niher eingegangen werden soll.1?

Grundsitzlich kénnen alle drei genannten Verfassungsorgane die Gesetzesinitiative ergrei-
fen, wobei fast alle Gesetzesvorlagen unmittelbar nach einer ersten Lesung im Bundestag
Bundestagsausschiissen?®” zur weiteren Bearbeitung zugeleitet werden. Das Plenum
bestimmt den federfithrenden Ausschufl fiir die weiteren Beratungen sowie die Ausschiisse,
die Beratungsfunktionen iibernehmen sollen. Soweit es sich um Vorlagen handelt, die die
nationale Verkehrspolitik betreffen, ist fiir die weitere Arbeit der Verkehrsausschuff des Bun-
destages zustindig, dessen Zusammensetzung wie bei allen Bundestagsausschiissen stets die
Mehrheitsverhiltnisse im Plenum widerspiegelt.2” Der Verkehrsausschufl des Deutschen
Bundestages wurde 1949 eingerichtet, doch war sein Aufgabengebiet zeitweise um das Post-
und Fernmeldewesen erweitert worden (so gab es im 3., 4., 6., 7. und 8. Deutschen Bundes-
tag einen Ausschuff fiir Verkebr, Post- und Fernmeldewesen).

Die Mitglieder aller Ausschiisse haben das Recht, jederzeit zur Unterstiitzung ihrer Arbeit
an Gesetzesvorlagen, zusitzliche Informationen von Ministerialbeamten, Interessenorgani-
sationen sowie den wissenschaftlichen Diensten des Deutschen Bundestages anzufordern.
Zusitzlich konnen in nicht-6ffentlichen Sitzungen Sachverstindige zur Abgabe von Gutach-
ten aufgefordert werden oder mit der Ausschufimehrheit Hearings, i. e. 6ffentliche Anhorun-
gen von Sachverstindigenwund Vertretern von Interessenorganisationen beschlossen werden.
Von 1949 bis zum Ende des 10. Deutschen Bundestages im Jahre 1987 fithrte der Verkehrs-
ausschuf} insgesamt fiinfzehn offentliche Anhérungen durch, davon allein sieben Anhorun-
gen im 10. Deutschen Bundestag. Jeder Ausschufl muf sich am Ende seiner Beratungen auf
eine Fassung des beratenen Gesetzentwurfes einigen und dem Plenum schlieflich eine
Annahme oder Ablehnung des vom Ausschufl verabschiedeten Gesetzentwurfes empfehlen.
Zunichst entscheidet der Bundestag in 2. Lesung (und evtl. in 3. Lesung) iiber Annahme
oder Ablehnung. Bei Annahme gelangt das Gesetz zur weiteren Entscheidung in den Bun-
desrat, wobei dieser eine Reihe von EinfluBméglichkeiten besitzt, die u. U. doch noch zu
einer vollstindigen Ablehnung eines Gesetzentwurfes fithren konnen.22 Die fachlichen

19) Vgl. im folgenden einfiihrend Rudzio, W., Das politische System der Bundesrepublik Deutschland, 2. Aufl,,
Opladen 1987; umfangreiche Finzelinformationen zur bundesdeutschen Politik enthalten: Schindler, P., Daten-
handbuch zur Geschichte des Deutschen Bundestages 1949 bis 1982, verfafit und bearbeitet von P. Schindler,
hrsg. vom Presse- und Informationszentrum des Deutschen Bundestages, 3. durchges. Aufl,, Baden-Baden 1984
sowie Schindler, P., Datenhandbuch zur Geschichte des Deutschen Bundestages 1980 bis 1987, verfafit von
P. Schindler, hrsg. von der Verwaltung des Deutschen Bundestages, Abt. Wissenschaftliche Dokumentation,
1. Aufl, Baden-Baden 1988; eine Darstellung des Ablaufes der Verkehrsgesetzgebung geben anhand eines kon-
kreten Beispiels Kussas, J./Oertel, L., Der Prozef} der Problembearbeitung in der Ministerialverwaltung - Das
Verkehrspolitische Programm fiir die Jahre 19681972, in: Grottian, P./Murswieck, A., Handlungsspielrdume
der Staatsadministration, Hamburg 1974, S. 113—142; die Autoren geben in einer Fallstudie den historischen
Ablauf von der Entstehung des verkehrspolitischen Programms fiir die Jahre 1968—1972 (sog. Leber-
Programm) bis zur Zustimmung des Bundesrates zu dem damit verbundenen Beforderungssteuergesetz wieder;
dabei wird auch detailliert auf den Verlauf des Entscheidungsprozesses innerhalb des Bundesverkehrsministeri-
ums eingegangen.

20) Zur Funktion und Wirkungsweise der Bundestagsausschiisse sei auch auf Schramm, F., Dobiey, B., Ausschiisse
- Organe Parlamentarischer Kontrolle, hrsg. vom Referat Offentlichkeitsarbeit des Deutschen Bundestages,
3. Aufl,, Bonn 1987, hingewiesen.

21) Im gegenwirtigen 11. Deutschen Bundestag gehoren dem Verkehrsausschuff 31 Mitglieder an.

22) Zu Details dieses Verfahrens, das hier nicht weiter vertieft werden soll, vgl. Rudzio, a.a.0.
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Beratungen im Bundesrat erfolgen im wesentlichen in Ausschiissen. So verfiigt auch der
Bundesrat iiber einen Ausschufs fiir Verkebr und Post.

Eine besondere.Aufgabe nehmen Enguére-Kommissionen wahr. Sie werden fallweise einge-
setzt und dienen der Untersuchung komplexer Sachzusammenhinge, doch waren Ver-
kehrsthemen in den zehn deutschen Bundestagen von 1949 bis 1987 wie auch bislang in der
derzeitigen 11. Legislaturperiode noch nicht Gegenstand von Enquéte-Kommissionen.
Allerdings kénnen Enquéte-Kommissionen mit anderen thematischen Schwerpunkten, wie
z.B. die im 11. Bundestag eingesetzte Enquéte-Kommission Vorsorge zum Schutz der Erdat-
mosphdre zeigt, durchaus die Verkehrspolitik beriihren.

Der parlamentarischen Kontrolle der Regierungstitigkeit dienen im wesentlichen Anfragen,
aktuelle Stunden und Untersuchungsausschiisse. Auch die Verkehrspolitik der Regierung
unterliegt dieser Kontrolle. So gab das BMV alleine in der 10. Wahlperiode (1983-1987)
Antworten auf 3.039 miindliche und schriftliche Anfragen von Bundestagsabgeordneten zur
Verkehrspolitik, 127 Antworten auf kleine Anfragen und acht Antworten auf grofie Anfra-
gen zur Verkehrspolitik. Aktuelle Stunden erginzen die Anfragen, behandelten bislang
jedoch nur selten verkehrsbezogene Themen. In Untersuchungsausschiissen werden politi-
sche Skandale, Mifistinde usw. untersucht. Nur einmal - nach der Notlandung eines Passa-
gierflugzeuges am 6.9.1971 auf einer Autobahn bei Hamburg, die 22 Menschenleben kostete
- war bislang der Verkehr Gegenstand eines Untersuchungsausschusses (Untersuchungsaus-
schufd zur Priifung evheblicher Zweifel des Bundesverkebrsministeriums gegensiber der Zuverlis-
sigkeit und Leistungsfibigkeit des Luftfabrtunternebmens Pan International).

Die Verkehrspolitik ist auch Gegenstand von Regierungserklirungen und Berichten der Bun-
desregierung an den Bundestag, die die parlamentarische Kontrolle unterstiitzen. Regierungs-
erklirungen werden im wesentlichen zu Beginn einer Wahlperiode, bei Regierungswechseln
wihrend einer Wahlperiode, aber auch zu besonderen Anlissen von der Bundesregierung
abgegeben. Der Verkehr ist dabei regelmifig Bestandteil von allgemeinen Regierungs-
erklirungen, aber nur selten Hauptgegenstand einer Regierungserklirung (vgl. die Regie-
rungserklirung zur Sicherbeitslage in der Deutschen Zivilluftfabrt, abgegeben am 28.6.1985
von Bundesverkehrsminister Dollinger). Berichte der Bundesregierung werden entweder auf-
grund gesetzlicher Verpflichtungen, aufgrund eines Ersuchens des Bundestages oder auf-
grund einer Regierungsinitiative vorgelegt. Nach dem Berichtsinhalt unterscheidet man
Gesamtberichte (vgl. z.B. die Berichte zur Lage der Nation), Politikbereichsberichte (z.B. die in
den Jahren 1970 und 1984 erstatteten Verkebrsberichte) und MafSnabmenberichte, d.h.
Berichte iiber einzelne Gesetze, Programme usw. So erstattete das BMV z.B. in der 10.
Wahlperiode (1983-1987) dreizehn spezielle Berichte zum Verkehr, in der Mehrzahl auf-
grund eines Ersuchens des Bundestages.

Die internationalen verkehrspolitischen Interessen der Bundesrepublik Deutschland werden
ebenfalls durch das BMV wahrgenommen, wobei zwischen einer unilateralen internationa-
len Verkehrspolitik der Bundesrepublik Deutschland und ihrer Teilnahme an bi- und multi-
lateralen Verkehrsverhandlungen unterschieden werden kann. Zwar nehmen in beiden Fil-
len Bundestag und Bundesrat Einfluf auf die zur Entscheidung anstehenden internationalen
verkehrspolitischen Fragen. Wihrend die Einflufnahme im ersten Fall (vgl. die bereits
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erfolgte Einfiihrung des Zweiten Schiffabrisregisters und die zum 1.1.1990 geplante Einfiib-
rung einer StrafSenbenutzungsgebiihr fiir auslindische Fabrzeuge als Beispiele fiir unilaterale
internationale verkehrspolitische Entscheidungen) die gleiche ist wie bei der rein nationalen
Verkehrspolitik, nehmen Bundestag und Bundesrat im zweiten Fall durch Empfehlungen
und Entschlieflungen im Vorfeld und Verlauf von bi- oder multilateralen Verkehrsverhand-
lungen Einflufl auf die deutsche Verhandlungsposition.

So gehort es auch zur Arbeit des Verkehrsausschusses im Deutschen Bundestag, Empfehlun-
gen fiir internationale Verkehrsverhandlungen zu erarbeiten, die bei Zustimmung durch die
Bundestagsmehrheit zu - allerdings unverbindlichen - Verhandlungsempfehlungen fiir die
Bundesregierung bzw. fiir den Bundesverkehrsminister werden. Der Bundesrat kann seine
Haltung im Rahmen von verkehrspolitischen Entschliefungen gegeniiber der Bundesregie-
rung darlegen,?® die auch auf spezielle internationale verkehrspolitische Interessen der Bun-
deslinder hinweisen kénnen.2¥ Kommt es zum Abschlufl internationaler Vertrige zwischen
der Bundesregierung und anderen Staaten, so bedarf es zum Inkrafttreten des Vertrages eines
Ratifikationsgesetzes, wobei das Parlament jedoch nur die Mdglichkeit der Annahme oder
Ablehnung besitzt, inhaltliche Vertragsinderungen jedoch nicht mehr méglich sind.2%

Zwischen dem BMV und anderen Ministerien bestehen zu Fragen der nationalen und inter-
nationalen Verkehrspolitik vielfiltige Schnittstellen bzw. Beriithrungspunkte. Solche Beriih-
rungspunkte bestehen z.B. auf dem Gebiet der Wettbewerbspolitik zum BMWi (Bundesmi-
nisterium fiir Wirtschaft), das auch iiber eine verkehrspolitische Abteilung verfiigt, auf dem
Gebiet verkehrsspezifischer Steuern und Subventionen (vgl. die Bundesbahnzuschiisse) zum
BMEF (Bundesministerium der Finanzen) und auf dem Gebiet verkehrsspezifischer Fragen der
Sozialpolitik zum BMA (Bundesministerium fiir Arbeit und Sozialordnung). Beriihrungs-
punkte bestehen bei der Erforschung und Férderung neuer Verkehrstechnologien zum
BMFT (Bundesministerium fiir Forschung und Technologie), auf dem Gebiet der Regionalpoli-
tik zum BM-Bau (Bundesministerium fiir Raumordnung, Banwesen und Stidteban) und auf
dem Gebiet des Umweltschutzes zum BMU (Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherbeit). Eine Sonderstellung nimmt das BMZ (Bundesministerium fiir wirt-
schaftliche Zusammenarbeit) ein, das im Rahmen seiner Titigkeit u.a. auch Verkehrsinfra-
strukturprojekte in Entwicklungslindern férdert. Berithrungspunkte gibt es schliefSlich
auch zu verschiedenen Bundesbehdrden und -anstalten, deren Titigkeitsschwerpunkte nicht
auf dem Gebiet der Verkehrspolitik liegen; zu nennen sind z.B. das UBA (Umweltbunde-
samt) und das BKartA (Bundeskartellamt), das bereits wiederholt zu wettbewerbspolitischen
Aspekten des nationalen und internationalen Verkehrs Stellung genommen hat. Die vielfil-
tigen thematischen Beriihrungspunkte zwischen dem BMV und anderen Ministerien
machen dabei deutlich, dafl es nicht unbedingt méglich ist, das BMV als alleinigen Entschei-

23) Vgl. 2.B. den Praxisbericht iiber die verkehrspolitische Arbeit der Verfassungsorgane des Bundes von Thimm,
R., Minister Warnke: ,,Vorschlige der EG-Kommission im Verkehrsausschuf§ auf dem Priifstand*, in: Die Bun-
desbahn, 65. Jg. (1989), H. 1, S. 3—6.

