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1. Einleitung

Die Vollendung des EG-Binnenmarktes ab 1993 wird eine Deregulierung des Giiterverkehrs
herbeifithren. Dies gilt unmittelbar fiir den grenziiberschreitenden Verkehr zwischen den
12 EG-Mitgliedstaaten. Die Liberalisierungsschritte sind eingeleitet: Die Kontingente im
Straflengiiterverkehr werden bis 1992 sukzessive aufgestockt und danach freigegeben. Das
obligatorische Preissystem wurde abgeschafft und ab 1.1.1989 durch Referenzpreise ersetzt.
Die Arbeit zur Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen liuft auf vollen Touren.

Anders sind die Verhiltnisse auf den jeweils nationalen, binnenlindischen Verkehrsmirk-
ten. Sie unterliegen de jure nach wie vor den einzelstaatlichen Marktordnungen. Allerdings
wird erwartet, daf} die Deregulierung des internationalen Verkehrs vor allem iiber die Kabo-
tagefreigabe als konomischer Hebel auch auf die nationalen Mirkte wirkt und dort ,spin-
off“-Effekte der Liberalisierung erzeugt. Wir wollen im folgenden annehmen, daf} sich das
Szenario ,,Deregulierung und Wettbewerb“ durchsetzen wird.

Welche Aufgaben hitte der Staat auf einem liberalisierten Verkehrsmarkt? Trotz der prinzi-
piellen Entstaatlichung bleiben wesentliche Aufgaben:

— Die Institutionalisierung einer liberalen Marktverfassung bedarf der politisch-admini-
strativen Begleitung,

— Der Staat hat als Alternative zum bisherigen Regulationsregime ein Kontrollsurrogat
bereitzustellen: Markt statt Hierarchie - Wettbewerbskontrolle statt kontrolliertem
Wettbewerb.

— Die Deregulierung wird Allokation, Produktivitit und Wachstum positiv beeinflussen.
Stérungen und Uberraschungen sind jedoch nicht auszuschliefen. Dafiir ist Vorsorge
zu treffen.

Qualitit und Quantitit des staatlichen Handlungsbedarfs hingen ab von den Wirkungen der
Deregulation. Wirkungsrichtung und Wirkungsintensitit determinieren den politischen
Auftrag. Im folgenden wird daher die Frage, ob und warum staatliches Handeln erforderlich
ist, im Vordergrund stehen. Daraus leitet sich dann ab, was zu tun ist.

Anwendungsfall ist der europiische Giiterverkehrsmarkt mit Wettbewerbsbeziehungen
zwischen Eisenbahn, Binnenschiffahrt und Straflengiiterverkehr. Die Deregulationsproble-
matik kulminiert im Straflengiiterverkehr; er riickt insofern hiufig in den Mittelpunkt der
Betrachtung. Das Wirkungsspektrum der Deregulierung ist vielschichtig (u.a. Nutzung der
Strafleninfrastruktur, Umweltbelastungen, regionale Wirkungen, Einkommensverteilung).
Die folgende Untersuchung beschrinkt sich auf Marktzugang, Wettbewerb und Verkehrs-
sicherheit.

1) Vgl. Surprises from Deregulation, in: American Economic Review, Vol. 78 (1988), S. 316 ff. (mehrere Bei-
trige).
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2. Marktzugang

2.1 Die These des Marktversagens

Marktzutritte bzw. -austritte sind bei einer Liberalisierung von folgenden Anbietergruppen
zu erwarten:

— etablierte gewerbliche Transportunternehmen, die ihre Kapazititen ausweiten;
— Unternehmen des Giiternahverkehrs, fiir die bisher der Fernverkehr verschlossen war;

— Unternehmen mit Werkverkehr, die bei einer Abschaffung des Beforderungsverbotes fiir
Dritte gewerbliche Transporte anbieten werden;

— Newcomer im Transportgeschift, u.a. neue Selbstidndige;

— auslindische Transporteure, die verstirkt im grenziiberschreitenden Verkehr, aber auf-
grund einer Kabotagefreigabe auch im Binnenverkehr expandieren werden;

— Marktaustritte von Kraftwagenspediteuren infolge einer deutlicheren Arbeitsteilung zwi-
schen Speditions- und Transportunternehmen.

Gegen die Deregulierung des Verkehrsmarktes wird eingewendet, daf} Anbieter und Nach-
frager die Signale und Anreize des freien Marktes falsch verarbeiten und umsetzen kénnten.
Es kime zu Stérungen der Allokation mit unerwiinschten Folgen fiir die Qualitit der Trans-
portleistungen, den technischen Fortschritt, die Verkehrssicherheit, die Arbeitsbedingungen
im Verkehrsgewerbe und den Umweltschutz. Um dem entgegenzuwirken, miisse der Staat
entweder den Marktzutritt auch kiinftig kontrollieren oder zumindest fiir krisenhafte
Zuspitzungen Regelungen treffen. Wettbewerb auf dem Giiterverkehrsmarkt - so das Argu-
ment - sel nur unter staatlichem Vorbehalt méglich.

Die Konsequenzen des Marktversagens werden in folgenden Fehlentwicklungen gesehen:2

— Chronische Marktzerriittung im Transportgewerbe infolge iibersteigerter Markteintritte
und blockierter Marktaustritte. Symptome seien Uberkapazititen, anhaltender Preis-
druck, langfristig unbefriedigende Ertrige, unterdurchschnittliche Entlohnung, Verfall
der Leistungsqualititen und Innovationsschwiche.

— Marktfluktuationen mit iiberschieffenden zyklischen Markteintritten und -austritten.
Ein Gleichgewicht auf neuem Niveau wiirde sich erst nach einem langwierigen, fiir die
Volkswirtschaft verlustreichen Anpassungsprozefl einstellen. Leistungsstarke und
-schwache Transportunternehmen wiirden gleichermaflen in die Turbulenzen des Mark-
tes hineingezogen. Es kime zu einem stindigen Wechsel zwischen Uberkapazititen mit
Entwertung von Kapital und Entlassungen von Arbeitskriften und Engpissen mit Preis-
steigerungen und Angebotsinsuffizienz.

— Unternehmenskonzentration im Transportgewerbe. Im freien Wettbewerb wiirden nur
die stirksten Unternehmen iiberleben. Dadurch entstiinde ein ,,Zwang zur Grofle, der

2) Kritische Analysen dazu geben: Willeke, R., Zur Liberalisierung der Marktordnung des Straflengiiterverkehrs,
Kaarst 1984; Hamm, W., Deregulierung im Verkehr als politische Aufgabe, Marburg 1988; Seidenfus, H. St. u. a.,
Ordnungspolitische Szenarien zur Verwirklichung eines gemeinsamen europiischen Verkehrsmarktes, Teil A:
Szenarien und Skonomische Wirkungszusammenhinge, Minster 1988; Baum, H., Possibilities and Limits of
Regulation in Transport Policy. European Conference of Ministers of Transport, Round Table No. 62, Paris
1983.
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sich in Verdringungswettbewerb, Fusionsschiiben und Akkumulation von Marktmacht
auswirken wiirde.

— Unfairer Wettbewerb auf internationalen Transportmirkten mit steigendem Marktanteil
der Ausldnder und einem verstirkten ,,Ausflaggen® der inlidndischen Transportunterneh-
men. Dies konnte sich in einer Ausdiinnung der Versorgung mit Verkehrsleistungen und
in einer Verschlechterung der Leistungsqualititen niederschlagen.

Dieses Trauma des Marktversagens ist in den europiischen Lindern unterschiedlich ausge-
prigt. Es belastet vor allem die Linder, die bisher hoch reguliert waren. Linder, die den
Wettbewerb erfahren und seine Vorteile erkannt haben, zeigen kaum Befiirchtungen in die-
ser Richtung.

2.2 Deregulierungserfahrungen

Die aus der Liberalisierung drohenden Gefahren werden mit der ,,amerikanischen Deregu-
lierungstragddie“® zu untermauern versucht. Tatsichlich ist es jedoch iiberaus schwierig, die
Entwicklung der 6konomischen Parameter auf dem Transportmarkt der USA nach dem
Motor Carrier Act (1980) eindeutig zu bewerten und schliissige Kausalititen herzuleiten.
Die amerikanischen Exegeten vermitteln ein ganz unterschiedliches Bild, je nachdem aus
welchem Interessenlager sie kommen.

Unbestritten sind folgende Fakten:®

— Nach der Deregulierung ist es in den USA zu erheblichen Marktzutritten im Straflen-
giiterverkehr gekommen. Von 1978 bis 1987 hat sich die Zahl der von der ICC zugelasse-
nen gewerblichen Unternehmen von 17.000 auf 38.000 mehr als verdoppelt. Zugenom-
men haben vor allem Kleinstunternehmer, die nur 1 bis 2 Lastziige besitzen und selbst
fahren (,owner operators®). Die Zahl grofler und mittlerer Firmen ist seit 1980 riick-
laufig.