24) So bestand z.B. in der bayerischen Staatsregierung stets ein ausgeprigtes Interesse an der Herbeifiihrung einer
Losung der Probleme des Alpentransits, an der Schaffung leistungsfihiger Verbindungen zwischen den bayeri-
schen Wirtschaftszentren und den Siidhifen in Italien und Jugoslawien sowie an der Vollendung des Rhein-
Main-Donau-Kanals.

25) Vgl. Rudzio, a.2.0., S. 244246,
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dungstriger der Yerkehrspolitik anzusehen, d.h. in Einzelfillen kénnen auch andere Res-
sorts als Entscheidungstriger der Verkehrspolitik auftreten. Ahnliches gilt auch fiir Bundes-

beh6rden und -anstalten, die sich am Rande ihrer Titigkeit mit verkehrspolitischen Fragen
befassen.

Nationale Verkehrspolitik vollzieht sich auch auf der Ebene der Bundeslinder. Allerdings
ist die Verkehrspolitik der Linder im wesentlichen Verkehrsinfrastrukturpolitik, da der
Bund in der Verkehrspolitik wie auf vielen anderen politischen Gebieten in der Vergangen-
heit seine Zustindigkeit bei der konkurrierenden Gesetzgebung zunehmend ausgeschépft
hat. Die finanziellen Mittel fiir die Linderhaushalte, aus denen auch Verkehrsaufgaben
finanziert werden, stammen zum einen aus der allgemeinen Steueraufteilung zwischen
Bund, Lindern und Gemeinden, zum anderen aus dem horizontalen Finanzausgleich zwi-
schen den Bundeslindern, aus Erginzungszuweisungen des Bundes fiir finanzschwache Lin-
der sowie aus der Zuweisung von Bundesmitteln fiir bestimmte Projekte. Mitspracheméog-
lichkeiten der Linder - auch zu verkehrspolitischen Fragen - bestehen z. B. in den Konferen-
zen der Regierungschefs von Bund und Lindern und in Bund-Linder-Kommissionen unter-
halb der Ministerebene,?® d.h. in diesem Falle treten die Linder nicht als Entscheidungstri-
ger, sondern als Einflufitriger der Verkehrspolitik auf. Die VMK (Konferenz der Verkebrsmi-
nister und -senatoren der Linder) bietet schlieflich den Verkehrsministern und -senatoren der
Bundeslinder die Méglichkeit zur Erdrterung verkehrspolitischer Fragen von gemeinsamen
Interesse bzw. zur Koordination ihrer verkehrspolitischen Interessen.

Auch die Verkehrspolitik auf Gemeindeebene ist im wesentlichen Verkehrsinfrastrukturpo-
litik, wobei die Finanzmittel fiir die Wahrnehmung der Gemeindeaufgaben zum einen aus
der a!lgemeinen Steueraufteilung zwischen Bund, Lindern und Gemeinden, zum anderen
aus Finanzzuweisungen von Bund und Lindern an die Gemeinden, aus eigenen Erwerbsein-
nahme.n der Gemeinden und aus der Kreditaufnahme der Gemeinden stammen.?” Die
Gemeinden sind in dem ihnen vom Staat zugewiesenen verkehrspolitischen Aufgabenfeld
Entscheidungstriger der Verkehrspolitik. Daneben kénnen sie jedoch auch als Einflufitriger
d?r Verkehrspolitik gegeniiber Bund und Lindern auftreten, wobei sie ihre Interessen auf
diesem Gebiet wie auch auf anderen Themengebieten durch kommunale Spitzenverbinde
auf Bundes- und Landesebene vertreten lassen (vgl. das folgende Kapitel).

2.1.2 Nationale Interessenorganisationen

In allen Staaten gibt es eine Vielzahl von Interessenorganisationen, die nach ihren Hand-
lungsfeldern pragmatisch in

— Interessenorganisationen im Wirtschaftsbereich

— Interessenorganisationen im Freizeitbereich

— Interessenorganisationen im Sozialbereich

— Interessenorganisationen von Gebietskdrperschaften

— Interessenorganisationen in anderen Bereichen des gesellschaftlichen Lebens

—_—

26) Vgl. zu den Grundlagen der Linderpolitik Rudzio, 2.2.0,, S. 325—346.
- zu den Grundlagen der Kommunalpolitik Rudzio, a.2.0., S. 325—346.

27) Vgl
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unterteilt werden konnen (vgl. Abbildung 2).2® Die Entstehung von Interessenorganisatio-
nen Liflt sich zweifelsfrei auf die Zunahme staatlicher Aktivititen in verschiedenen gesell-
schaftlichen Bereichen, vor allem in der Wirtschafts- und Sozialpolitik, zuriickfithren.2® In
dem Mafe, in dem die Staaten ihre politische Titigkeit schlieflich weiter ausgeweitet haben,
hat sich auch die Zahl der Interessenorganisationen kontinuierlich erhoht.

Thre Hauptaufgabe sehen die meisten Interessenorganisationen in der Beeinflussung des Staa-
tes und seiner politischen Entscheidungstriger zugunsten der Interessen ihrer Mitglieder. Thr
Einfluf erstreckt sich dabei i.d.R. gleichermaflen auf Parlament, Regierung und Parteien.
Die von den Interessenorganisationen herausgegebenen Informationen stellen dabei noch
eine vergleichsweise harmlose Beeinflussungsform dar, wenn sie auch in gewisser Hinsicht
saufbereitet” sind. Eine grofle Wirkung erzielen Interessenorganisationen oft auch dadurch,
dafl Parlaments-, Regierungs- und Parteimitglieder haupt- oder nebenberuflich oder ehren-
amtlich Funktionen in einer oder gar mehreren Interessenorganisationen wahrnehmen bzw.
vor einer Parlaments- und/oder Parteimitgliedschaft eine solche Funktion ausgeiibt haben.
In diesen Fillen darf eine Identifikation mit den Zielen der Interessenorganisation(en) ver-
mutet werden. Eine blofe Mitgliedschaft politischer Entscheidungstriger in Interessenorga-
nisationen bietet dagegen in weitaus geringerem Mafle Anlafl zur Vermutung, daf} eine Iden-
tifikation mit den Organisationszielen erfolgt.

Im Parlament richten sich Beeinflussungsversuche von Interessenorganisationen vor allem
auf solche Abgeordnete, die in Bundestagsausschiissen titig sind, in denen Themen behan-
delt werden, die die Interessen ihrer Mitglieder berithren. Dadurch, daff jedoch ein Grofiteil
der Gesetzesinitiativen Regierungsinitiativen sind, kénnen auch Angehérige der Ministerial-
biirokratie das Ziel von Beeinflussungsversuchen werden. Vor allem versuchen die Inter-
essenorganisationen, Gesetzesvorlagen bereits im sog. Referentenstadium ,mitzugestal-
ten®.39 Auferdem sei darauf hingewiesen, dafl Interessenorganisationen neben dem ange-
sprochenen Personenkreis vielfach auch die allgemeine Offentlichkeit fiir ihre Ziele zu
gewinnen versuchen. Aufierdem ist festzuhalten, daf sie fiir ihre Mitglieder oft vielfaltige
Informations-, Beratungs-, Schulungs- und andere Dienstleistungen anbieten.

Sicherlich wire es nicht richtig, das Zustandekommen politischer Entscheidungen aus-
schlielich auf die Einfliisse einer oder mehrerer Interessenorganisationen zuriickzufiihren,
denn es gibt auch politische Entscheidungen, die gegen den Widerstand traditionell sehr ein-
flufreicher Interessengruppen zustandegekommen sind. Dennoch diirfte ein grofer Teil
politischer Entscheidungen die Titigkeit von Interessenorganisationen widerspiegeln. So
gehen die Vertreter der public choice theory z.B. davon aus, daf die Regulierung von Wirt-
schaftsbranchen auf einer erfolgreichen Beeinflussung der Reprisentanten staatlicher

28) Vgl. grundlegend Fllwein, Th., Das Regierungssystem der Bundesrepublik Deutschland, Opladen 1973;
Weber, ., Die Interessengruppen im politischen System der Bundesrepublik Deutschland, Stuttgart, Berlin,
Kéln, Mainz, 2. Aufl. 1980 sowie Rudzio, a.a.0., S. 65—101.

29) Vgl. zur Entstehung von Interessenorganisationen in Deutschland aus historischer Sicht Ullmann, H.-P., Inter-
essenverbinde in Deutschland, Frankfurt am Main 1988.

30) Wie dies moglich ist, erklirt Rudzio, a.a.0., S. 235 ff.
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Organe durch Interessenorganisationen beruht. Ihre Theorie ist als sog. positive Theorie der
Regulierung neben die iltere normative Theorie der Regulierung getreten."

Nach der normativen Theorie wird die staatliche Regulierung von Mirkten vor allem dann
als sinnvoll angesehen, wenn auf diesen Mirkten bei freiem Wettbewerb mit ruinéser Kon-
kurrenz oder bei Vorhandensein natiirlicher Monopole mit mifibriuchlicher Ausnutzung
derselbigen zu rechnen ist. Den Widerspruch, dafl es Mirkte gibt, die reguliert sind, aber
die Voraussetzungen nicht erfiillen, die aus der Sicht der normativen Theorie gegeben sein
miissen, um eine Regulierung begriinden zu kénnen, versucht die positive Theorie aufzuld-
sen. Nach dieser Theorie ist Regulierung nicht kostenlos zu haben, d.h. es ist von der Exi-
stenz eines Marktes fiir Regulierung auszugehen. Auf diesem Markt treten Unternehmen als
Nachfrager nach staatlicher Regulierung auf, die den Politikern als Preis fiir eine staatliche
Beschrinkung des Wettbewerbs Unterstiitzung bei der Maximierung von Wihlerstimmen
anbieten. Der Vorteil der Regulierung besteht fiir die Unternehmen darin, Regulierungsge-
winne in Form von Renten zu erzielen. Die Politiker sind demgegeniiber an einer Maximie-
rung der Wihlerstimmen interessiert und treten damit als Anbieter staatlicher Regulierung
auf. Diese Uberlegungen haben auch die Diskussion iiber die Regulierung des Verkehrssek-
tors befruchtet und machen iiberdies deutlich, wie wichtig eine eingehende Beschiftigung
mit den Triagern der Verkehrspolitik ist.32

Interessenorganisationen tragen in der Praxis héchst unterschiedliche Bezeichnungen wie
Verband, Vereinigung, Arbeitsgemeinschaft, Bund, Kammer, Gewerkschaft, Club usw. Dabei
wird insbesondere mit dem Begriff Verband die Vorstellung von einer festgefiigten, dauer-
haft titigen Interessenvertretung mit einer Fithrungsspitze und einer breiten und tiefen, d. h.
mehrstufigen, Aufbauorganisation (Verbandsbiirokratie) verbunden. Tatsichlich sagen die
Bezeichnungen der Interessenorganisationen jedoch per se noch nichts iiber ihren Organisa-
tionsgrad,3¥ ihre riumliche Ausdehnung, ihre Konfliktfihigkeit und Machtstellung aus. Die
Ausprigung dieser und anderer Merkmale, die das Einfluflpotential einer Interessenorganisa-
tion auf politische Entscheidungstriger charakterisieren, kann fiir jede Interessenorganisa-
tion nur individuell ermittelt werden. Schlieflich ist auch anzumerken, daf} es neben Inter-
essenorganisationen mit einer dauerhaften Aufbauorganisation auch solche gibt, die iiber
eine temporire Aufbauorganisation verfiigen, die nach der Erreichung der Ziele, die zum
Entstehen der Interessenorganisation gefiihrt haben, meist wieder auseinanderfallen. Hierzu
gehéren z.B. Biirgerinitiativen.

Auch in der Bundesrepublik Deutschland gibt es ein breites Spektrum von Interessenorgani-
sationen, wobei alle Interessenorganisationen, die gegeniiber Bundestag und Bundesregie-
rung bestimmte Interessen vertreten, seit 1974 in einer ffentlichen Liste (Offentliche Liste

31) Vgl. Weizsicker, C.C. von, Staatliche Regulierung - positive und normative Theorie, in: Schweizerische Zeit-
schrift fiir Volkswirtschaft und Statistik, 118. Jg. (1982), S. 325—343; Eickhof, a.a.0. sowie Stigler, G.J., The
Theory of Economic Regulation, in: The Bell Journal of Economics and Management Science, Vol. 2 (1971),
pp. 3-21.

32) Vgl. Werner, M., Regulierung und Deregulierung des Verkehrssektors in der wissenschaftlichen Diskussion, in:
Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 59. Jg. (1988), H. 1, S. 44—70 sowie H. 2, S. 129—162 und die dort angege-
bene weiterfithrende Literatur.

33) Der Organisationsgrad gibt an, welcher Prozentsatz aller einer Interessengruppe zurechenbaren Mitglieder in
einer Interessenorganisation organisiert sind.
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{iber die Registrierung von Verbinden und deren Vertreter gemifl Beschlufl des Deutschen
Bundestages vom 21.9.1972) registriert werden. Nur Interessenorganisationen, die in dieser
Liste gefiihrt werden, kdnnen iibrigens zu 6ffentlichen Anhdrungen im Bundestag (vgl. Kap.
2.1.1) zugelassen werden.

Verkehrspolitisch am aktivsten sind die Interessenorganisationen im Wirtschaftsbereich. Zu
ithnen3¥ gehdren die Interessenorganisationen der Unternebmen (im wesentlichen handelt es
sich dabei um Branchenorganisationen, Kammerorganisationen und Arbeitgeberorganisatio-
nen), die Interessenorganisationen der Arbeitnebmer und einzelner Berufsgruppen sowie die
Interesssenorganisationen der Verbraucher.

Eine Besonderheit der Interessenorganisationen im Wirtschaftsbereich ist, dafl es neben rei-
nen Interessenorganisationen auch gemischte Interessen- und Marktorganisationen gibt, die in
ihrer Eigenschaft als Marktorganisationen unmittelbar in Wirtschafts- bzw. Marktprozesse
eingreifen. Solche gemischten Interessen- und Marktorganisationen sind z.B. die Arbeit-
geberorganisationen und Gewerkschaften, die auf dem Arbeitsmarkt Tarifvertrige aushan-
deln. Reine Marktorganisationen, die z. B. in Form von Kartellen auftreten, und auf dem Ver-
handlungswege mit ihren unmittelbaren Marktpartnern die Marktposition ihrer Mitglieder
auszubauen bzw. zu sichern versuchen und aufgrund ihrer Organisationsmacht Marktpreise
und Marktbedingungen wesentlich beeinflussen kénnen, sind dagegen nicht als Einfluftri-
ger der Wirtschaftspolitik anzusehen. Die meisten Interessenorganisationen der Wirtschaft
sind reine Interessenorganisationen, deren Hauptziel darin besteht, durch die Einfluinahme
auf Prozesse der politischen Willensbildung ,fiir die jeweils eigenen Mitglieder einen mog-
lichst groflen Anteil am Volkseinkommen zu erringen und zu sichern®.3®

Verkehrspolitisch aktive Interessenorganisationen der Wirtschaft sind in der Bundesrepu-
blik Deutschland zunichst die Branchen- bzw. Fachorganisationen der Verkebrswirtschaft, die
die Interessen der im gewerblichen Giiter- und/oder Personenverkehr titigen Unterneh-
men, d.h. die Interessen der Anbieter von gewerblichen Verkehrsleistungen vertreten. Die
meisten der im folgenden aufgefithrten Interessenorganisationen der Verkehrsunternehmen
sind ausschlieflich im Bereich der Giiterverkehrspolitik aktiv. Ein Teil ist gleichzeitig im
Bereich der Giiterverkehrs- und Personenverkehrspolitik aktiv (so z.B. der Bundesverband
der deutschen Binnenschiffabrt, der auch die Interessen der in der Personenschiffahrt titigen
Unternehmen mit vertritt) und ein weiterer Teil vertritt ausschliefflich die Interessen von
Unternehmen des gewerblichen Personenverkehrs.

Die Interessen der Spedition werden durch den BSL (Bundesverband Spedition und Lagerei)
nebst eigenstindigen Landesverbinden wahrgenommen. Thm sind noch zusitzlich die ADE-
KRA (Arbeitsgemeinschaft Deutscher Kraftwagenspediteure) und die DKS (Deutsche Kraftwa-

'34“)-Vgl. hierzu u.a. Schachtschabel, H.-G., Allgemeine Wirtschaftspolitik, Stuttgart, Berlin, K&ln, Mainz 1975,
S. 37—49; Kleps, K., Verbinde als Triger der Wirtschaftspolitik, in: Handwérterbuch der Wirtschaftswissen-
schaften, Bd. 8, hrsg. von W. Albers et. al., Stuttgart, New York, Tiibingen, Géttingen, Ziirich 1980,
S. 176—188; Streit, M., Theorie der Wirtschaftspolitik, 2. Aufl., Diisseldorf 1982, S. 213—221; Stresit, M., Ver-
binde, marktwirtschaftliche Ordnung und politische Verfassung, in: Handbuch Marktwirtschaft, hrsg. von
R. Vaubel u. H.D. Barbier, Pfullingen 1986, S. 199—205 sowie Hartmann, J., Verbinde in der westlichen Indu-
striegesellschaft, Frankfurt, New York 1985.

35) Kleps, a.a.0., S. 183.

Die Triger nationaler und internationaler Verkebrspolitib und ipr Zusammenspiel 105

gempedztior.z).angeschlossen, die zur Durchsetzung gemeinsamer Interessen zusitzlich die
VKS (Vereinigte Kraftwagenspedition) gegriindet haben. Fiir 1990 ist jedoch eine Fusion von
ADEKRA gnd DKS geplant. Das deutsche Mobelspeditionsgewerbe ist in der AMO
(zfirbeztsgememscbaﬁ Mébeltransport) organisiert. Die Interessen der deutschen im Straflen-
giiterfernverkehr titigen Unternehmer werden durch den BDF (Bundesverband des Deut-
schen StrafSengiiterfernverkebrs) und die Interessen des gewerblichen Giiternahverkehrs durch
den BDN (Bundesverband des Deutschen Giiternahverkebrs) wahrgenommen, die gemeinsam
im BDG (Bundesverbinde des Deutschen Giiterverkebrs) Zusammengeschloss’en sind.

Im Bahnv.erkehr der Bundesrepublik Deutschland ist die Deutsche Bundesbabn aufgrund
ihrer quasi-monopolistischen Stellung, ihrer Gréfe als Einzelunternehmen und der Eigen-
timerfunktion des Bundes ein eigenstindiger Einflufifaktor in der nationalen Verkehrspoli-
tlk: Daneben sind im nationalen Bahnverkehr eine Reihe nichtbundeseigener Eisenbahnen
titig, die durch den BDE (Bundesverband Dentscher Eisenbabnen) vertreten werden. Fiir die
Deuntsche Lt.tftb'cmsa AG gilt dhnliches wie fiir die Bahn. Dennoch gibt es eigenstindige Inter-
essenorganisationen, wie z.B. die ADL (Arbeitsgemeinschaft Dentscher Luftfabrt-Unter-
nebmen), die die verkehrspolitischen Interessen der auf den Personenverkehr spezialisierten
deu.tschen Charterfluggesellschaften vertritt. Die Interessenvertretung der in der Hochsee-
schiffahrt titigen deutschen Reeder wird durch den VDR (Verband Deutscher Reeder), die
der in der Kiistenschiffahrt titigen deutschen Reeder wird durch den VDK (Verband l’)eut-
scher Kiistenschiffseigner) wahrgenommen. Die Interessen der deutschen Binnenschiffahrt
werden zum einen durch den BdB (Bundesverband der dentschen Binnenschiffabrt), zum ande-
ren durch den erst 1989 als spezielle Interessenvertretung der Binnenschiffahrtspartikuliere
gegriindeten Bundesverband der Selbstindigen Abteilung Binnenschiffabrt e. V. vertreten.

Interessenorganisationen, die ausschliefflich die Interessen von im gewerblichen Personen-
verkehr titigen Verkehrsunternehmen vertreten, sind der BDO (Bundesverband Deutscher
Orlnmbusuﬂternebmer), der BZP (Bundes-Zentralverband der Deutschen Verkebrsunternebmer
mit !’kfw), der BDFM (Bundesverband Deutscher Funkmietwagen- und Mietwagenunternehmer)
sowie ('ier VOV (Verband iffentlicher Verkebrsbetriebe), in dem sich die Unternehmen des
o'ffentl'lc.hen Personennahverkehrs zusammengeschlossen haben, wobei zu den Mitgliedern
auch einige private Busunternehmen gehéren, die éffentlichen Personennahverkehr im Auf-
trag Sffentlicher Verkehrsunternehmen durchfiihren.

Auch die in der Bundesrepublik Deutschland titigen Umschlagsunternehmen haben ihre
Interessen in eigenen Interessenorganisationen auf nationaler Ebene zu koordinieren ver-
sucht. Wihrend sich die. deutschen Flughifen in der ADV (Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughifen) zusammengeschlossen haben, sind die deutschen Seehifen im ZDS (Zen-
tralverband der Deutschen Seehafenbetriebe) und die 6ffentlichen Binnenhifen im BB (Bun-
desverba.nd Offentlicher Binnenhifen) zusammengeschlossen. Die Interessen der in der
gewerblichen Lagerei titigen Unternehmen werden durch den bereits genannten BSL und

auf dem speziellen Gebiet der Tankl durch d '
R en et nklagerung durch den VTG (Verband gewerblicher Tank-

NEben den Branchenorganisationen der Verkehrswirtschaft nehmen auch Branchenorganisa-
tonen anderer Wirtschaftszweige verkehrspolitische Interessen ihrer Mitglieder wahr, wenn
= 5




106 Borislav Bjelicic

auch in diesen Fillen die Beschiftigung mit verkehrspolitischen Fragestellungen nur einen
Ausschnitt ihrer Titigkeit darstellt. Sofern in diesen Interessenorganisationen solche Unter-
nehmen organisiert sind, die der sog. verladenden Wirtschaft angehoren, steht die Vertretung
der Interessen ihrer Mitglieder als Nachfrager gewerblicher Verkehrsleistungen im Mittel-
punkt der verkehrspolitischen Aktivitdten.

7Zu nennen sind zunichst Spitzenorganisationen wie der BGA (Bundesverband des Deutschen
Grof$- und Aufenhandels), die HDE (Hauptgemeinschaft des Deutschen Einzelbandels) sowie
der BDI (Bundesverband der Deutschen Industrie), die jeweils tiber eigene Verkehrsausschiisse
verfiigen. Thre Titigkeit konzentriert sich auf die Verbesserung der Rahmenbedingungen des
Gitterverkehrs fiir die verladende Wirtschaft und ist nur am Rande auf den Personenverkehr,
der fiir die Unternehmen in Gestalt des Geschiftsreiseverkehrs von Bedeutung ist, ausgerich-
tet. Wichtige Einzelorganisationen, die dem BDI angeschlossen sind und iiber eigene Ver-
kehrsreferate verfiigen, sind der VOMA (Verband des Deutschen Maschinen- und Anlagen-
baus), der ZVEI (Zentralverband der elektrotechnischen Industrie) und der VDA (Verband der
Automobilindustrie).

Von BDI, BGA und dem Deutschen Industrie- und Handelstag DIHT (niheres hierzu weiter
unten) gemeinsam getragen wird das 1959 gegriindete DSVK (Deutsches Seeverladerkomitee),
das speziell die Interessen der Seeverlader gegeniiber den Konferenzen der Linienschiffahrt
in Konsultationen vertritt.?® Im Mittelpunkt dieser Konsultationen steht die allgemeine
Ratenpolitik der Konferenzreedereien, doch haben die Seeverladerkomitees auch stets ver-
sucht, die Reedereien zu einer Abkehr vom Prinzip der Treuerabatte auf der Basis einer
100 %igen Verladerbindung sowie zu einer Anderung ihrer Surcharge-Politik (betreffend
Wihrungs- und Bunkerdlzuschlige) zu bewegen, was ihnen jedoch kaum gelungen ist. Nach-
dem die Seeverladerkomitees noch in den sechziger Jahren von den Konferenzen weitgehend
ignoriert worden sind, hat die Bereitschaft der Konferenzen, mit Seeverladerkomitees in
Konsultationen iiber die Gestaltung der Seefrachtraten einzutreten, bis heute allgemein
zugenommen und zumindest bewirkt, dafl die Verlader nicht mehr ohne jegliche Vorwar-
nung mit Raten- und Zuschlagserh6hungen konfrontiert werden. Zu diesem Verhalten der
Konferenzen haben vor allem die durch die wachsende Outsidertitigkeit bewirkten Macht-
verluste der Konferenzen beigetragen. Allerdings ist das DSVK - wie auch Seeverladerkomi-
tees in anderen Staaten - immer noch ein reines Verhandlungsgremium ohne Marktmacht,
d. h. kann fiir seine Mitglieder unmittelbar keine Seefrachtraten und Beforderungsbedingun-
gen mit den Konferenzen aushandeln.

Die einzige Interessenorganisation, die die Interessen von Unternehmen der verladenden
Wirtschaft gegeniiber den Fachorganisationen des Verkehrswesens wie auch gleichzeitig die
Vertretung der Interessen der Werkverkehrsbetreiber als eigenstindiger Fachverband wahr-
nimmt, ist der BWV (Bundesverband Werkverkehr und Verlader). Eine weitere Interessen-
organisation des Werkverkehrs ist die VPI (Vereinigung der Privatgiiterwagen-Interessenten).