— Die Konkursrate hat sich nach der Deregulierung deutlich erhht. Vor 1980 gingen jihr-
lich 250 Straflentransportunternehmen in Konkurs, seither sind es etwa 1000.

— Im Anschluf} an die Deregulierung ist es zu einem starken Preisverfall und damit zu Ren-
tabilitdtseinbuflen gekommen.

— In den letzten Jahren hat sich die Rentabilititslage wieder normalisiert, teilweise wurden
erhebliche Gewinnsteigerungen erzielt. Dies wurde durch Verbesserungen von Produkti-
vitdt und Effizienz erméglicht.

— Im Sammelgutverkehr (Less than Truck Traffic) hat die Konzentraton der Unternehmen
zugenommen.

Diese Marktentwicklungen sind jedoch nicht ausschliefSlich auf die Deregulierung zuriickzu-
fiihren. Wesentlich hat die gesamtwirtschaftliche Situation den Preis- und Ertragsverfall und

3) Coalition for Sound General Freight Trucking, Die Straflenverkehrssicherheit - Ein Opfer der Liberalisierung
des Straflentransportgewerbes, in: Der Giiterverkehr, Heft 9/1987, S. 13 ff.

4) Barnekou, C.C,, Die Bundesverkehrskommission (The Interstate Commerce Commission) und die Deregulie-
rung des Stralengiiterverkehrs in den USA, Manuskript, 30. September 1987; Willis, D.K., Erfahrungen mit
der Verkehrsmarktderegulierung in den USA, in: Verband der Automobilindustrie e. V. (Hrsg.), Vollendung
des Europiischen Binnenmarktes im Verkehrssektor, 2. Symposium, 16. Mirz 1989.
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die Konkursrate beeinflufit. Die Deregulierung in den USA erfolgte genau in der Zeit, als
die amerikanische Wirtschaft in die schlimmste Rezession seit der Weltwirtschaftskrise der
3Qer Jahre geriet. Der hohe Dollarkurs zu Beginn der 8Qer Jahre lief} die Importe sprungartig
ansteigen, die Nachfrage und der Transport von Inlandsgiitern sanken. Steigende Kosten
(Kraftstoff, Haftpflichtversicherung) belasteten die Rentabilitit. Preissenkungen waren
auflerdem nicht nur das Ergebnis des Wettbewerbsdrucks, sondern auch eine Folge steigen-
der Effizienz.

In Grofibritannien ist es nach der Deregulierung (Transport Act 1968) nicht zu gravierenden
Marktstérungen gekommen:%

— Die Anzahl der Markteintritte und -austritte ist zwar erheblich angestiegen, ohne daf}
dadurch jedoch linger dauernde Instabilititen ausgeldst worden wiren.

— Die Konkursrate erreichte im Transportgewerbe keine hdheren Werte als in anderen
Wirtschaftsbereichen.

— Die Wettbewerbsintensitit im Giiterverkehr ist relativ hoch. Dies duflert sich in Preis-
schwankungen, die vor allem konjunkturabhingig sind.

— Die Produktivitit des Straflengiiterverkehrs ist nach der Deregulierung deutlich gestie-
gen. Die Kapazititsauslastung wurde erheblich verbessert.

— Die Wettbewerbsfihigkeit der Transportunternehmen wurde durch die Deregulierung
gestirkt. Der Riickgang des Werkverkehrs ist ein Indiz dafiir, daf§ die Leistungsqualitdten
des Gewerbes verbessert wurden.

Die Deregulierungserfahrungen aus USA und Grofibritannien kénnen insgesamt die These
eines Versagens des Markteintrittsmechanismus nicht bestitigen. Was ist fir die EG-
Liberalisierung zu erwarten?

2.3 Strukturkrise des Transportgewerbes?

Die Abschaffung der Kontingentierung im Straflengiiterverkehr wird Marktzutritte ausls-
sen. Eine Strukturkrise des Transportgewerbes mit iibersteigerten Markteintritten, chroni-
schen Uberkapazititen, Leistungsschwiche und Marktzerriittung ist jedoch unwahrschein-
lich. Angebotsschocks infolge der Marktoffnung werden durch die folgenden eintrittshem-
menden Effekte abgeschwicht.

2.3.1 Preiserwartungen

Das im Vergleich zu freien Transportmirkten hshere Preisniveau auf dem bisher regulierten
Markt bewirkt Markteintritte. Thre Intensitit wird jedoch dadurch abgeschwicht, dafl die
Newcomer ihre Entscheidung von dem ,,post-entry“-Preis und nicht vom ,,pre-entry*“-Preis
abhingig machen.® Sinkende Preise bei einsetzendem Marktzutritt und die Preisreaktionen
der etablierten Konkurrenten begrenzen die Profitabilitit von potentiellen Marktzutritten.

5) Bayliss, B.T., Die Deregulierung des Straflengiiterverkehrs in Grofibritannien, in: Internationales Verkehrswe-
sen, 39. Jg. (1987), S. 11 ff.; Rickard, ], The Contribution of Liberalisation and Harmonisation to Efficiency
Gains in Transport Sectors, in: ESTI-Conference on: 1992 - Common Transport Policy. Harmonisation of
Competition Conditions, Brussels 18./19.5.1989.

6) Hay, D.A. and Morris, D.L, Industrial Economics. Theory and Evidence, Oxford 1979, S. 181 ff.
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Der post-entry-Preis ist nur schwer abschitzbar. Prognosen fiir die Bundesrepublik Deutsch-
land kommen zu dem Ergebnis, daf} das Transportpreisniveau um 30 bis 40 % sinken wird.”
Méglicherweise kommt es bei falschen Erwartungen (,Preisillusion®) potentieller, z.B.
kleingewerblicher Anbieter zu einem Uberschieflen der Markteintritte. Dies sind jedoch nur
Friktionen, die sich in einem dynamischen Anpassungsprozef bis zur Erreichung eines
neuen Marktgleichgewichts wieder abbauen. A la longue wird das Entscheidungskalkiil auf
Basis des post-entry-Preises dem Marktzutrittsgeschehen seine Dramatik nehmen.

Die Liberalisierung wird vor allem zu einer Anderung der Preisstruktur fithren.® Der Preis-
druck wird relativ gering bleiben in Marktsegmenten, wo hohe qualitative Anspriiche an die
Verkehrsleistungen gestellt werden und bei Leistungen, die iiber den reinen Transportvor-
gang hinausgehen (z. B. logistische Ketten). Diese Anspriiche nehmen im Wachstumsprozef§
der Wirtschaft zu. Auf Mirkten mit geringen Qualititsanspriichen, wo der reine Transport-
vorgang im Vordergrund steht, ist mit erheblich stirkeren Preissenkungen zu rechnen.

2.3.2 Wachstum der Giiterverkebrsnachfrage

Der Strafiengiiterverkehr wird infolge der globalen Wirtschaftsentwicklung, des Integra-
tionseffektes des EG-Binnenmarktes und der Deregulierung des Verkehrsmarktes stark
wachsen.

Aufgrund von dkonometrischen und demoskopischen Schitzungen der Preiselastizitit der
Nachfrage im Giiterverkehr haben wir festgestellt,® dafl die verladende Wirtschaft auf Preis-
anderungen relativ stark reagiert. Potentiell 16st die Liberalisierung betrichtliche Nachfrage-
wanderungen zwischen den Verkehrstrigern aus. Der entscheidende Deregulationseffekt
wird jedoch die Substitution von Werkverkehr durch gewerblichen Transport sein. Die ver-
ladende Wirtschaft wird immer mehr dazu Gibergehen, qualifizierte und dann auch billigere
Leistungen des Transportgewerbes einzukaufen.

Prognosen und eigene Schitzungen zeigen fiir das Verkehrswachstum in der Bundesrepublik
Deutschland bis zum Jahr 2000 das folgende Bild:*®

Eisenbahn und Binnenschiffahrt haben nur leichte Zuwichse, der Straflengiiterverkehr wird
stark anwachsen. Dies gilt insbesondere im internationalen Verkehr. Infolge der Deregulie-
rung wird sich das Transportauftkommen im Straflengiiterverkehr insgesamt jedoch nur
geringfiigig (wegen des Riickgangs des Werkverkehrs) dndern. Die giinstigen Wachstumsper-
spektiven des Straflengiiterverkehrs werden die Neigung zu Markteintritten verstirken. Die
Ursache dafiir liegt allerdings nicht in der Deregulierung, sondern in der allgemeinen wirt-
schaftlichen Entwicklung.

7) Planco Consulting, Ordnungspolitische Szenarien zur Verwirklichung eines gemeinsamen europidischen Ver-
kehrsmarktes. Teil B: Quantitative 6konomische Wirkungsanalysen, Essen 1988, S. 4—39 ff.