36) Uber die Arbeit des DSVK geben jihrlich erscheinende Titigkeitsberichte Auskunft; auch in vielen anderen
europiischen und auflereuropiischen Industriestaaten gibt es Verladerkomitees, die hnliche Aufgaben wie das
DSVK wahrnehmen - vgl. hierzu Eller, D., Conference-Council Relations ... or Love’s Labour Lost, in: Containert-
sation International, Vol. 22 (1988), No. 5, pp. 47—51.
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Einige Bra_nchenorganisationen vertreten nicht nur die verkehrspolitischen Interessen, die
ithre Mitglieder als Nachfrager gewerblicher. Verkehrsleistungen haben. Vielmehr neh,men
z.B. von den dem BDI angeschlossenen Verbinden der bereits genannte VDA, der Verband
der Deutschen Schiffbauindustrie sowie der BDLI (Bundesverband der Deutscb,en Luftfabrt-
Raumfahrt- und Ausriistungsindustrie) auch dariiber hinausgehende verkehrspolitische Inter’-
essen ithrer Mitglieder wahr, die z.B. daraus resultieren, dafl die Verkehrspolitik durch die
F.estlegur}.g technischer Vorschriften Einfluf} auf die Produktion von Verkehrsfahrzeugen
nimmt. Ahnliche Ziele verfolgen der nicht dem BDI angeschlossene VSM (Verband fir
Schiffban und Meerestechnik), der VEM (Verband der Fabrrad- und Motorradindustrie) und der
VDL (Verband der Deutschen Lokomotivindustrie). Der dem BDI angeschlossene Hauptver-
band der D_eutschen Bauindustrie, der auch tiber spezielle Bundesfachabteilungen fiir Straflen-
bau und Eisenbahnoberbau verfiigt, nimmt auf verkehrspolitischem Gebiet die Funktion
eines Emﬂ_uﬁt_r'dgers der Verkehrsinfrastrukturpolitik wahr. Daneben gibt es noch Inter-
essenorganisationen, deren Mitglieder weder einer Verkehrsbranche noch der verladenden
Wirtschaft angehoren, aber dennoch verkehrspolitische Interessen haben. Hierzu zihlen
z.B. der Verband der Transportversicherer (Deutscher Transport-Versicherungs-Verband) und
der BAV (Bundesverband der Autovermieter Deutschlands).

Zu den v'erkehrspolitisch aktiven Interessenorganistionen der Unternehmen zihlt auch aer
DIHT (51.ehe oben) einschliefllich der ihm angeschlossenen Industrie- und Handelskammern.
DIHT wie auch die IHK verfiigen jeweils tiber eigenstindige Verkehrsausschiisse. Allerdings
n'ehmen die Kammern unter den Unternehmerorganisationen eine Sonderstellung ein. Zum
cinen handelt es sich bel ihnen um mit gewissen Hoheitsbefugnissen gegeniiber ihren Mit-
gh.ede.rn ausgestattete Kérperschaften offentlichen Rechts, fiir die das Prinzip der Zwangs-
mitgliedschaft anstelle freiwilliger Mitgliedschaft gilt. Zum anderen sollen sie im Gesamtin-
teresse ihrer Mitglieder titig werden, die aus unterschiedlichen Branchen stammen, d. h. als
Int.eressenvertretung nach auflen missen die Kammern anders als einzelne Branchenorgani-
sationen der Wirtschaft wesentlich stirker auf den internen Interessenausgleich zwischen
ihren Mitgliedern ausgerichtet sein.3” Wie schwer es ist, diesen internen Interessenausgleich
vorzunehmen, zeigen die Auseinandersetzungen um die Versffentlichung der im Herbst
1989 vorgelegten DIHT-Denkschrift ,, Giiterkraftverkebr im Binnenmarkt - Probleme und
Zuk;.mﬁ o?er Verkebrsmarktordnung in der Bundesrepublik®, in der sich der DIHT fiir eine
schrittweise Liberalisierung des gegenwirtig noch weitgehend regulierten gewerblichen Stra-
Bengiiterverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland ausspricht. Diese Denkschrift ist vom
BPF, der die Interessen seiner Mitglieder iiberhaupt nicht beriicksichtigt sah, erheblich kri-
tisiert worden. Zwischen dem BDF und dem BSL (siche oben), der der genannten Denk-
{chnft wesentlich aufgeschlossener gegeniibergetreten war, kam es schliefllich sogar zu einer
Offentlxch ausgetragenen Auseinandersetzung iiber die Frage, welcher der beiden Verbinde
die Interessen der Kraftwagenspeditionen in geeigneterer Form vertrete.

D; die Verkehrspolitik durch Arbeitszeitregelungen sowie spezielle Betriebs- und Unfall-
schutzvorschriften fiir die im gewerblichen Verkehr und die im Werkverkehr Beschiftigten

37) ;gl;qll(é;iﬂbmz, G., Wirtschaftskammern, in: Handwérterbuch der Wirtschaftswissenschaften, Bd. 9, hrsg. von
q .ﬁ 4 s et. al., _S[u[tgar[, New York, Tiibingen, Gottingen, Ziirich 1982, S. 898—904 und Adam, H., Der Ein-
uf$ der Industrie- und Handelskammern auf die politische Willensbildung, Diss. Oldenburg 1978.
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unmittelbar bzw. durch andere Mainahmen, die nicht primir sozialpolitischer Natur sind
(z.B. Entscheidungen, die eine Liberalisierung des gewerblichen Verkehrs bewirken), mittel-
bar die Arbeitsmarktsituation und Arbeitsbedingungen beeinflufit, sind auch diejenigen
Arbeitgeberorganisationen sowie Arbeitnehmer- und Berufsorganisationen als Einflufltriger
der Verkehrspolitik anzusehen, die die Interessen der in der Verkehrswirtschaft bzw. im
Werkverkehr titigen Arbeitnehmer und ihrer Arbeitgeber vertreten. Diese nehmen teil-
weise auf dem Gebiet der Lobnpolitik zusitzlich die Funktion von Marktorganisationen
wahr und kénnen daher auch als Entscheidungstriger der Sozialpolitik angesehen werden.®

Auf der Seite der Unternehmen gibt es zum einen spezielle Arbeitgeberorganisationen des
Verkehrswesens wie den Arbeitgeberverband Deutscher Eisenbahnen e. V. und den Arbeitge-
berverband der deutschen Binnenschiffabrt e. V. Auferdem nehmen einige der genannten
Branchenorganisationen der Verkehrswirtschaft wie der Verband Deutscher Reeder und der
Verband Deutscher Kiistenschiffseigner auch die Funktionen eines Arbeitgeberverbandes
wahr. Alle vier genannten Verbinde sind im iibrigen Mitglieder der Bundesvereinigung der
Deutschen Arbeitgeberverbinde.®®

Bevor im folgenden auf die Arbeitnehmer- und Berufsorganisationen eingegangen wird, die
als Einflufitriger der Verkehrspolitik titig sind, sei noch darauf hingewiesen, dafl es neben
den bereits besprochenen Branchen-, Kammer- und Arbeitgeberorganisationen noch einige
Interessenorganisationen der Unternehmen gibt, die sich in diese Dreiteilung nicht einfiigen.
Dazu zihlen das Verkebrsforum Babn und die DSL (Deutsche StrafSenliga). Das Verkebrsforum
Babn vertritt die Interessen von Unternehmen verschiedener Branchen, die ein Interesse an
einer positiven Weiterentwicklung der Bahn haben. Mitglieder sind neben der Deutschen
Bundesbabn Verlader, Kooperationspartner der Bahn sowie Auftragsnehmer der Bahn.4®
Mitglieder der DSL sind verschiedene gesellschaftliche Gruppen, die an einem weiteren Aus-
bau der nationalen Straflenverkehrsinfrastruktur interessiert sind. Dazu gehéren vor allem
Gebietskorperschaften, Industrie- und Handelskammern, Unternehmen der Bauwirtschaft,
Verkehrsunternehmen sowie der ADAC als Interessenorganisation des Freizeitbereichs
(siehe weiter unten).

Die Interessen der in der Verkehrswirtschaft und im Werkverkehr titigen Arbeitnehmer
werden zum einen innerhalb des DGB (Deutscher Gewerkschaftsbund) durch die Gewerk-
schaft OTV (Offentliche Dienste, Transport und Verkebr) und die GAED (Gewerkschaft der
Eisenbabner Deutschlands) vertreten. Auflerhalb des DGB werden die Interessen der in Ver-
kehrswirtschaft und Werkverkehr titigen Arbeitnehmer von den dem DBB (Deutscher
Beamtenbund) angeschlossenen Gewerkschaften GDBA (Gewerkschaft Deutscher Bundes-
babnbeamter, Arbeiter und Angestellten) und GDL (Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfiibrer
und Anwirter) sowie durch den Fachverband Wasser- und Schiffabrtsverwaltung im DBB ver-

38) Vgl. Schachtschabel, H.G., Sozialpolitik, Stuttgart, Berlin, K6ln, Mainz 1983.

39) Tendenziell besteht in der Bundesrepublik Deutschland eher eine Trennung zwischen wirtschaftspolitisch akti-
ven Interessenorganisationen der Unternehmen und den speziell sozialpolitisch aktiven Arbeitgeberorganisa-
tionen, wihrend die Unternehmerorganisationen im Ausland meist gleichzeitig wirtschafts- und sozialpoliti-
sche Funktionen wahrnehmen - vgl. Schachtschabel, a.a.0., S. 27.

40) Vgl. Bender, W., Partnerschaft mit Perspektiven - Fiinf Jahre Verkehrsforum Bahn e. V., in: Die Bundesbahn,
65 Jg. (1989), H. 9, S. 751—759.

Die Triger nationaler und internationaler Verkebrspolitik und ihr Zusammenspiel 109

treten. Zu nennen sind aber auch die Piloten-Vereinigung Cockpit, der VDF (Verband deut-
scher Flugleiter), der BLD (Berufsverband der Lufifabrt in Deutschland), der VDKS (Verband
Deutscher Kapitine und Schiffsoffiziere), der BDBK (Bund Deutscher Berufskraftfabrer) und der
BABV (Bundesvereinigung der Berufskrafifabrer-Verbinde).4"

Einige Interessenorganisationen iiben in der Bundesrepublik Deutschland nicht nur auf dem
Gebiet der Lob?apolitik, sondern auch auf dem Gebiet der Tarifbildung die Funktion von
Marktorgamsauonen aus. So bestehen in der Bundesrepublik Deutschland staatlich initiierte
Kartelle in Form von Tarifkommissionen in der Binnenschiffahrt, im gewerblichen Straflen-
giiterfernverkehr, im Straflengiiternahverkehr und im Eisenbahnverkehr, in denen Interes-
senvertreter von Verladerschaft und Verkehrswirtschaft zusammenarbeiten. Wihrend die
Yerlader in der Tarifkommission fiir den Straflengiiterfernverkehr und in der Tarifkommis-
sion fiir den Bahnverkehr nur mit beratender Stimme vertreten sind, sind sie in den beiden
andf:ren Kommissionen parititisch an der Tarifbildung beteiligt. Gleichwohl miissen alle
Tarifbeschliisse der Kommissionen dem BMV zur Genehmigung vorgelegt werden.

Als letzte Gruppe von Interessenorganisationen der Wirtschaft sind schliefilich noch die
Verbmucberorgam:sationen zu nennen, die am Rande ihrer allgemeinen Titigkeit auch die
Interessen der privaten Nachfrager von gewerblich angebotenen (privaten sowie &ffent-
lichen) Personenverkehrsleistungen vertreten.#? Die Verbraucherinteressen waren nach
1949 zunﬁcl}st von einzelnen Sozialverbinden vertreten worden, die ihre Zusammenarbeit
n.ach 1953 in der AgV (Arbeitsgemeinschaft der Verbraucherverbinde) koordinierten. 1971
sind zu§§tzlich die 11 Verbraucherzentralen (jedes Bundesland besitzt eine Verbraucherzen-
trale mit mehreren Verbraucherstellen) als Mitglieder in die AgV eingetreten. Die Interessen
der privaten Haushalte als Teilnehmer am Personenindividualverkehr, d.h. am

mcl"lt—gewerk')hchen Personenverkehr, werden dagegen durch Interessenorganisationen des
Freizeitbereichs vertreten.