8) Seidenfus, H. St. u.a., Ordnungspolitische Szenarien ..., a.2.0., S. 5—3 ff.

9) Baum, H. unter Mitarbeit von Gierse, M., Maftmann, C., Preiselastizititen der Nachfrage im Giiterverkehr.
Empirische Untersuchung iiber das zu erwartende Verhalten der Verlader, Essen 1988.

10) Vgl. Arbeitsgemeinschaft Prognos/Beratergruppe Verkehr und Umwelt, Giiterverkehrsprognosen 2000/2010
fir die Bundesverkehrswegeplanung, Basel/Freiburg 1989.
Zur Aufteilung der Verkehrsprognose nach Wachstums-, Deregulations- und Integrationseffekt vgl. Baum, H,
Verkehrsprognose und Anpassungsstrategien, in: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, 60. Jg. (1989), S. 38 ff.
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2.3.3 Renditenentwicklung

Die Marktzutrittsneigung hingt entscheidend von der Rentabilititsperspektive ab. Das Stra-
fRengiiterverkehrsgewerbe in der Bundesrepublik klagt seit langem iiber die schlechte
Gewinnsituation. Nur noch 6% der Transportfirmen hitten eine tragfahige Rendite. Mehr
als ein Viertel der Unternehmen hat praktisch kein Eigentkapital."" Auf der anderen Seite
zeigen die Preise fiir Konzessionen (150000 bis 200000 DM), dafl beachtliche Gewinne
erwirtschaftet werden. Am Vorabend der Deregulierung ist die Rentabilititslage des Trans-
portgewerbes jedenfalls nicht so desolat, als dafl dadurch Newcomer abgeschreckt wiirden.

Auch die These der Renditeschmilerung infolge der Liberalisierung ist nicht tiberzeugend.
Umsatzriickginge infolge von Preissenkungen werden durch Steigerungen der Tonnage und
innovative Leistungsangebote teilweise ausgeglichen. Potentielle Gewinnriickginge werden
aufgefangen von Steigerungen der Produktivitat und der Marktflexibilitit.

Nach der Deregulierung werden sich Gewinndisparititen einstellen. Unternehmen mit
iiberwiegender Spediteurfunktion werden infolge giinstigerer Preise fiir Transportleistungen
Gewinnsteigerungen erzielen. Reine Transportunternehmen und Kraftwagenspediteure
werden dagegen eine Gewinnkompression verzeichnen.

2.3.4 Kriterien des ,,contestable market

Der Markezutritt potentieller Anbieter hingt aufler von der Gewinnerwartung wesentlich
von der Bestreitbarkeit des Marktes ab, die unter folgenden Bedingungen gegeben ist:12

— FErablierte Unternehmen und potentielle Konkurrenten miissen Zugang zu gleicher
Technologie haben. Im Transportgeschift bestehen keine economies of scale, die Mirkte
fiir Fahrzeuge stehen allen Interessenten offen." Grofenvorteile bestehen allerdings im
Speditionsbereich (Lager-, Umschlags- und Kommunikationsinfrastruktur).

_ Der Marktaustritt muf kostenlos sein, d. h. es diirfen keine sunk costs (z.B. Liquidations-
verluste von Kapitalgiitern) existieren. Die Transportmittel (Fahrzeuge) stellen zwar fixe
Kosten dar, aufgrund ihrer Verauflerbarkeit und riumlichen Mobilitit jedoch keine sunk
costs (,Kapital auf Ridern®). Anders verhilt es sich mit dem Verteiler- und Kommunika-
tionsnetz im Speditionssektor, das weitgehend immobil und somit schwer wiederver-
julerbar ist. ,Hit-and-run“-Strategien sind im Speditionsgewerbe dadurch ausge-
schlossen.

— Es diirfen keine nennenswerten Informations- und Transaktionskosten entstehen. Die
Deregulierung wird auf dem Giiterverkehrsmarkt die Informationskosten hinsichtlich
der Preise und Leistungskonditionen erhohen.

Zusammenfassend ergibt sich, dafl die Transportmirkte des Straengiiterverkehrs und der
Binnenschiffahrt den Bedingungen des contestable market recht nahe kommen. Demgegen-

11) Bundesverband des Deutschen Giiterfernverkehrs (BDF) e. V., Jahresbericht 1987/88, Frankfurt/Main 1987,
S. 18 ff.

12) Baumol, W.]., Panzar, ].C., Willig, R.D., Contestable Markets and the Theory of the Industry Structure, New
York 1982.

13) McMullen, B.S., The Impact of Regulatory Reform on U.S. Motor Carrier Cost: A Preliminary Examination,
in: Journal of Transport Economics and Policy, Vol. 21 (1987), S. 307 ff.
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tiber sind die Bedingungen auf dem Markt fiir Speditionsleistungen nicht erfiillt, so dafl hier
Marktzutrittshemmnisse bestehen. ’

2.3.5 Marktaustrittsbarrieren

Aufgrund amerikanischer Erfahrungen wird befiirchtet, dal Marktaustritte von Transport-
firmen verzogert erfolgen oder blockiert sind. Auf sinkende Preise und Profite wiirden die
Unternehmen nicht mit Marktaustritten antworten. Vor allem kleingewerbliche Transpor-
teure (,,owner operators®) halten ihr Angebot solange aufrecht, als noch ihre laufenden Aus-
gaben gedeckt werden. Die Preisuntergrenze, bei der der Marktaustritt erfolgt, liegt sehr tief.

Begiinstigt wird dieses Verhalten von der Kostenstruktur im Transportgewerbe. Nur 30 %
der Ges.amtkosten im Straflengliterverkehr gelten als variabel (d.h. abhingig von der Kilo-
meterleistung), 70% sind Fixkosten. Bei der Akquisition von Transportauftrigen wiirden
von den Unternehmen die als fix geltenden Zeitkosten optimiert und dafiir héhere variable
Kosten in Kauf genommen.

Empirische Untersuchungen scheinen einen Trend zur ,neuen Selbstindigkeit* (z.T. als
Subunter{lehmer) erkennen zu lassen. Der Schritt in die Selbstandigkeit wird als Alterna‘tive
zur Arbeltslosigkeit gesehen. Das neue Unternehmertum hitte dabei schlechte Konditio-
nen: kein Kapital aufer der eigenen Arbeitskraft, Abhingigkeit meist von einem Auftragge-
ber, geringe Mdglichkeiten, andere Auftrige zu bekommen.'¥ %

Die praktische Bedeutung eines solchen Persistenz-Verhaltens ist jedoch umstritten. Im
Transportgeschift verdienen die neuen Unternehmer oft erheblich mehr als in fritheren
Arbeitsverhiltnissen. Die Hauptkostenbldcke (Zinsen und Tilgung fiir das Fahrzeug, Kraft-
stoff, Versicherung) fithren zu unmittelbaren Ausgaben, wodurch ein rentierlicher Verbleib
am Markt erschwert wird. Bestimmte Kosten (Wartung, Reparatur) konnen zeitlich zwar
hinausgeschoben werden. Sie werden aber fillig, wenn der Unternehmer keine Betriebsstil-
legung riskieren will. Gewisse Spielrdume bestehen bei der eigenen Entlohnung (Verzicht
auf Unternehmerlohn, keine Vergiitung fiir mithelfende Familienangehorige). Ob eine Ten-
denz zur ,Selbstausbeutung® auf die Dauer vorherrschen wird, ist - auch angesichts des
sozial;n Sicherungssystems - iiberaus fraglich. Daf} der Marktaustritt im Transportgewerbe
funktioniert, zeigt die Vergangenheit. Bei entsprechenden Marktsignalen hat eine Vielzahl
von kleinen Unternehmen mit Markteintritten und -austritten reagiert. ,,Die Vorstellung
klgme Verkehrsunternehmen seien wirtschaftliche Selbstmorder, ist wirklichkeitsfremd unci
widerspricht den Erfahrungen®.'® Wenn es kleingewerblichen Transportunternehmen tat-
sichlich gelingt, ihre Leistungen mit geringeren Kosten oder unter Verzicht auf bestimmte
Kgsten zu erbringen, so ist dies volkswirtschaftlich nur erwiinscht. Der Kostenwettbewerb
wird dadurch intensiviert und der technische Fortschritt gefordert. Die Marktwirtschaft
wiirde fal.lsch verstanden, wenn eine Deckung der branchendurchschnittlichen Kosten tiber
den-Prels garantiert werden sollte. Eine Grenze des Preiswettbewerbs wird nur dann
erreicht, wenn dadurch Kapazititsteile vernichtet werden, die fiir eine langfristige Versor-
gung mit Verkehrsleistungen bendtigt werden. Diese Gefahr zeichnet sich - wie die Analyse
potentieller Marktturbulenzen zeigen wird - jedoch nicht ab.