Zu den‘verkehrspolitisch aktiven Interessenorganisationen im Freizeitbereich zahlen vor
allem die mitgliederstarken Automobilclubs, die die Interessen der Pkw-Halter als Teilneh-
mer am Personenindividualverkehr vertreten. Gréfter und einfluflreichster Automobilclub
der Bundesrepublik Deutschland ist der nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges neu
gegriindete ADAC (Allgemeiner Deutscher Automobil-Club). Erst 1986 gegriindet worden ist
dag.egen der 8kologisch orientierte VCD (Verkebrsclub der Bundesrepublik Deutschland), der
,,Nlcht-Autofahrer und umweltbewufite Auto- und Motorradfahrer gleicherma{Sen“’ver-
tritt. Ein weiterer Ausbau der Straflenverkehrsinfrastruktur wird vom VCD abgelehnt ‘
wihrend der ADAC Ausbaumafinahmen befiirwortet (vgl. die Mitgliedschaft des ADAC in |

41) Erginzend tragen die Technischen Uberwachungsvereine, die in staatlichem Auftrag u.a. regelmifig technische
Kontrollen der von Verkehrsbetrieben und Unternehmen der verladenden Wirtschaft verwendeten Fahrzeuge
Lager- un('i Umschlagseinrichtungen etc. vornehmen sowie die Berufsgenossenschaften (wie z. B. die See- sowie,
Binnenschiffahris-Berufsgenossenschaft), die spezielle Unfallverhiitungs- und Gesundheitsvorschriften erlassen
dazu bei, dafl die in der Verkehrswirtschaft und im Werkverkehr Beschiftigten einem mdglichst hoher;
Arbeitsschutz unterliegen; sie sind jedoch nicht als Interessenorganisationen im Wirtschaftsbereich anzusehen
-~ Schachtschabel, 2.2.0., S. 55—62, insbesondere S. 58.

42) Vel. u.a. Hartmann, a.a.0., S. 289—302.
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der Deutschen Straffenliga).*® Der verkehrspolitische Einfluf von Sportflieger-, Motorrad- und
Fabrradclubs usw. - selbst wenn sie wie der DAeC (Deutscher Aero Club), der ADFC (Allge-
meiner Deutscher Fabrrad-Club) und der BVAM (Bundesverband der Motorradfabrer) bundes-

weit organisiert sind - ist demgegeniiber als weitaus geringer zu veranschlagen.

Relativ schwierig ist es, Aussagen dariiber zu machen, welchen Einflu} Interessenorganisa-
tionen des Sozialbereichs (hierzu gehdren die Woblfabrtsverbinde, Kriegsfolgenverbinde
usw.) und die Interessenorganisationen der Gebietskdrperschaften (hierzu gehdren in der
Bundesrepublik Deutschland der Denutsche Stadtetag, der Deutsche Gemeindetag und der Deut-
sche Landkreistag*® auf verkehrspolitische Entscheidungstriger ausiiben. Die Beriicksichti-
gung der speziellen Belange Behinderter in der Verkehrspolitik sowie die Beriicksichtigung
spezieller Interessen der Stidte und Gemeinden in der bundesstaatlichen, den OPNV betref-
fenden Verkehrspolitik seien als Beispiele fiir EinfluBmdglichkeiten genannt.

Ebenfalls schwierig ist es, Interessenorganisationen aus anderen Bereichen des gesellschaft-
lichen Lebens (z.B. Umwelt, Kultur, Wissenschaft usw.) abzugrenzen, die Einflu} auf die
verkehrspolitischen Entscheidungstriger zu nehmen versuchen. Eine Interessenorganisa-
tion, die an dieser Stelle zu nennen ist, ist der DVR (Deutscher Verkebrssicherbeitsrat), zu des-
sen Mitgliedern u.a. Automobil- und Fahrradclubs, Versicherungsunternehmen, Berufsge-
nossenschaften, Berufsvereinigungen, Industrie- und Verkehrsverbinde, aber auch die Lin-
derverkehrsministerien und das Bundesverkehrsministerium als Entscheidungstriger der
Verkehrspolitik gehdren.

Verkehrspolitisch aktiv sind auch zahlreiche Interessenorganisationen im Umweltbereich.
Hinzuweisen ist insbesondere auf die wachsende Zahl von Biirgerinitiativen, die meist von
lokaler Bedeutung sind, aber auch von regionaler Bedeutung sein kénnen. In der Bundes-
republik Deutschland haben sich die Biirgerinitiativen bereits 1972 mit Griindung des BBU
(Bundesverband Biirgerinitiativen Umweltschutz) eine bundesweite Interessenvertretung
geschaffen, dessen Bedeutung durch den Einzug der Partei Die Griinen in Bundestag und
Linderparlamente jedoch teilweise an Bedeutung verloren hat. Von den ca. 1000 Biirgerini-
tiativen, die Anfang der 80er Jahre Mitglieder des BBU waren, nahm die Mehrheit verkehrs-
politische Interessen (ca. 450 Biirgerinitiativen) und energiepolitische Interessen (ca. 200 Biir-
gerinitiativen) wahr.45" Ziel verkehrspolitisch aktiver Biirgerinitiativen kann es sein, ver-
kehrspolitische Entscheidungen zu verhindern (z.B. den Ausbau bestehender Flughifen),
wie auch fiir die Herbeifiihrung verkehrspolitischer Entscheidungen (z.B. fiir den Bau von
Ortsumgehungsstraflen, fiir die Schaffung verkehrsberuhigter Zonen usw.) einzutreten.

43) Vgl. den Beitrag von Klingholz, R., Vereinszweck Vollgas, in: Die Zeit, Nr. 31 (28.07.1989), S. 9—12, der sich
kritisch mit der Titigkeit des ADAC auseinandersetzt. :

44) Es handelt sich hierbei um kommunale Spitzenverbinde auf Bundesebene; daneben gibt es auch Landesver-
binde, die jedoch an dieser Stelle nicht aufgefithrt werden, da sich die Ausfilhrungen in diesem Kapitel auf
Interessenorganisationen von bundesweiter Bedeutung konzentrieren.

45) Vgl. Hartmann, a.a.0., S. 304—306.
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2.2 Internationale Triger der Verkehrspolitik
2.2.1 Internationale Staatenorganisationen
2.2.1.1 Weltstaatenorganisationen

Internationale Staatenorganisationen werden aufgrund vélkerrechtlicher Vertrige gegriin-
det. Die Titigkeit der internationalen Staatenorganisationen vollzieht sich in Gremien und
Konferenzen, in die die Mitgliedstaaten Regierungsvertreter entsenden. Dabei ist die Durch-
setzbarkeit politischer Vorstellungen und Wiinsche einzelner Staaten in den Organisationen
u.a. von der Zahl und Zusammensetzung der Mitgliedstaaten, von der Gestalt des Entschei-
dungssystems sowie davon abhingig, ob es ihnen gelingt, Koalitionen mit anderen Staaten
einzugehen, die auch abstimmungswirksam werden.

Internationale Staatenorganisationen kénnen wie bereits erwihnt Weltstaatenorganisationen
sein, in denen (fast) alle souverinen Staaten der Welt Mitglieder sind, oder Regionalstaaten-
organisationen sein, deren Mitglieder nur einen Teil der Staatengemeinschaft reprisentieren
und i.d.R. durch einen dhnlichen ¢konomischen Entwicklungsstand und Zhnliche poli-
tische Anschauungen miteinander verbunden sind. Regionalstaatenorganisationen lassen
sich nochmals danach differenzieren, ob es sich um reine Industrie-, Staatshandels- oder Ent-
wicklungslinderorganisationen oder um gemischte Staatenorganisationen handelt. Erstere
dienen dann dem Nord-Nord-, Ost-Ost- oder Siid-Siid Dialog der Staaten, letztere dem Nord-
Siid- oder Ost-West-Dialog. Von den souverinen Staaten der Welt werden im allgemeinen
die Mitgliedstaaten der Organisation fiir wirtschaftliche Zusammeénarbeit und Entwicklung
OECD (Organisation for Economic Cooperation and Development) (siehe Kap. 2.2.1.2)
zusammen mit der Siidafrikanischen Republik als Industrielinder, die Mitgliedstaaten des
Rates fiir gegenseitige Wirtschafishilfe COMECON (Council for Mutual Economic Aid) (siehe
Kap. 2.2.1.2) als Staatshandelslinder und alle iibrigen Staaten der Welt als Entwicklungslin-
der bezeichnet.

Die bedeutendste internationale Staatenorganisation, die gleichzeitig auch eine Weltstaaten-
organisation ist, ist die Organisation der Vereinten Nationen UNO (United Nations Organi-
zation),*® zu deren Titigkeitsfeld auch die internationale Verkehrspolitik gehért. Haupt-
organe der UNO sind die Generalversammlung, der Sicherheitsrat, der Treubandrat, das

Sekretariat, der Internationale Gerichtshof und der Wirtschafts- und Sozialrat ECOSOC (Eco-
nomic and Social Courcil).

ECOSOC ist das wirtschafts- und sozialpolitische Hauptorgan der UNO, dessen Aufgaben
von einer Vielzahl von Kommissionen wahrgenommen werden. Dazu zihlen auch die fiinf
regionalen Wirtschaftskommissionen der UNO, i.e. die 1947 gegriindete Wirtschaftskommis-
sion der Vereinten Nationen fiir Europa UN/ECE (United Nations Economic Commission for
Lurope), die UN/ECA (United Nations Economic Commission for Africa), die UN/ESCAP
(United Nations Economic and Social Commission Jor Asia and the Pacific), die UN/ECWA
(United Nations Economic and Social Commission for Western Asia) sowie die UN/ECLAC
(United Nations Economic and Social Commission for Latin America and the Caribbean).

46) Eine umfassende Darstellung der Vereinten Nationen liefert Hiifner, K., Die Vereinten Nationen und ihre Son-
derorganisationen - Strukturen, Aufgaben, Dokumente, 2. Aufl., Bonn 1986.

B
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Wihrend UN/ECA, UN/ESCAP und UN/ECWA speziell den Siid-Si'{d-Dialog fordern,
unterstiitzen die UN/ECLAC und die UN/ECE aufgrund ihrer Mitgliederstruktur den
Nord-Siid-Dialog bzw. den Ost-West-Dialog.

Die regionalen Wirtschaftskommissionen befassen sich im Rahmen threr Tﬁtigkgit alich mit
Fragen der internationalen Verkehrspolitik. So verfiigt z.B. die UN/ECE liber ein .stan'dlges
Inland Transport Committee. Aufgrund der Mitgliedschaft marktwnrtschafthc.h orientierter
Industriestaaten und planwirtschaftlich orientierter Staatshandelslinder ha}t sich die Arbeit
der UN/ECE allerdings im wesentlichen auf die Vereinheitlichyng technischer und rechF-
licher Rahmenbedingungen des internationalen Giiterverkehrs in Europa beschranl.st. Die
Arbeit der UN/ECA vollzieht sich in Konferenzen der Minister der afrikamsch'en Mitglied-
staaten (Mitglieder sind mit Ausnahme der 1963 durch die ECQSQC-Resoluthn Nr. 974
ausgeschlossenen Sitdafrikanischen Republik alle Staaten c'ies afrlkamschen.K_ontments upd
vorgelagerter Inseln), in Arbeitsgruppen unterhalb der Mlmsterebene sowie im .S.ekrefarlzjtt
der UN/ECA. Ein Teil der UN/ECA-Aktivititen umfafit auch die Verkehrspolitik, fiir die
die Conference of African Ministers of Transport, Communications and Tourisn?‘ zustindig ist.
Die iibrigen Wirtschaftskommissionen sind dhnlich strukturiert, d.h. verfiigen ebenfalls
iber stindige Organe zur Wahrnehmung verkehrspolitischer Aufgaben.

Aufler in den regionalen Wirtschaftskommissionen werden verkf:hrspolitisch(? Fragestellun-
gen innerhalb der ECOSOC lediglich im Rahmen der Titigkelt des_ Committee of Experts
on the Transport of Dangerous Goods behandelt. Allerdings berlchte_n eine Felhe von Sonder-
organisationen der UNO, wie z.B. die Konferenz der Vereinten Nationen fiir Ham'iel und Ent-
wicklung UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development), die z.T. ver-
kehrspolitische Aufgaben wahrnimmt, iiber die ECOSOC der G.eneralveisammlung der
UNO. Die 1964 gegriindete UNCTAD gilt als Forum der Entw1ckh§ngslander, auf dem
diese versuchen, ihre wirtschaftlichen Interessen gegeniiber den Industrielindern geltend zu
machen, wobei sie im Rahmen der von ihnen angestrebten Neuordnung der
Weltwirtschaftsordnung einen Ausgleich fiir Schiden aufgrund ungleicher Handelsabkom-
men wihrend der Kolonialzeit verlangen.?