14) Librssen, H., Chef aus Not, in: Die Zeit, Nr. 19 vom 5.5.1989, S. 32.
15) Hamm, W, Deregulierung ..., 2.2.0., S. 89.
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2.4 Instabilititen des Transportmarktes?

Ein anderes Argument des Marktversagens ist eine drohende Instabilitit des deregulierten
Giiterverkehrsmarktes. Nicht chronische Uberkapazititen, sondern schockartige Anpas-
sungsprozesse in Sequenzen von Markteintritten und -austritten seien die Quelle volkswirt-
schaftlicher Verluste der Liberalisierung (u.a. Vernichtung von Kapital und Know-how,
Qualititsverschlechterungen).

2.4.1 Deregulierung als evolutorischer Prozefs

Die Deregulierung wird nicht abrupt einsetzen, sondern in einem evolutorischen Prozef}
ablaufen. Dies wird die Zyklik des Markteintritts- und -austrittgeschehens zeitlich strecken
und in ihrer Intensitit dimpfen. Ein Teil der Deregulierungsschritte ist eingeleitet (Auf-
stockung der Kontingente und Referenztarife im grenziiberschreitenden Verkehr, Preissen-
kungen im nationalen Verkehr). Nach unseren Berechnungen sind im nationalen Verkehr
der Bundesrepublik Deutschland bisher (Stand 1988) allenfalls 10% des prognostizierten

Deregulationspotentials ausgeschopft. Der Haupteffekt der Liberalisierung wird also erst

nach 1993 im Laufe von mehreren Jahren marktwirksam werden.

2.4.2 Verzégerungen, Rigiditdten und Kapazititsanpassung

Marktinstabilititen (im Sinne von cobweb-Prozessen) kénnen von Verzogerungen und Rigi-
dititen der Marktparameter (Output, Kapazitit, Nachfrage) erzeugt werden. Derartige Infle-
«ibilititen fihren dazu, daff durch Fehleinschitzungen der Anbieter die Anpassung zu
einem neuen Gleichgewicht erschwert wird.

Derartige Funktionsmingel des Marktes sind fiir den Giiterverkehrssektor nicht typisch. Bei
Markteintritten werden auf einem freien Markt die Preise relativ schnell sinken. Die Nach-
frage der verladenden Wirtschaft reagiert mit nur kurzer Zeitverzogerung.

Offen ist dagegen die Verzégerungsintensitit bei Marktaustritten. Das Problem wird jedoch
dadurch entschirft, daft Kapazititsausweitungen bei einer Liberalisierung in der ersten Phase
von den etablierten Unternehmen vorgenommen werden. Echte Newcomer reagieren mit
Eintritten nur mit mehrjihrigen Verzégerungen.'® Dies resultiert daraus, dafl die Planung
eines Engagements in einem neuen Gewerbe Zeit erfordert. Etablierte, grofie Unternehmen
arbeiten annihernd industriell und weisen deutlich geringere Marktaustrittsverzdgerungen
auf als Marktneulinge. Aufgrund der zeitlichen Eintrittsunterschiede kommt es nicht zu
einer Uberschwemmung des Marktes mit Newcomern. Insofern wird das Problem der
Marktaustrittsstorung entschirft.

Auch bei Angebotsausweitungen ist eine unverzogerte Reaktion méglich, wodurch
ungleichgewichtige, erratische Marktschwankungen vermieden werden. Dazu bestehen
Spielrdume iiber eine verbesserte Kapazititsauslastung, iiber eine relativ hohe Outputelasti-
itit und Gber die schnelle Beschaffbarkeit der Transportmittel. Gewisse Hemmnisse wer-
den mitunter in der Binnenschiffahrt gesehen. Wegen der langen Bauzeiten der Binnen-

16) So die Beobachtung fiir die USA, vgl. Aden, K., Die Deregulierung des Straflengiiterverkehrs der Vereinigten
Staaten von Amerika - Eine Analyse ihrer Inhalte und Auswirkungen, Géttingen 1987, S. 99 ff.
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schiffe kimen diese auf den Markt, wenn die Nachfrage unter Umstinden auf andere Ver-
kehrsarten . abgews.mdert sel. Die hohen Kapitalkosten wiirden einen anschlieflenden
Marktaustritt verhindern. Der Markt wiirde damit durch ein iiberhdhtes Angebot belastet.

Die ha.uptséichliche Stérkomponente liegt nicht im privaten Transportgewerbe, sondern vor
allem 1in der' Infrastrukturpolitik des Staates. Investitionen in die Verkehrswége erfordern
!ange Ausreifungszeiten und sind weitgehend irreversibel gegeniiber Korrekturen. Engpisse
in der Infrastruktur schlagen auf die Mirkte fiir Transportleistungen durch und. erzgelljl en
dort‘ z'yklische Schwankungen. Diese besondere Bedeutung der Infrastruktur fiir die Margkt-
stabilitdt spricht dafiir, die Infrastrukturinvestitionen in eine integrierte, langfristig ausge-

richtete Verkehrswegeplanung einzubinden und diese an der Nachfrageentwicklung zu
orientieren.

2.5 Internationale Markteintritte unter verzerrten Wettbewerbsbedingungen

Im internationalen Wettbewerb auf einem deregulierten Verkehrsmarkt bestehen infolge
ugglelcher Wettbewerbsbedingungen fiir einige Linder Vorteile, fiir andere dagegen Nach-
teile. Transportunternchmen aus bevorteilten Lindern wiirden bei einer Liberalisierung ver-
stairkt mit Markteintritten reagieren und die diskriminierten inlindischen Firmen verdrin-
gen. Die Unterschiede in den Wettbewerbsbedingungen wiirden auflerdem die Tendenz des
»Ausflaggens” fordern. Diese Entwicklung wiirde Wohlfahrt und Versorgung der inlindi-
schen Wirtschaft schidigen. Dies wiederum begriinde einen Regulationsbedarf der nationa-
len Verkehrspolitik zur Protektion der inlindischen Transportindustrie.

2.5.1 Invasion der Auslinder?

Die internationale Konkurrenz im Giiterverkehr wird auf dem EG-Binnenmarkt erheblich
an Bedeutung gewinnen. Dies gilt insbesondere im Straflengiiterverkehr.

Wer im internationalen Wettbewerb gewinnen und verlieren wird, hingt ab von der Lei-

sFungsféihigkeit der Unternehmen, den geographischen Bedingungen, dem Wirtschaftspoten-
tial und der politischen Unterstiitzung.

— Einige Linder haben ihre Transportindustrie in der Vergangenheit fit fiir Europa
gemacht. Diese Vorspriinge werden sich auszahlen. Vor allem in den Niederlanden wur-
den frithzeitig optimale Unternehmensgrofien, Leistungseffizienz und Innovationen
gefordert. In anderen Lindern (so z.B. in der Bundesrepublik) wurde dagegen von den
Qewerbeverbinden viel gejammert iiber die aufdimmernde Auslandskonkurrenz. Stof}-
richtung war die Verhinderung von Wettbewerb auf politischem Weg. Diese Wettbe-
werbsaversion wird den Unternehmen schaden.

— Fiir bestimmte Linder gibt es verkehrsgeographische Vorteile, z. B. fir die Niederlande
aufgrund der {iberragenden Bedeutung der Rheinmiindungshifen. Die geographische
Kernlage der Bundesrepublik Deutschland in Europa mit dem gréfiten Transportauf-
kommen bietet erhebliche Anreize fiir Markteintritte von Auslindern. Das deutsche

f\}ev&l/erk()ie hat demgegeniiber nur ein reduziertes Interesse z. B. an Kabotageverkehren im
usland.
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— Vor- und Nachteile bestehen aufgrund unterschiedlicher Wettbewerbsbedingungen (u. a.
fiskalische Belastung, soziale und technische Vorschriften, Subventionen). Sie begriinden
den Harmonisierungsbedarf.

Prognosen - etwa fiir die Bundesrepublik Deutschland - befiirchten eine Uberschwemmung
des Marktes mit auslindischen Transporteuren.’” Aufgrund der Aufstockung der EG-
Kontingente wiirde sich im Verhiltnis zu 1987 nach 1992 die Zahl der auslindischen Lkw
in der Bundesrepublik verdreifachen. Diese Schitzungen sind jedoch rein kapazititsorien-
tiert. Tatsichlich wird sich der Marktanteil auslindischer Transportunternehmen nicht nach
der Zahl der Konzessionen, sondern nach der kiinftigen Nachfrage richten. Zwar werden
im internationalen Verkehr erhebliche Zuwachsraten erwartet, die jedoch deutlich unter der
Wachstumsrate des oben geschitzten Angebotspotentials bleiben. Das Marktpotential aus-
lindischer Unternehmen wird wesentlich davon abhingen, in welchem Ausmafd eine Wett-
bewerbsharmonisierung durchgesetzt wird. Erfolge in dieser Hinsicht werden der Wachs-
tumsperspektive des Auslinderanteils ihre Problematik nehmen.