Bereits auf der ersten Konferenz (UNCTAD I) in Genf konnte die UNCTAD errf:lchen,
dafl das Allgemeine Zoll- und Handelsabkommen GATT (Ge_‘neral Agreement on Tariffs fznd
Trade) eine Sonderbehandlung der Entwicklungslinder in seinem Regelwerk festlegte (nihe-
res zum GATT weiter unten). Auf Folgekonferenzen der UNCTAD wurden u.a. Verhand-
lungen iiber eine neue Weltinformations- und Kommunikationsordnung,_ iiber eine Neuqrd—
nung der internationalen Rohstoffmirkte und eine Erh6hung der Beteiligung der Entwick-
lungslinder am internationalen Dienstleistungshandel, vor all(?n} am ngtseetransport,
gefiihrt. Seit 1965 ist fiir Fragen der internationalen Schiffahrtspohpk der Schiffabrtsausschufs
(Shipping Committee) der UNCTAD zustindig.*® Heute werden .mnerhal_b der UNCTAD
folgende Staatengruppen bzw. Verhandlungskoalitionen unterschieden: die Gruppe B (west-

47) Vgl. hierzu auch den Beitrag von Bobrisch, A., UNCTAD, in:‘HandwiSfte_rbuch de.x-‘ Wirtschaftsw1ssenschzaftcn,
B. 9, hrsg. von W. Albers et. al., Stuttgart, New York, Tiibingen, Gf)ttmgen, 7.ur1_ch 1982, S. 867—872. J

48) Weitere Komitees der UNCTAD sind das Committee on Comm'odztzes, das Committee on Manufacturers,_ as
Committee on Invisibles and Financing related to Trade, das Committee on Tmr.z'sfer of Technology, das Committee
on Economic Co-Operation und das Special Committee on Preferences, vgl. Hiifner, a.a.O.
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liche Industrielinder), die Gruppe D (Staatshandelslinder) sowie die Gruppe 77 (bei Griindung
im Jahre 1967 urspriinglich 77 Mitglieder, heute [Stand: 1982] 125 Entwicklungslinder), die
nochmals in eine Gruppe A (Afro-Asiatische Entwicklungslinder) und eine Gruppe C
(Lateinamerikanische Entwicklungslinder) unterschieden wird.

Die Entwicklung der Nord-Siid-Verkehrsbeziehungen diirfte zukiinftig wesentliche, neue
Impulse durch die 1986 im Rahmen des GATT#9 aufgenommenen, aber noch nicht abge-
schlossenen Verhandlungen iiber die Méglichkeiten einer Liberalisierung des internationa-
len Dienstleistungshandels durch Anwendung der allgemeinen GATT-Regeln erhalten. Das
GATT hat urspriinglich ausschlieflich den internationalen Handel mit Waren geregelt und
dabei ein generelles Verbot aller staatlichen Handelsbeschrinkungen mit Ausnahme von
Zollen vorgesehen, wobei letztere bislang in mehreren Verhandlungsrundens® gesenkt wer-
den konnten. Erstmalig hatten die USA anlillich der Tokyo-Runde 1979 die Einbeziehung
der Dienstleistungen in die GATT-Verhandlungen gefordert.5" Sofern es am Ende der der.
zeit noch laufenden Verhandlungen im Rahmen der Uruguay-Runde zu entsprechenden
brancheniibergreifenden oder branchenspezifischen Empfehlungen fiir den Dienstleistungs-
handel kommt, wird sich der Kreis derjenigen Organisationen, die als Triger internationaler
Verkehrspolitik angesehen werden kénnen, in absehbarer Zeit um das GATT erweitern.

Zu den Sonderorganisationen, autonomen Organisationen und iibrigen Organen der Ver-
einten Nationen, zu deren Aufgabengebiet iberwiegend oder teilweise internationale ver-
kehrspolitische Fragestellungen gehéren, zihlen die Internationale Zivilluftfabrtorganisation
ICAQ (International Civil Aviation Organization), die Internationale Schiffabrtsorganisation
IMO (International Maritime Organization), die Internationale Atomenergieorganisation
IAEA (International Atomic Energy Agency) sowie die Internationale Avrbeitsorganisation ILO
(International Labour Organization). Auch sie kénnen entsprechend der Zahl der Staaten,
die Mitglieder sind, als Weltstaatenorganisationen angesehen werden.

Gegenstand der Titigkeit der ICAO sind nicht kommerzielle, sondern technische und orga-
nisatorische Fragen des Luftverkehrs. Die ICAO hat auch in den vergangenen Jahren in vie-
len Entwicklungslindern am Aufbau nationaler Fluggesellschaften sowie am Aufbau natio-
naler Flugsicherungssysteme mitgewirkt. Dies geschah dabei in Zusammenarbeit mit dem
1965 aus der Zusammenlegung von EPTA (Expanded Programme of Technical Assistence) und

49) Vgl. zur Funktion des GATT einfithrend Altmann, J., Internationale Wirtschaftsbeziehungen, 2. Auflage,
Opladen 1984; Glismann, H.H., Horn, E.-], Nebring, S., Vaubel, R., Weltwirtschaftslehre, Bd. 1 (Auflenhandels-
und Wihrungspolitik), 3. Aufl., Géttingen 1986, S. 95—110 und Sautter, H., Z5lle, III: Handels- und Zollab-
kommen (GATT), in: Handwérterbuch der Wirtschaftswissenschaften, Bd. 9, hrsg. von W, Albers et. al., Stutt-
gart, New York, Tiibingen, Géttingen, Ziirich 1982, S. 660—666 — seit seiner Griindung hat sich die Mitglieder-
zahl des GATT stetig erhoht; heute sind ca. ¥% der Mitglieder des Allgemeinen Zoll- und Handelsabkommens
Entwicklungslinder.

50) Die bislang sieben abgeschlossenen GATT-Verhandlungsrunden fielen in die Jahre 1947 (Genf), 1949 (Annecy),
1951 (Torquay), 1956 (Genf), 1960/61 (Genf, sog, Dillon-Runde), 1964/67 (Genf, sog. Kennedy-Runde), 1973/79
(Tokyo) - die achte Verhandlungsrunde ist 1986 begonnen worden (sog. UrugnayRunde). ’

51) Zur Einbeziehung von Dienstleistungen in das GATT vgl. Krommenacker, R.J, Trade-Related Services and
Gart, in: Journal of World Trade Law (1979), pp. 510—522; Sapir, A., Trade in Services - Policy Issues for the
Eighties, in: Columbia Journal of World Business, Vol. 17 (1982), pp. 77—85; Gray, P.H, A Negotiating Stra-
tegy for Trade in Services, in: Journal of World Trade Law (1983), pp. 377—388; Aronson, J.D./Cowhey, P.F,
Trade in Services - A Case for Open Markets, Washington D.C., London 1984.
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dem United Nations Special Fund entstandenen UNDP (United Nations Development Pro-
gramme).5? Aufgabe der IMO ist im wesentlichen die Erarbeitung internationaler Regeln
fiir die Sicherheit der Schiffahrt auf Hoher See und den Schutz der Meeresumwelt vor Ver-
unreinigungen durch Schiffe, wobei es auch Berithrungspunkte zum Aufgabenfeld des
UNO-Umweltprogramms UNEP (United Nations Environment Programme) gibt.5¥

Die IAEA sowie die ILO, deren Organe die Internationale Arbeitskonferenz (International
Labour Conference), der Verwaltungsrat und das Internationale Arbeitsamt (International
Labour Office) sind, leisten nur in einem kleinen Ausschnite ihrer Titigkeit Beitrdge zur
internationalen Verkehrspolitik, die IAEA bei der Erarbeitung von internationalen Regeln
fir den Transport von Kernbrennstoffen, die ILO bei der Erarbeitung internationaler
Regeln auf dem Gebiet der Sozialpolitik. Zu den zahlreichen Ausschiissen im Verwaltungs-
rat der ILO gehdren auch ein Ausschufs fiir Binnenverkebr und ein Seeschiffabrtsausschufs, die
sich beide mit den Méglichkeiten der Verbesserung der Arbeitsbedingungen fiir die in der
Verkehrswirtschaft Beschiftigten befassen. Die ILO arbeitet zusitzlich mit der Weltgesund-
heitsorganisation WHO (World Health Organization) in einem gemeinsamen Ausschufl
zusammen, der sich speziell mit der Gesundheit der Seeleute befafit.

2.2.1.2 Regionalstaatenorganisationen

Wichtigste Regionalstaatenorganisation der Industrielinder ist die bereits in Kap. 2.2.1.1
erwihnte OECD. Von den 24 Mitgliedstaaten der OECD gehoren zwolf Staaten (Bundes-
republik Deutschland, Italien, Frankreich, Belgien, Niederlande, Luxemburg, Grofibritan-
nien, Irland, Dinemark, Griechenland, Portugal, Spanien) der EG (Europdische Gemein-
schaft) an, weitere sechs Staaten (Island, Norwegen, Schweden, Finnland, Osterreich,
Schweiz) sind Mitglieder der Europdischen Freibandelsvereinigung bzw. -zone EFTA (Euro-
pean Free Trade Association bzw. Area). Weitere Einzelmitglieder sind die USA, Kanada,
Australien, Neuseeland, Japan und die Tiirkei. Jugoslawien ist assoziiertes Mitglied der

OECD, d.h. kein Vollmitglied.>¥

Die 1961 gegriindete OECD, die Nachfolgeorganisation der 1948 gegriindeten Organisation
fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit in Europa OEEC (Organization for European Economic
Cooperation) ist, hat seit Aufnahme ihrer Titigkeit wesentliche Beitrige zum Abbau von
Beschrinkungen im Verkehrsbereich geleistet. Als Rechtsinstrument dient dabei der von der

52) Allerdings wird der grofite Teil der Mittel der UNDP in Zusammenarbeit mit anderen UN-Organisationen
fiir landwirtschaftliche Projekte ausgegeben - vgl. United Nations Development Programme (Hrsg.): Genera-
tion - DPortrait of the United Nations Development Programme 1950—1985, New York 1985.

53) Vgl. Miiller, E., Zum Weltschiffahrtstag: 30 Jahre IMO, in: Schiff & Hafen, 41. Jg. (1989), H. 10, S. 10—-12.

54) Vgl. einfiibrend zur EG: Harbrecht, W., Die Europiische Gemeinschaft, 2. Aufl.,, Stuttgart 1984; Hrbek, R.,
30 Jahre Rémische Vertrige - eine Bilanz der EG-Integration, in: Aus Politik und Zeitgeschichte (2.5.1987),
H.18, S. 18—33; Werner, H., Perspektiven und Probleme des Gemeinsamen Marktes 1993, in: Aus Politik und
Zeitgeschichte (9.6.1989), H. 24/25, S. 3—14; Hindley, B, Die Europiische Gemeinschaft 1993, 2.2.0.,
S. 15—24 und Kreile, M., Politische Dimensionen des europiischen Binnenmarktes, a.a.0., S. 2535 - einfiib-
rend zur EFTA: Borner, S., Hiirni, B., Wehrle, F., Europiische Freihandelsassoziation (EFTA), in: Handworter-
buch der Wirtschaftswissenschaften, Bd. 2, hrsg. von W. Albers et. al., Stuttgart, New York, Tiibingen, Gottin-
gen, Ziirich 1980, S. 464—472; einfiibrend zur OECD: Sautter, H., Organisation fiir wirtschaftliche Zusammen-
arbeit und Entwicklung (OEEC, OECD), in: Handwérterbuch der Wirtschaftswissenschaften, Bd. 6, hrsg. von
W. Albers et. al., Stuttgart, New York, Tibingen, Gottingen, Zirich 1981, S. 26—-33.
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OECD ve.rabschiedete Kodex der Liberalisierung der laufenden unsichtbaren Transaktionen
(Code of Liberalization of Current Invisible Operations), der zu einer allgemeinen Liberalisie-
rung des Dienstleistungsverkehrs innerhalb der OECD beitragen soll.5%

Dieser verpflichtet die OECD-Mitgliedstaaten zu einem Prozef der schrittweisen Liberali-
sierung bzw. zum Abbau der Beschrinkungen bei denjenigen unsichtbaren Transaktionen,
die in einer Liste als Anhang zu dem genannten Kodex aufgefiihrt sind. Eine Gruppe dieser
Transaktionen bilden die Verkehrsdienstleistungen. Die Liberalisierungsbestimmungen des
Kodex gelten jedoch grundsitzlich nur fiir Operationen, die zwischen Gebietsansissigen von
zwei OECD-Staaten abgewickelt werden und auflerdem nur in dem Umfang, in dem sich
die OECD-Staaten an den Kodex gebunden haben. Zwar ist dieser langfristig von allen Mit-
gliedern in gleicher Weise zu handhaben, um die genannten Operationen umfassend zu libe-
ralisieren, doch ,koénnen Mitglieder, denen sofortige Liberalisierungsschritte unméglich
sind, einen ,Vorbehalt’ bei den betreffenden Positionen anmelden. [...] Durch die Anmel-
dung eines Vorbehalts erhilt der Mitgliedstaat das Recht, Beschrinkungen bei den betreffen-
den Operationen aufrechtzuerhalten“.5®

Es gilt der Grundsatz der Nichtdiskriminierung zwischen den OECD-Mitgliedstaaten, doch
kénnen in Ausnahme hiervon Linder, die Zoll- und Wihrungssystemen angehoren, unter-
einander weitergehende Liberalisierungsmafinahmen vereinbaren, ohne sie auf andere
OECD-Mitglieder anzuwenden. Diese Ausnahmeregelung betrifft die EG sowie die Belgisch-
Luxemburgische Wirtschaftsunion. Die Uberwachung der Anwendung des Kodex, die perio-
dischen Uberpriifungen der Vorbehalte und Abweichungen sowie ihre Weiterentwicklung
sind Aufgabe des CMIT (Ausschufs fiir Kapitalverkebr und unsichtbare Transaktionen), wobel
die entsprechenden Arbeiten, sofern sie Verkehrsdienstleistungen betreffen, in enger Zusam-

menarbeit mit verschiedenen Fachgruppen wie dem OECD-Seeverkebrsausschufs durch-
gefithrt werden.