2.5.2 Exodus der Inlinder?

Eine andere Fehlentwicklung aus diskriminierenden internationalen Wettbewerbsbedingun-
gen konnte das ,,Ausflaggen® inlindischer Transportunternehmen sein, d. h. die Verlagerung
des Firmensitzes in das Ausland und Bedienung der bisherigen Mirkte von dem neuen
Unternehmensstandort.

Warum ist Ausflaggen unerwiinscht? Autarkieverlust ist angesichts der hohen Angebotsela-
stizitit auf dem EG-Binnenmarkt kein Argument. Negative Wirkungen kénnen sich auf die
Beschiftigung im Inland (Arbeitsmarkt, Absatz der Automobilindustrie) oder die Arbeitsbe-
dingungen (,,soziales Dumping®) ergeben. Bedenken bestehen auch im Hinblick auf die Ver-
kehrssicherheit. Auslinder haben im Verhiltnis zu deutschen Transporteuren eine hshere
Verstofiquote bei Sozialvorschriften und Hochstgeschwindigkeiten, sie haben laschere tech-
nische Fahrzeugkontrollen und sind resistenter gegen Sanktionen. Die zunehmende Markt-
distanz ausgeflaggter Unternehmen erschwert die Disposition, die Kapazititsauslastung ver-
schlechtert sich, die Verkehrsleistungen werden mit héheren Fahrleistungen erbracht, die
Belastung der Strafleninfrastruktur steigt.

Wird Ausflaggen ein wesentliches Problem sein? Die Aufteilung des Transportvolumens
zwischen inlindischen und ausgeflaggten Transportfirmen wird bestimmt von Kosten- und
Effizienzunterschieden auf den beiden Segmenten des internationalen Verkehrsmarketes:1®

— Eine erfolgreiche Harmonisierungspolitik in Europa wird die kiinstlichen Kostendiskre-
panzen verringern. In einem gewissen Ausmafl werden Kostenunterschiede allerdings
bestehen bleiben (Lohne, Unternehmensteuern, Kapital- und Managementkosten).

— Der kosteninduzierte Anreiz zum Ausflaggen wird durch inverse Effizienzunterschiede
zum Teil kompensiert. Bei Standortverlagerungen ins Ausland lassen Marktnihe und
Kundenprisenz teilweise nach, Transaktions- und Informationskosten steigen.

17) Bundesverband des Deutschen Giiterfernverkehrs (BDF) e. V., Jahresbericht 1986/87, a.a.O., S. 17 f.

18) Yannopoulos, G.N,, The Economics of “Flagging Out®, in: Journal of Transport Economics and Policy, Vol.

22 (1988), S. 197 ff.

Die Rolle des Staates auf einem devegulierten Giiterverkehrsmarkt 137

r ILrozefS der »Europiisierung* wird sich im
. Problem der juristischen Natj itdt wird i

P _ : obler j chen Nationalitit wird in

I der 20 ]ahren von der wirtschaftlichen Realjtit tiberholt sein: »Quelle est la nationalité
une enterprise de transport de droit belge, qui utilise des véhicules de marque allemande

b

qul eIIlplOIC deS COIlducteuIS pOItugalS, et dOIlt le Capltal €St major 1tairement detellu Pal un

2.6 Marktzutrittspolitik unter Deregulationsbedingungen
2.6.1 Qualitative Marktzugangsbedingungen

Sub]ekltllve, auff (.ile Ql{ahtéit. der Transportunternehmer bezogene Marktzugangsbedingun-
gen sollten aut einem liberalisierten Verkehrsmarkt bestehen bleiben. Sie bilden kein objek-
E:es“(q;ant}tatlvgs) Wettbewerbshindernis, da in der Person des potentiellen Unternehmers
" . L
Sici;zsltecl:lt 1st,d (}5 er szle erfillen kann. Qualitative Marktzugangsbeschrinkungen sollen
€n, dals ein Zustrom von unqualifizierte 1
n, n Transportunternehmern mit e

: m von. . ntspre-

chenden Risikopotentialen fiir die Skonomische Marktstabilitit unterbleibt i

Als Ausgleich zur Abschaffung der quantitativen Marktzugangssperren ist fiir den grenz-

liberschreitenden Verkehr in der EG eine V. a itati
bedingungen sorgch o, e Verschirfung der qualitativen Marktzugangs-

_ D;]e personliche Zu.verliissigkeit_ist nicht erfiillt, wenn gegeniiber dem Antragsteller eine
'i; t;{/e;le strafrechtliche Verurteilung erfolgt ist, oder ihm die Eignung fiir den Beruf des
erkehrsunternehmers abgesprochen wurde, oder ihm schwere Verstofe gegen Vor-

schriften iiber Entloh - i i ie i ie Gii
e Wurd(; nIllungs und Arbeitsbedingungen sowie iiber die Giiterbeférderung

— Die ﬁnanzmlle"Lelstungsféihigkeit ist gegeben, wenn die zur ordnungsgemifen Inbetrieb-
nahme und fuhrgng des Unternehmens erforderlichen finanziellen Mittel verfiigh
smd.-Es gilt eine Eigenkapital-Restriktion von mindestens 3000 Ecu je Fahrzeug od glf?é
Ecu je Tonne zulissiges Gesamtgewicht der eingesetzten Fahrzeuge. 8o

— Die fachl: . . . -
Die ach%lche Eignung ist gegeben, wenn in einer schriftlichen Priifung die Kenntnisse
N .
1gewiesen wurden, oder wenn praktische Erfahrungen von mindestens 5 Jahren in

lei LT
tender Position in einem Verkehrsunternehmen vorliegen, oder wenn bestimmte
Hochschuldiplome erworben wurden.

ualitati i 1
Sn Sllt}imve Marktzugangsb.eschrankungen und ihre Verschirfung bieten nur einen begrenz-
chutz gegen Fehlentwicklungen des Marktes. Sie sichern bestimmte Mindestvorausset-

élzn}gle? fiir gen Wettbewerb. "Dq Wettbewerbsprozef und das Marktergebnis hingen vom
rhalten ab, das sich unabhingig von den Voraussetzungen entwickeln kann. So sind die

—_——

) Berndd’ > > orte O u une politique armonisation a l'intérieur ntre les modes de transpo. s
M, P rtee et contenue d p q p
19 B 7
€l t X lit d’h tion a 'int €t ent. S des d t It
in: EUIOPCaﬂ S()LIC[Y of Ixanspoxt Instltutes, 1992 - COllllllOIl IIaIlSPOl[ IOlle - a.2.0,, 8. 2.
5 ’

) Anderung der Richtlinie / it
561/E G iiber € 1 i
20 o o ! . 17 4‘ 7 . W ber d n Zugang zum Beruf im Gu[erkraftverkehr. Richtlinienentwurf




138 Herbert Baum

Kriterien der personlichen Zuverlissigkeit und der Sachkunde keine Garantie gegen iiber-
steigerte Markteintritte. Die finanzielle Leistungsfihigkeit bietet keine Gewihr fir rechtzei-
tige Marktaustritte. Der Zusammenhang von qualitativen Zugangsbedingungen und Funk-
tionsstabilisierung des Wettbewerbs unterstellt die Hypothese, daf} derjenige, der die Vor-
aussetzungen erfiillt, eine bessere Markttransparenz und rationalere Erwartungen hat. Dies
mag in einem gewissen Umfang so sein. In diesem Sinne sind auch die Empfehlungen von
Verbandsorganisationen an die Transportunternehmen zu sehen, bessere Kostenrechnungs-
systeme aufzubauen, kritischer zu kalkulieren und nicht zu jedem Preis Transportauftrige
zu akzeptieren.

Natiirlich lieRen sich die Anforderungen hochschrauben. Ein Beispiel wire eine héhere
Mindest-Eigenkapitalquote. Sie kénnte jedoch zu einer suboptimalen Kapazititsdimensio-
nierung fithren. Auflerdem kénnten sich Anreize zu vermehrten Investitionen in nicht kapi-
talregulierte Bereiche (z.B. EDV-Anlagen) ergeben, wihrend Investitionen in Lastkraft-
fahrzeuge unterbleiben. Es ist auch nicht auszuschliefen, dafl sich eine Mindest-Eigen-
kapitalquote zu einer Marktzutrittsbarriere entwickelt.2" Wesentlich héhere Zulassungs-
standards fihren wieder zuriick in die Regulierung. Diese Grenze muf} beachtet werden.
Ansonsten wiirden die Liberalisierungsvorteile preisgegeben, ohne daf dafiir der Effekt der
Markestabilisierung eingetauscht wiirde.

2.6.2 Harmonisierungspolitik

Ein harmonisierungspolitischer Handlungsbedarf wird gelegentlich mit folgendem Argu-
ment fiir iiberfliissig gehalten: Das Inland sollte kiinstlich verbilligte Transportangebote des
Auslandes - finanziert aus Subventionen - quasi als ,,Geschenk® des Auslandes akzeptieren.
Das Inland sollte seine Produktion von Verkehrsleistungen entsprechend einschrinken und
seine Ressourcen auf andere Giiter, bei denen das Ausland komparative Nachteile hat, umdi-
rigieren. Die Nettowohlfahrt des Inlandes wiirde dadurch steigen.

Eine solche ,,Verzichtsstrategie* wiirde dazu fihren, daf nicht die leistungsfahigsten Unter-
nehmen zum Zuge kimen, sondern die am hochsten subventionierten Transporteure. Die
internationale Arbeitsteilung wiirde ineffizient. Die Gemeinschaft und jedes einzelne Land
wiirden an Wohlfahrt verlieren.

Die Harmonisierung als indirektes Mittel der Marktzugangsregulierung im grenziiberschrei-
tenden Verkehr bleibt daher eine wichtige Aufgabe der Politik. Die EG-Kommission hilt
ihre Arbeit auf diesem Gebiet fir einen Erfolg. Fiir die Sozialvorschriften und die techni-
schen Vorschriften hat der EG-Ministerrat Beschliisse gefafit.2? Zur fiskalischen Harmoni-
sierung hat die Kommission ihren Vorschlag vorgelegt.

Die Harmonisierungsrichtlinien sind das Ergebnis politischer Kompromisse. Sie sind in
Theorie und Ausgestaltung nicht unumstritten.?® Daraus entwickeln sich zwel kontroverse

21) Seidenfus, H. St. u.a., Ordnungspolitische Szenarien ..., 2.2.0., S. 625 ff.

22) Erdmenger, ], Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen in der EG-Verkehrspolitik, in: Zeitschrift fir
Verkehrswissenschaft, 59. Jg. (1988), S. 188 ff,

23) Aberle, G., Harmonisierung und Lenkung - Facetten der EG-Strafiengiiterverkehrspolitik in den 90er Jahren,
in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 60. Jg. (1989), S. 117 ff.
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Pf)siti(?nen: Die eine Richtung fordert Nachbesserungen. Die andere Meinung hilt mit dem
bisherigen Regelwerk das Problem der Wettbewerbsverzerrungen fiir angemessen gelést:

— Eine perfekte Harmonisierung ist nicht zu erreichen. In bestimmten Bereichen (z.B.
Bufigelder, Sozialvorschriften) werden nationale Unterschiede bestehen bleiben.

— Die Auswirkungen von Unterschieden in den sozialen und technischen Bedingungen auf
die Kosten der Transportunternehmen erweisen sich als relativ gering.24 Kostenvorteile
aufgrund der Vorschriften werden durch unternehmerische Anpassungen teilweise aus-
geglichen (z.B. lingere Arbeitszeiten durch Verbesserungen in Disposition und Organi-
sation), Groflenvorteile werden durch Kostensteigerungen reduziert (z. B. groflere Fahr-
zeugeinheiten haben héhere Anschaffungs- und Betriebskosten).

— Eine wesentliche Aufgabe der Zukunft wird darin bestehen, die Anwendung und Einhal-
tung der Vorschriften zu sichern. Rechtliche und faktische Moglichkeiten dazu bestehen
(u.a. Vertragsverletzungsverfahren beim Europiischen Gerichtshof, Einflufinahme der
EG-Kommission).

— Erhebliche Probleme werden sich mdglicherweise im Bereich staatlicher Subventionen
stellen (z.B. Wegekosten, Investitionshilfen, Deckung von Verlusten). Es mufy damit
gerechnet werden, da} Subventionsdisparititen - um die eigene Transportmittelindustrie
zu férdern - auch weiterhin existieren werden.

Um einen iiberschieffenden Markteintritt auslindischer Transportunternehmen aufgrund
von Steuervorteilen (Kraftfahrzeugsteuer) zu verhindern, hatte die deutsche Regierung die
Erhebung einer Straflenbenutzungsgebiihr fiir Lastkraftfahrzeuge ab 1.7.1990 geplant. Fiir
die deutschen Fuhrunternehmen sollte die Abgabe neutral sein, d. h. sie sollten bei der Kraft-
fahrzeugsteuer um den entsprechenden Betrag entlastet werden. Vom Europiischen
Gerichtshof wurde im Juni 1990 die deutsche Schwerverkehrsabgabe wegen der Wettbe-
werbsbenachteiligung auslindischer Transporteure untersagt.

Das Mittel der Wahl wire zweifellos eine europiische Harmonisierung der Kraftfahrzeug-
steuer auf mittlerem Niveau unter Beibehaltung des Nationalitatsprinzips gewesen.?® Da
aber die anderen EG-Mitgliedlinder zu diesem Kompromif} (mit Erhdhungen ihrer Kraft-
fahrzeugsteuern) nicht bereit waren, war der Kompensationsversuch durch die Bundesrepu-
blik nach dem Territorialprinzip in der Sache richtig.

Unmstritten ist allerdings, ob die deutsche Position nicht von vornherein zu rigide war und
den anderen EG-Lindern ein zu hohes Steuerniveau aufzwingen wollte. Es wird vermutet,2®
daf} die deutsche Verkehrspolitik sich mit diesem Alleingang der disziplinierenden Wirku,ng
des Nationalititssystems entziehen wollte. Dies wiederum nihrt den Verdacht, dafl in der
Bundesrepublik die Kraftfahrzeugsteuer als Potential zu interventionistischer Lenkung des
Verkehrsmarktes (Entlastung der Autobahnen, Sanierung der Eisenbahn, Umweltschutz)
erhalten und durch eine neue Abgabe ausgeweitet werden sollte.

24) Bernadet, M., Portée ..., 2.2.0.
25) Aberle, G., Harmonisierung ..., 2.2.0., S. 117 ff.

26) P;utscher Industrie- und Handelstag, Lkw-Besteuerung in der EG, 22. 12. 1988; derselbe, Entwurf des Gesetzes
ber Straflenbenutzungsgebiihren fiir schwere Lastkraftfahrzeuge, 23.3.1989.
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Eine fiskalische Kompensation muf} - wenn sie auf Dauer bestehen bleibt und nicht nur als
ein Hebel zur Harmonisierung fungiert - als integrationsfeindlich eingestuft werden. Das
Territorialititsprinzip perpetuiert die Staatsgrenzen in der EG als Steuergrenzen. Die
Gefahr von Retorsionen der anderen Linder kann nicht ausgeschlossen werden.

Inwieweit die deutsche Regierung fiir diese ,verkehrs- und europapolitische Unvernunft*
allein verantwortlich zeichnete, mag dahingestellt sein. Richtig ist jedoch, dafl Kompro-
miflangebote des Auslandes zur Steuerangleichung erst zu dem Zeitpunkt kamen, als
erkennbar wurde, da die Bundesregierung Ernst machte. Nach der Entscheidung des
EuGH stehen die Mitgliedstaaten erneut vor der Aufgabe, einen tragfahigen Harmonisie-
rungskompromif zu erarbeiten. Ziel sollten moglichst geringe Unterschiede in den Bemes-
sungsgrundlagen und Steuersdtzen der Kraftfahrzeugsteuer sein, so dafl allen Unternehmen
in der EG weitgehend vergleichbare kiinstliche Kostenbelastungen entstehen.

2.6.3 Marktbeobachtung

Der Ubergang zu einem liberalen Verkehrsmarkt mit steigender Wettbewerbsintensitit und
abnehmender Markttransparenz birgt Risiken, die eine marktpolitische Vorsorge erfordern.
Um Fehlentwicklungen erkennen zu konnen, bedarf es geeigneter Marktindikatoren, einer
systematischen statistischen Beobachtung und einer dkonomisch zutreffenden Interpreta-
tion.2”)

Die EG hat 1979 ein Marktbeobachtungssystem im Giiterverkehr zwischen den Mitglied-
staaten eingefiihrt, das als Probelauf dient; es weist folgende Indikatoren aus: Verkehrslei-
stungen, Konjunkturlage sowie Preis- und Kostenentwicklung fiir die verschiedenen Ver-
kehrsarten. In einem kiinftigen Marktbeobachtungssystem miifiten folgende Liicken und
Mingel beseitigt werden:2®

— Die Datenerfassung sollte im Strafengiiterverkehr um Dreilinder-, Transit- sowie Kabo-
tageverkehre erweitert werden.

— Unm strukturelle Ungleichgewichte diagnostizieren zu kénnen, miifiten Daten iiber die
Kapazititen und deren Auslastung erhoben werden.

— Zur Rentabilititsanalyse miifiten neben Indizes auch absolute Preis- und Kostendaten
ausgewiesen werden.

— Zur Beurteilung der finanziellen Situation wiren Bilanzkennzahlen (durch Stichproben)
heranzuziehen.