Speziell fiir die Schiffahrtsverhandlungen zwischen Japan und den europiischen Schiffahrts-
nationen auf der einen und den USA auf der anderen Seite ist innerhalb der OECD die CSG
(Consultative Shipping Group) ins Leben gerufen worden. Mitglieder sind auf europiischer
Selte die EG-Staaten Belgien, Niederlande, Bundesrepublik Deutschland, Frankreich, Ita-
lien, Ddnemark, Grofibritannien, Griechenland und Spanien sowie die EFTA-Staaten Finn-
land, Norwegen und Schweden.

Weitere Regionalstaatenorganisationen, in denen ausschliefflich Industrielinder zusammen-
geschlossen sind und in denen schwerpunktmifig Fragen der internationalen Verkehrspoli-
tik behandelt werden, sind die Exropdische Konferenz der Verkebrsminister ECMT (European
Conference of Ministers of Transport, oft auch als CEMT - Conférence Européenne des Ministres
des Transports - abgekiirzt), die Zentralkommission fiir die Rheinschiffabrt CCR (Commission
Centrale Pour La Navigation du Rbin), die Europdiische Zivilluftfabrtkonferenz ECAC (Euro-

55) Dan'eben hat die OECD auch einen Kodex der Liberalisierung des Kapitalverkehrs (Code of Liberalisation of
Capl_tal Movements) entwickelt und verabschiedet - Vgl. im folgenden OECD (Hrsg.): Einfithrung in die Libe-
ralisierungskodizes der OECD, Paris 1987.

56) OECD, a.a.0., S. 14.
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pean Civil Aviation Conference) und die Europiische Organisation fiir Flugsicherung EURO-
CONTROL (European Organization for the Safety of Air Navigation).

Die ECMT wurde 1953 gegriindet und zihlt heute 19 europiische Staaten zu ihren Mitglie-
dern.5” Neben den EG- und EFTA-Staten (ohne Island) sowie Jugoslawien und der Tiirkei
als Vollmitgliedern sind zusitzlich Australien, Kanada, die USA und Japan als assoziierte
Mitglieder eingebunden. Die Arbeit der ECMT vollzieht sich im wesentlichen durch das
zweimal jihrliche Zusammentreffen der Verkehrsminister der Mitgliedstaaten, in den stin-
digen Komitees sowie in Ad hoc Gruppen der ECMT. Die Bedeutung der ECMT als inter-
nationale verkehrspolitische Organisation hat jedoch in den vergangenen Jahren in dem
Mafe abgenommen wie die EG-Verkehrspolitik (vgl. Kap. 2.2.2) zunechmend eigenstindige
Konturen entwickelt hat, doch ist sie nach wie vor ein Forum fiir die verkehrspolitische Dis-
kussion zwischen den der ECMT angeschlossenen EG-Mitgliedstaaten und den iibrigen
ECMT-Mitgliedern.

Aufgabe der CCR, deren Mitglieder die Rheinuferstaaten Bundesrepublik Deutschland,
Frankreich, Schweiz, Niederlande, Belgien sowie Grofibritannien sind, war und ist die Rege-
lung der internationalen Rheinschiffahrt. Die Entwicklung der CCR, déren historische
Urspriinge sich bis auf den Wiener Kongref§ von 1815 zuriickfihren lassen, ist sehr wechsel-
haft verlaufen. Ein wesentlicher Einschnitt war der Zweite Weltkrieg, der kurze Zeit nach
seinem Ausbruch zu einer Einstellung der Titigkeit der CCR fiihrte. Die CCR hat ihre
Titigkeit am 20. 11. 1945 wieder aufgenommen; die Bundesrepublik Deutschland wurde am
11.7.1950 als Mitglied in die CCR aufgenommen.®®

Die 1955 gegriindete ECAC, der heute 22 europiische Staaten als Mitglieder angehérer}, ist
cine autonome regionale Luftfahrtorganisation, arbeitet jedoch auf zahlreichen Gebieten
eng mit der ICAO zusammen. Sie war - dhnlich wie die ECMT - zu einer Zeit ins I-_eben
gerufen worden, als ein vereintes Europa noch als Zukunftsvision galt. Nachde.m die EG
Wirklichkeit geworden war und sich Mitte der siebziger Jahre auch eine Einbeziehung des
Luftverkehrs in die EG-Verkehrspolitik abzeichnete, hat sich die ECAC um eine koordi-
nierte Luftverkehrspolitik bemiiht, um eine Spaltung Europas in einen Luftverkehrsmarkt
der EG-Staaten und einen Luftverkehrsmarkt der iibrigen europdischen Staaten zu ver-
meiden.

EUROCONTROL war urspriinglich 1960 mit dem Ziel gegriindet worden, die Aufgabe der
Flugsicherung im oberen Flugraum fiir alle grenziiberschreitenden Fliige in Europa wahrzu-

57) CEMT (Hrsg.): Organisation et Activités, Paris 1986.

58) Vgl. u.a. Haustein, W., Die Freiheit im Internationalen Verkehr, Darmstadt, Kﬁln,.ohne ].exhres_angabe; Robert,
H.-K., Geschichte und Bedeutung der Mannheimer Rheinschiffahrtsakte, in: Dle_ Rheinschiffahrt, 31. Jg.,
(1979), H. 5, S. 9—10; Watermann, H.-R., Die wirtschaftlichen und rechtlichen Bedmgunge_n fiir den Wettbe-
werb zwischen der Rheinschiffahrt und der Donauschiffahrt, in: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, 53. Jg-

(1982), S. 179—215.
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nehmen.%® Wie sich jedoch bald zeigte, waren nicht alle europiischen Staaten und nicht ein-
mal alle EUROCONTROL-Mitgliedstaaten bereit, ithre nationalen Flugsicherungsrechte
einer europiischen Organisation zu {ibertragen. Gegenwirtig betreibt EUROCONTROL
nur eine einzige Flugsicherungszentrale (im niederlindischen Maastricht), die lediglich einen
Ausschnitt des oberen Luftraums iiber den Beneluxlindern und dem Norden der Bundes-
republik Deutschland iiberwacht. Insgesamt wird der europiische Luftraum, i.e. der Luft-
raum iiber den 22 ECAC Mitgliedstaaten (vgl. den letzten Abschnitt), von 44 Flugsiche-
rungszentralen iiberwacht, wihrend z.B. der ihnlich grofle US-amerikanische Luftraum
von nur 22 Flugsicherungszentralen iiberwacht wird. Die gegenwirtige Uberlastung des
Luftraums in Folge zunehmender Flugbewegungen ist nicht zuletzt eine Folge der Zersplit-
terung der europiischen Flugsicherung. Sofern sich die europiischen Regierungen unter
dem Eindruck dieser Sachzwinge doch noch fiir die Schaffung einer einheitlichen europii-
schen Flugsicherung entschlieflen sollten, konnte EUROCONTROL der Nucleus einer ent-
sprechenden Entwicklung sein.

Neben den genannten Organisationen gibt es weitere Regionalstaatenorganisationen der
Industrielinder, die sich im Rahmen ihrer Titigkeit ebenfalls mit Fragen der internationalen
Verkehrspolitik befassen. Zu ihnen gehdrt neben der bereits genannten EFTA der 1952
gegriindete Nordische Rat (Nordic Council), dem neben Norwegen, Schweden, Finnland und
Island auch Dinemark angehort und dessen Mitglieder Abgeordnete aus den Parlamenten
der Mitgliedstaaten sind. Aufgabe des Nordischen Rates ist die Férderung der Zusammenar-
beit zwischen den Mitgliedstaaten auf unterschiedlichen Gebieten (so auch auf dem Gebiet
des Verkehrs), wobel der Nordische Rat entsprechende Empfehlungen erarbeitet, die an die
Regierungen der einzelnen Mitgliedstaaten oder an den 1971 ebenfalls von Norwegen,
Schweden, Finnland, Island und Dinemark gegriindeten Nordischen Ministerrat (Nordic
Council of Ministers) gerichtet sind. Die Arbeit des Nordischen Ministerrates vollzieht sich
im wesentlichen in den regelmifigen Treffen der Minister unterschiedlicher Ressorts aus
den Mitgliedslindern, die durch das Sekretariat des Nordischen Rates sowie durch verschie-
dene Komitees (zu denen auch das Nordic Senior Executives’ Commuttee for Transport Ques-
tions gehort) koordiniert werden.

Abschlieflend sei noch auf den 1949 gegriindeten Exroparat hingewiesen, zu dessen 21 Mit-
gliedern die 12 EG-Mitgliedstaaten, 5 EFTA-Staaten (Finnland ist kein Mitglied) sowie
Liechtenstein, Malta, Zypern und die Tiirkei gehéren. Der Europarat besteht aus einer par-
lamentarischen Versammlung, deren Mitglieder aus den nationalen Parlamenten der Mit-
gliedstaaten entsandt werden, aus einem Ministerkomitee (der Auflenminister) sowie aus
einem Generalsekretariat. Auflerdem bestehen Sonderorgane (wie z.B. der Europiische
Gerichtshof fiir Menschenrechte). Der Europarat hat seit seinem Bestehen eine Vielzahl von
Konventionen auf den Gebieten Menschenrechte (erinnert sei an die 1950 verabschiedete

59) Vgl. im folgenden die Ausfiihrungen in: Dérpingbaus, R., Planungsbiiro Luftraumnutzer: Die Krise der europi-
ischen Flugsicherung, in: Aerokurier, 33. Jg. (1989), H. 8, S. 12—22, die iiber die in einer umfassenden Studie
enthaltene Darstellung der Probleme der europiischen Flugsicherung und iiber die in derselben Studie enthalte-
nen Vorschlige zur Verbesserung der europiischen Flugsicherung berichten - Mitglieder von EUROCON-
TROL sind gegenwirtig Frankreich, Belgien, Niederlande, Luxemburg, Bundesrepublik Deutschland, Grofi-
britannien, Irland und Portugal.
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Menschenrechtskonvention), Jugend, Bildung, Kultur, Gesundheit, Natur, Denkmalschutz,
Raumordnung usw. verabschiedet. Zwar bildet der Verkehr kein eigenstindiges Arbeitsge-
biet des Europarates, doch besteht iiber seine Arbeit auf dem Gebiet der Raumordnung z. B.
eine Schnittstelle zur ECMT, wobei zu erwihnen ist, dafl der Europarat nicht nur iiber
einen speziellen Ausschufs fiir Raumordnung und Gebietskdrperschafien verfiigt, sondern auch
eine Europakonferenz der Gemeinden und Regionen geschaffen hat, die sich auch regelmiflig
- so zuletzt auf der Konferenz Verkebr in der Region (K&ln, 31.5. bis 2. 6. 1989) - mit interna-
tionalen verkehrspolitischen Fragestellungen des Verkehrs befafit.

Da die bereits erwihnte EG eine supranationale Staatenorganisation von Industrielindern
ist, wird auf sie erst in Kap. 2.2.2 niher eingegangen.

Wihrend sich in der OECD westlich bzw. marktwirtschaftlich orientierte Industriestaaten
zusammengeschlossen haben, ist der in Kap. 2.2.1.1 bereits erwihnte COMECON die inter-
nationale Wirtschaftsorganisation der planwirtschaftlich orientierten Staatshandelsldnder
bzw. Ostblockstaaten. Hintergrund der 1949 erfolgten Griindung des COMECON war sei-
nerzeit das Ziel der UdSSR, die osteuropiischen Staaten an der Teilnahme am Marshall-Plan
zu hindern. Somit war der COMECON eine Gegenreaktion zur 1948 gegriindeten
OEEC.%9 Der COMECON gibt seinen Mitgliedstaaten Empfehlungen zur Weiterentwick-
lung ihrer Zusammenarbeit auf 6konomischem und technischem Gebiet. Seine Organe sind
die Ratstagung, das Exekutivkomitee, besondere Komitees (gegenwirtig sechs), stindige Kom-
missionen (gegenwirtig fiinfzehn) und Konferenzen (gegenwirtig sieben). Auflerdem verfiigt
das COMECON iiber zwei Institute (Institute for Standardization; Institute for Economic Pro-
blems of the World Socialist System). Verkehrsfragen werden im Rahmen aller Organe behan-
delt. Von besonderer Bedeutung sind dabei die Standing Commission on Co-Operation in the
Field of Transport und die Conference of Representatives of Chartering and Shipowning Organi-
zations of the Member Countries. Daneben arbeiten die COMECON-Organe eng mit anderen
speziellen Organisationen der Staatshandelslinder zusammen, auf dem Gebiet des Verkehrs
mit dem Coordinating Centre for Container Transport, dem Joint Container Utilization Board
for International Transport, dem Shipchartering Coordination Burean, der Organisation fiir die
Zusammenarbeit der Eisenbahnen OCR (Organization of Railway Cooperation), in der die
Eisenbahnverwaltungen der Staatshandelslinder zusammengeschlossen sind sowie mit der
INTERPORT (International Organization for Seaports), in der die Seehifen der Staatshan-
delslinder zusammengeschlossen sind.