— Die Datenerhebung ist fiir die verschiedenen EG-Mitgliedstaaten nicht einheitlich gere-
gelt. Es sind nicht alle Linder am Marktbeobachtungssystem beteiligt. Die Datenqualitdt
ist teilweise nicht zufriedenstellend.

27) Willeke, R., Baum, H., Hoener, W., Reference Tariffs for Goods Transport. Commission of the European Com-
munities, Studies Collection, Transport Series No. 6, Brussels-Luxembourg 1981, S. 75 ff.; Reynaud, C. and
Gouvernal, E., Monitoring Systems for Goods Transport - France; Gort, G. and van der Woude, N.H., - The
Netherlands. European Conference of Ministers of Transport, Round Table 74, Paris 1987, 5. 5 ff. und S. 51 ff.

28) Kommission der Europiischen Gemeinschaften, Bericht der Kommission iiber die Einfiihrung eines auf die
endgiiltige Marktordnung im Landverkehr zugeschnittenen Marktbeobachtungssystems im Eisenbahn-,
Straflen- und Binnenschiffsgiiterverkehr zwischen den Mitgliedstaaten, Briissel, 3. Mai 1988.
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— Bel den Kostenerhebungen werden Produktivititsverinderungen nicht beriicksichtigt.

— Die Ex:hebungen enthalten zum Teil echte Preise, zum Teil nur Tarifangaben. Die kiinf-
tige Liberalisierung erfordert die Erfassung tatsichlicher Preise.

— Die Liberalisierung wird dazu fithren, daf§ die Preise nicht mehr fiir einzelne Transporte,
sondern fiir ganze Leistungspakete gebildet werden. Die Extraktion vergleichbarer
Transportpreise wird dadurch erschwert.

Die Arbeiten an dem Marktbeobachtungssystem sollten in methodischer und empirischer
Hinsicht fortgesetzt werden. Auf letzte Feinheiten der statistischen Dokumentation kommt
es bei der Diagnose von Marktstérungen nicht an, es geniigen die Gréflenordnungen. Mit
verbesserten Techniken der Datenerhebung und der Marktprognose wird man den realen
Verhiltnissen recht nahe kommen konnen.

2.6.4 Krisenmechanismus

Fehlentwicklungen eines deregulierten Verkehrsmarktes sollen durch einen Krisenmecha-
nismus der EG-Kommission aufgefangen werden. Welche Regelungen im einzelnen vorgese-
hen sind, ist noch offen. Man rechnet mit einer Generalklausel:2® Bei fundamentalen und
anhaltenden Marktstdrungen mit einem schweren Mifiverhiltnis zwischen Verkehrsangebot
und -nachfrage kann jedes Mitgliedland bei der EG-Kommission Krisenmafinahmen beantra-
gen. Die Kommission schligt die notwendigen Mafinahmen vor.

Fine inhaltliche Konkretisierung des Krisenmechanismus steht noch aus. Folgende Instru-
mente der interventionistischen Wirtschaftspolitik kénnten in Betracht gezogen werden:

— Mindestpreise in Form eines staatlichen Zwangskartells der Transportunternehmer: Sie
dienen der Symptombehandlung und bieten ein temporires Auffangnetz.

— Kontingentierung des Marktzugangs und Quotenregelungen fiir die Transportunterneh-
men. Die Zuteilung kann nach verschiedenen Methoden erfolgen (z. B. Windhundverfah-
ren, Referenzmengen in der Vergangenheit).

— Quotenhandel und Konzessionsversteigerung. Nachdem Marktquoten national zugeteilt
sind, wirkt diese Regelung als fiskalische Marktzutrittsbarriere. Die fiskalische Alloka-
tion soll sicherstellen, dafl nur die effizientesten Unternehmen zum Zuge kommen. Wer
fiir die Konzession keinen Bedarf mehr hat, kann sie iiber eine Borse an andere

Transportunternehmen verkaufen. Dieses System wire unter Skonomischen Maf3staben
am zweckmafligsten.

— Finanzielle Markraustrittsanreize durch Primien fiir die Stillegung von Transportfahr-
zeugen bei anhaltender Uberkapazitit. Die Finanzierung hitte aus Beitrigen des Trans-
portgewerbes zu erfolgen. Die Wirksamkeit dieser Mafinahme kénnte darunter leiden,

dall die Marktbereinigung durch kompensatorische Markteintritte wieder zunichte
gemacht wird.

Die qumk wird sich vermutlich fiir eine Symptombekimpfung durch ad-hoc-Einfithrung
von M{ndestprelsen, eventuell erginzt durch eine Konzessionierung, entscheiden. Dies wire
zwar eine administrativ einfache, konomisch jedoch nur suboptimale Lésung. Sie verhin-

29) Hinz, Chr, Politische Rahmenbedingungen fiir den gemeinsamen Verkehrsmarkt, in: Verband der Automobil-
industrie (VDA) e. V., Vollendung ..., 2.2.0.
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dert, daf in der Anpassung des Angebots an die Krise eine Selektion nach der skonomischen
Leistungsfahigkeit zum Tragen kommt. Immerhin bestehen Méglichkeiten eines effiziente-
ren Krisenmechanismus, die von der EG bei ihren instrumentellen Uberlegungen aufgegrif-
fen werden sollten.

Schwerwiegender als die operativen Fragen sind die konzeptionellen Probleme des Krisen-
mechanismus:

— Wie wird die ,,Krise diagnostiziert? Es bedarf dazu aussagekriftiger Marktindikatoren.
Bei der Grenzwertdefinition, deren Uberschreiten den Krisenmechanismus auslost, mufd
sichergestellt werden, daf§ nur fundamentale Ungleichgewichte eine temporire Riickkehr
zur administrativen Regulation begriinden konnen.

— Welcher Krisentyp rechtfertigt einen Krisenmechanismus? Wenn infolge der Liberalisie-
rung ein nachhaltiges Uberangebot im Verkehrssektor zustande kime (= Strukturkrise),
so wiirde eine Erhaltungsstrategie mit Marktregulierungen keinen Sinn machen. Sie
wiirde nur zu einer langfristigen Verfestigung des Ungleichgewichts beitragen. In diesem
Fall miifite der Marktmechanismus die erforderlichen Kapazititsanpassungen erzwingen.
Allenfalls konnte der Wettbewerbsschutz im Sinne eines Strukturkrisenkartells die
Anpassungsprozesse abfedern und zeitlich strecken. Nur miifite sichergestellt sein, dafl
auch tatsichlich ein Kapazititsabbau stattfindet.

Ein Krisenmanagement ist im Fall einer Konjunkturkrise indiziert. Die Stabilisierung des
Verkehrsmarktes wiirde bei voriibergehenden Mengenschwankungen Transportkapazi-
titen erhalten, die im Konjunkturaufschwung wieder bendtigt werden. Allerdings mufy
auch den Transportunternehmen eine spontane Anpassungsbereitschaft abverlangt wer-
den. Krisenregelungen kommen von daher nur bei auflergewShnlichen Stdrungen in
Betracht.

Soll aus strukturellen Griinden eine Anpassung der Kapazititen unter dem Schutz des
Krisenmanagements erfolgen, so sollte méglichst nicht nach dem Prinzip der ,,Opfer-
gleichheit* zwischen den EG-Mitgliedlindern verfahren werden. Vielmehr sollten
Skonomisch-pretiale Steuerungsanreize (z.B. Versteigerungslosungen) zur Anwendung
kommen, die ein Uberleben nach dem Kriterium der Leistungsfahigkeit sicherstellen.

— Wie konnen Entscheidungs-, Kontroll- und Sanktionsprobleme gelést werden? Es sind
Vorkehrungen zu treffen, damit die Entscheidungen iiber das Krisenmanagement (Inhalt,
Timing, Dosierung) nicht in einen europiischen Verteilungskampf miinden. Ohne fairen
Kompromif ist die Regulationsakzeptanz gefihrdet. Dies erfordert die Beriicksichtigung
von Anpassungsvorleistungen beim Kapazititsabbau, den Verzicht auf Sonderregelungen
und Restriktionen fiir Quotenmaximierungsversuche einzelner Linder. Administrative
Allokationssysteme konnen diese Probleme kaum l6sen.

Nachfragebedingte Krisen im Giiterverkehrsgewerbe sind fiir die iiberschaubare Zukunft
aufgrund der Wachstumsperspektiven der europiischen Volkswirtschaften nicht zu erwar-
ten. Die Konjunktur des Verkehrssektors entwickelt sich nicht autonom, sondern wird von
der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung determiniert. Die beste Krisenvorsorge besteht
dann darin, mit Hilfe der Wirtschaftspolitik die makrotkonomische Stabilitdt zu sichern.