Die Entwicklungslander haben sich ebenfalls in Regionalstaatenorganisationen zusammen-
geschlossen, die der Vertiefung des Siid-Siid-Dialogs bzw. der Verbesserung der Beziehungen
der Entwicklungslinder untereinander dienen. So streben z.B. die Organisation Afrikani-
scher Einbeit OAU (Organization of African Unity), die Wirtschafisgemeinschaft Westafrikani-
scher Staaten CEDEAQO (Communanté Economique des Etats de Afrique de I’Ouest), die Zen-
tralafrikanische Wirtschafisgemeinschafi CEEAC (Communauté Economique des Etats de
PAfrique Centrale), die erst 1980 gegriindete Sidafrikanische Entwicklungs-Koordinations-

60) Vgl. zu Entstehung und Entwicklung des COMECON einfithrend Damus, R., RGW - Wirtschaftliche Zusam-
menarbeit in Osteuropa, Opladen 1979; Knirsch, P., COMECON, in: Handwérterbuch der Wirtschaftswissen-
schaften, Bd. 2, hrsg. von W. Albers et. al., Stuttgart, New York, Tiibingen, Géttingen, Ziirich 1980, S. 81—85.
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Konferenz SADCC (South African Development Coordination Conference) sowie die erst 1983
gegriindete Prdiferenzhandelszone fiir Ost- und Siidafrika PTA (Preferential Trade Area for
Eastern and Southern Africa) eine Verbesserung der wirtschaftlichen Zusammenarbeit ein-
schliefilich einer Verbesserung der Verkehrsbeziehungen zwischen den afrikanischen Staa-
ten an. Die OAU ist mit 50 Mitgliedstaaten die grofite afrikanische Regionalstaatenorganisa-
tion; dagegen sind in der CEDEAO sechzehn afrikanische Staaten und in CEEAC und PTA
jeweils 15 afrikanische Staaten Mitglieder. Mitglieder der SADCC sind Angola, Botswana,
Mosambik, Sambia, Simbabwe, Tansania (diese sechs Staaten werden auch als Frontstaaten
bezeichnet) sowie Lesotho, Malawi und Swasiland. Die Titigkeit der SADCC iiberschneidet
sich teilweise mit der Titigkeit der PTA.

Die genannten Staatenorganisationen verfiigen iiber spezielle Verkehrsausschiisse bzw. Son-
derkommissionen fiir Verkehrsfragen. Die verkehrspolitischen Aufgaben der OAU richten
sich z.B. - in enger Zusammenarbeit mit der UN/ECA - auf die Planung grenziiberschrei-
tender Verkehrsverbindungen. So gehen die Griindung der Trans African Highway Authority
und der Trans East African Highway Authority auf Initiativen von UN/ECA und OAU
zuriick. Die verkehrspolitischen Aufgaben der SADCC konzentrieren sich ebenfalls auf die
Verbesserung der grenziiberschreitenden Verkehrsinfrastruktur zwischen den Mitgliedstaa-
ten. Verkehrsprojekte betreffen u.a. den Ausbau des angolanischen Hafens Lobito und die
Verbesserung der Eisenbahnverbindung von Lobito nach Zaire und Sambia (Benguela-Babn)
sowie die Instandhaltung der Tazara-Bahn (Tansania-Zambia Railways).8) Die Arbeit der
SADCC auf dem Gebiet des Verkehrs wird dabei von der SATCC (Southern African Trans-
port and Communications Commission) unterstiitzt. Auch die PTA betreut Projekte zur Ver-
besserung der grenziiberschreitenden Verkehrsinfrastruktur im &stlichen und siidlichen
Afrika.

Neben den genannten Regionalstaatenorganisationen gibt es einige speziell auf die Wahrneh-
mung von Aufgaben der internationalen Verkehrspolitik ausgerichtete afrikanische Regio-
nalstaatenorganisationen. Zu dieser Gruppe gehoren die Afrikanische Zivilluftfahrtkommis-
sion AFCAC (African Civil Aviation Commission) und die Afrikanische Eisenbahnunion
UAR (Union of African Railways), die beide Sonderorgane der OAU (siehe oben) sind. Spe-
ziell fiir Fragen der wirtschaftlichen Nutzung afrikanischer Binnengewisser durch ihre
Uferstaaten, die neben Fischfang auch die Schiffahrt umfafit, sind Organisationen wie die
Nigerbeckenbehirde ABN (Autorité du Bassin du Niger), die seit 1980 als Nachfolgeorganisa-
tion der 1964 gegriindeten CFN (Commission du Fleuve Niger) titig ist, die Tschadsee-
Kommission CBLT (Commission du Bassin du Lac Tchad) und die Organisation fiir die Nut-
zung des Senegal-Flusses OMVS (Organisation pour la Mise en Valewr du Fleuve Sénégal)
geschaffen worden. Auf dem Gebiet der internationalen Flugsicherung ist die von 15 afrika-
nischen Staaten getragene Agency for the Safety of Aerial Navigation in Africa titig. Eine
wichtige, speziell fiir Seeschiffahrtsfragen zustindige Organisation ist die MCWCS (Ministe-
rial Conference of Western and Central African States on Sea Transport), der 25 afrikanische
Staaten angehéren. Sie ist in jiingster Vergangenheit wiederholt Adressat von Beschwerden
der EG-Organe und EG-Mitgliedstaaten iiber den einseitigen (unilateralen) Schiffahrtspro-
tektionismus westafrikanischer Staaten gewesen.

61) Vgl. Fischer Weltalmanach 1989, a.a.0., S. 726—727.
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Die arabischen Staaten sind zum einen in der Liga Arabischer Staaten 1.AS (League of Arab
States) und zusammen mit anderen Staaten islamischen Glaubens (Tiirkei und einige afrika-
nische und asiatische Staaten) in der Islamischen Konferenz OIC (Organization of the Islamic
Conference) organisiert. Die Staaten des Arabischen Golfes sind dariiber hinaus im Golfrat
organisiert (Cooperation Council for the Arab States of Gulf). Auch diese Organisationen
bemiihen sich im grofleren Rahmen ihrer allgemeinen politischen Arbeit um eine Verbesse-
rung der Verkehrsbeziehungen zwischen ihren Mitgliedstaaten, wobei bei der LAS hierfiir
ein Council of Arab Ministers of Transport eingerichtet worden ist. Zu den Sonderorganisatio-
nen der LAS gehort auch ein Arabischer Zivillufifabrirat ACAC (Arab Civil Aviation Coun-
cil). Auch OIC und Golfrat verfiigen iiber spezielle Organe, die sich mit Verkehrsfragen
befassen. Ein Sonderorgan der OIC mit ausschliefllichem Arbeitsschwerpunkt auf dem
Gebiet des Verkehrs ist der Islamische Zivillufifabrtrat (Islamic Civil Aviation Council).

Das Ziel einer Verbesserung der Wirtschafts- einschliefflich der Verkehrsbeziehungen zwi-
schen asiatischen Staaten verfolgen der von Brunei, Singapur, Indonesien, Malaysia, Thai-
land und den Philippinen gebildete Verband Siidostasiatischer Nationen ASEAN (Association
of South-East Asian Nations), die von den vier zuletzt genannten Staaten gegriindete
SEATAC (Southeast Asian Agency for Regional Transport and Communications Development)
sowie die erst Ende 1985 gegriindete und sich noch im Aufbau befindliche SARCC (Soxth
Astan Association for Regional Cooperation). Wihrend Fragen des Verkehrs, die die ASEAN-
Staaten betreffen, bereits seit langem in einem Committee on Transportation and Communi-
cation - einem von insgesamt acht stindigen Komitees - behandelt werden, ist die Einrich-
tung entsprechender Kommissionen bei der SARCC erst noch geplant.

Das Ziel einer Verbesserung der allgemeinen Wirtschaftsbeziehungen und damit auch das
Ziel einer Verbesserung der Verkehrsbeziehungen zwischen lateinamerikanischen Staaten
verfolgen die Regionalstaatenorganisationen LAES (Latin American Economic System), der
als spezielles Organ die Lateinamerikanische Schiffabrtskommission COLTRAM (Comisién
Latinoamericana de Transporte Maritimo) angegliedert ist, sowie die Lateinamerikanische
Wirtschaftsgemeinschaft ALADI (Asociacidn Latinoamericana de Intergracion). Regional-
staatenorganisationen mit {iberwiegend verkehrspolitischem Bezug sind die Lateinamerika-
nische Zivilluftfahrtkommission LACAC (Latin American Civil Aviation Commission) und
das Intergovernmental Committee on the River Plate Basin, das u. a. auch die Bedingungen fiir
die Schiffahrt auf dem Rio de la Plata regelt.

Abschlieflend soll nun auf solche Regionalstaatenorganisationen eingegangen werden, deren
Mitgliederkreis nicht ausschlieflich auf Industrie-, Entwicklungs- oder Staatshandelslinder
beschrinkt ist. Grundsitzlich gibt es nur eine sehr geringe Zahl von Regionalstaatenorgani-
sationen, fiir die dies zutrifft. Zu nennen sind zunichst der Colombo-Plan (Colombo Plan for
Cooperative Economic and Social Development in Asia and the Pacific), dem asiatische Ent-
wicklungslinder und auf der Seite der Industrielinder die USA, Kanada, Australien, Neusee-
land und Grof3britannien angehdren, die Organisation des Commonwealth, die Organisation
Amerikanischer Staaten OAS (Organization of American States), der von Seiten der Industrie-
linder die USA als Mitglied angehéren (andere Industrielinder sind als Beobachter zur OAS
zugelassen) und das SPEC (South Pacific Bureau for Economic Co-Operation), dem Australien,
Neuseeland und die ozeanischen Entwicklungslinder angehoren. Die genannten Staatenor-
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ganisationen unterstiitzen generell den Nord-Siid-Dialog, wobei jedoch Fragen des interna-
tionalen Verkehrs nur am Rande und am ehesten noch im SPEC und in der Common-
wealth-Organisation Gegenstand dieses Dialogs sind. So gehoren zu den Sonderorganen des
SPEC ein South Pacific Regional Civil Aviation Council und ein South Pacific Regional Ship-
ping Council, wihrend fir die Behandlung luftverkehrspolitischer Fragen, die die Common-
wealth-Staaten beriihren mit dem CATC (Commonwealth Air Transport Council) eine spe-
zielle Organisation geschaffen worden ist.

Zwei weitere Regionalstaatenorganisationen, zu deren Aufgabengebiet die Verkehrspolitik
zihlt und deren Mitgliederkreis nicht ausschlieflich auf Industrie-, Entwicklungs- oder
Staatshandelslinder beschrinkt ist, sind die Donaukommission C.D. (Commission du
Danube), die fiir die Regelung der internationalen Schiffahrt auf der Donau zustindig ist,
und die Zwischenstaatliche Organisation fiir den Internationalen Eisenbabnverkebr OTIF
(Organisation intergouvernementale pour les transports internationaux ferroviaires), die fiir die
Weiterentwicklung des internationalen Eisenbahnrechts zustindig ist.

Die historischen Urspriinge der Donaukommission lassen sich wie auch die der CCR bis
auf den Wiener Kongref von 1815 zuriickfithren und hnlich wie die Rheinschiffahrtskom-
mission mufite auch die Donaukommission kurz nach Ausbruch des Zweiten Weltkrieges
ihre Titigkeit einstellen. Nahm die CCR bereits 1945 ihre Titigkeit wieder auf, wurde die
Donaukommission erst 1948 auf der Grundlage der Belgrader Donaukonvention neu gegriin-
det.®? Mitglieder der Donaukommission sind die Staatshandelslinder Ungarn, Tschechoslo-
wakei, Bulgarien, Ruminien und die UdSSR sowie Osterreich und Jugoslawien. Die Bundes-
republik Deutschland ist dagegen nicht Vollmitglied, sondern besitzt lediglich Beobachter-

status. In der OTIF sind Regierungen aus Industrie-, Entwicklungs- und Staatshandels-
lindern vertreten.

Fortsetzung Heft 3/1990

62) Vgl. u.a. Haustein, 2.a.0.; Watermann, 2.2.0.; Toncic-Sorinj, L., Die Geschichte der Internationalisierung der
D(_)nau, in: Sitdosteuropa-Jahrbuch, hrsg. von der Siidosteuropa-Gesellschaft, Band 5, Miinchen 1961, S. 86—98;
Seif, A., 30 Jahre Belgrader Schiffahrtsakte, in: Zeitschrift fir Binnenschiffahrt und Wasserstrafien, 105. Jg.
(1978), H. 5, S. 179—185.
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