T T S 5 D T e A ————EE=CL
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3. Wettbewerb

3.1 Neue Programmatik

Auf einem freien Giiterverkehrsmarkt muf} der Wettbewerb zwischen den Verkehrsunter-
nehmen bzw. den Verkehrsarten vor Fehlentwicklungen gesichert werden. Diese Aufgabe
obliegt den staatlichen Wettbewerbsbehtrden (fiir den nationalen Verkehr) bzw. der EG-
Kommission (fiir den grenziiberschreitenden Verkehr). Unter dem bisherigen Regulations-
regime wurde diese Aufgabe von der Regulierungsbehérde (in der Regel vom Verkehrsmini-
ster) wahrgenommen. Die Qualitit der staatlichen Marktaufsicht wird sich unter Deregula-
tionsbedingungen indern.

Ausschliefilicher Handlungsmafistab der Wettbewerbspolitik ist die Erhaltung und Siche-
rung des Wettbewerbs, d.h. Verhinderung von Wettbewerbsbeschrinkungen durch Ver-
trige, Verhalten und Marktmacht. Die Wettbewerbskontrolle erfordert Regulierungsabsti-
nenz, sie lifit keinen Spielraum fiir lenkende Manipulationen. Wettbewerbsbeschrinkungen
diirfen nicht erlaubt oder verboten werden, um dadurch verkehrspolitische Ziele zu errei-
chen (z.B. Schutz der Eisenbahn, Straflenentlastung, Umweltschutz, Verkehrssicherheit).
Eine unzulissige Re-Regulierung von Seiten der Wettbewerbsbehorden ist durch die Nach-
priifung der Kartellgerichte zu unterbinden.

Auf den reinen Transportmirkten ist mit einem relativ hohen Wettbewerbsgrad zu rechnen.
Dies folgt aus der Marktform, ungiinstiger Kapazititsauslastung, hohen Preiselastizititen der
Nachfrage sowie weitgehender Erfiilllung der Bestreitbarkeitskriterien. Auf dem Markt fur
Speditionsleistungen wird dagegen der Wettbewerbsgrad geringer sein, da der Markt nur
begrenzt bestreitbar ist. Die kiinftige Wettbewerbspolitik wird sich auf dem Transport-
markt vor allem mit den Problemen einer Wettbewerbsiibersteigerung, maglicher Kartellbe-
strebungen und der Nachfragemacht der Verlader zu beschiftigen haben. Auf dem Spedi-
tionsmarkt werden die Konzentrationsentwicklung, die Nachfragemacht der Speditionen
und der Mifibrauch von Marktmacht im Vordergrund stehen.3?

3.2 Konzentration und Marktbeherrschung

In der Vergangenheit hat die Konzentration im Verkehrsgewerbe durch Fusionen (Aufkauf
vorher selbstindiger Unternehmen und anschliefender Umwandlung in Niederlassungen)
zugenommen. Die Deregulierung wird eine differenzierte Entwicklung einleiten:

— Im reinen Transportgeschift wird es zu einer Dekonzentration durch Marktzutritte
kommen. Dies kann auch deshalb erwartet werden, weil die Regulierung in der Vergan-
genheit die Konzentration eher begiinstigt hat. Es bestehen nicht 6konomische, sondern
»regulatorische” economies of scale:3" Konzessionen konnten z.B. in der Bundesrepu-
blik bisher nur iibertragen werden, wenn das ganze Transportunternehmen verkauft
wurde. Mittelstindler waren zum Erwerb meist nicht in der Lage, sondern Ubernahmen
erfolgten vor-allem durch grofle Unternehmen. Umgehungen der Regulation waren

30) Baum, H., Wettbewerbspolitik auf einem deregulierten Giiterverkehrsmarkt, in: Wirtschaft und Wettbewerb,
39. Jg. (1989), S. 704 ff.
31) McMullen, B.S., The Impact ..., 2.2.0., S. 307 ff.
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méglich z. B. bei Kombinationen aus grenziiberschreitenden und nationalen Transporten
oder aus Logistik- und Transportleistungen, also bei Leistungen, die eine Domine von
groflen Firmen sind.

— Im Speditionsbereich wird die Deregulierung die Konzentration eher f6rdern. Marktein-
tritte neuer Anbieter werden sich in relativ engen Grenzen halten (fehlendes Filialnetz,
Groflenvorteile, leistungsmiflige Grenzen).

Die Gefahr von Marktbeherrschung ist auf dem Verkehrsmarkt nicht besonders hoch einzu-
schitzen: Der Markt ist regional relativ stark zergliedert. Die Markttransparenz ist einge-
schrinkt, was Moglichkeiten zum Wettbewerb eroffnet. Schliefilich gibt es die Werkspedi-
tionen grofler Verlader, die Wettbewerbsdruck erzeugen. Dennoch sollte das externe Unter-
nehmenswachstum im Verkehrsgewerbe beobachtet werden, auch um zu verhindern, dafl
sich im kontrollfreien Raum zunichst unbemerkt Konzentrationsentwicklungen aufbauen,
die dann spiter Spielriume fiir Wettbewerbsbehinderungen erdffnen koénnen.

3.3 Kartelle

Das zweite mdgliche Wettbewerbsproblem auf einem freien Verkehrsmarkt kénnte eine
Strukturkrise mit iibersteigerten Markteintritten und verzdgerten Marktaustritten sein. Ein
derartiges Marktproblem ist temporir bei kleingewerblichen Transportunternehmen nicht
auszuschlieflen. Dauerhafte und schwerwiegende Marktstérungen sind daraus jedoch nicht
zu befiirchten. Wenn die Wettbewerbspolitik hier eine Schutzfunktion ausiiben wollte,
kénnte man die Erlaubnis von ,Krisenkartellen® in Betracht ziehen.

Die Kartelltendenz kénnte gefordert werden von den bisherigen Kooperationen. Diese Kar-
telle kleiner und mittelstindischer Unternehmen lassen eine relativ hohe Bereitschaft des
Verkehrsgewerbes zur Zusammenarbeit erkennen, z.B. Kooperationen in Form von Ein-
kaufsgemeinschaften, Transportraum-Verteilungsstellen und Umschlagseinrichtungen.

Zunehmend werden auch Korrespondentennetze mit auslandischen Transportfirmen aufge-
baut.32

Ziel dieser Kartelle sind Mittelstandsschutz und Nachteilsausgleich gegeniiber Groflunter-
nehmen durch Férderung der Rationalisierung kleiner und mittlerer Unternehmen. Wettbe-
werbsbehérden und Verkehrsminister empfehlen den mittelstindischen Verkehrsunterneh-
men, diese Kooperationsform verstirkt zu nutzen. Damit kénnten insbesondere die neuen
riumlichen Dimensionen des europiischen Binnenmarktes, die logistischen Anforderungen,
die Teilnahme am kombinierten Verkehr und der Umgang mit neuen Kommunikationsfor-
men besser bewiltigt werden.

— Der Rationalisierungseffekt ist sicherlich vorhanden: Kleinere Unternehmen stoflen rela-
tiv schnell an Grenzen, was die Mittel zur Rationalisierung und die Rationalisierungsre-
serven angeht.

— Wettbewerbsbeschrinkungen waren bisher nicht erkennbar. Kooperationskartelle wur-
den fast ausschliefllich im Bereich ,,neuer* (d. h. logistischer) Leistungen geschlossen und

32) Vgl. Miller, N.,, Das Mittelstandskartell als Kooperationsform und Rationalisierungsinstrument mittelstandi-
scher Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsunternehmen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft,
58. Jg. (1987), S. 209 ff.
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nicht im traditionellen Transportgeschift. Auf den neuen Mirkten hat infolge der Kartel-
lierung die Zahl der Wettbewerber und damit auch der Wettbewerbsgrad zugenommen.

— Lingerfristig kann es jedoch zu einer Einschrinkung des Wettbewerbs kommen, etwa
durch die Mehrfach-Mitgliedschaft von Unternehmen in Kartellen oder durch die Beteili-
gung von Groflunternehmen.

Insgesamt ist jedoch kaum zu erwarten, daf sich ,harte” Preiskartelle im Verkehrsgewerbe
ausbreiten werden. Dem stehen vor allem die regionale Zersplitterung der Mirkte, die
Stirke der Nachfrage, der starke Auflenseiterwettbewerb und der Druck der konkurrieren-
den Eisenbahn entgegen.

3.4 Mifibrauch von Marktmacht

Der dritte Aufgabenbereich der Wettbewerbspolitik wird die Kontrolle eines moglichen
Mifibrauchs von Marktmacht sein.

3.4.1 Ausbeutungsmifsbrauch

Der Ausbeutungsmifibrauch in Form iiberhhter Preise gegeniiber den Kunden wird ver-
mutlich keinen Schwerpunkt der Wettbewerbspolitik bilden: Durch den Wettbewerb zwi-
schen den Verkehrsarten und durch die Méglichkeit des Werkverkehrs ist entweder keine
Marktbeherrschung oder kein Miflbrauch zu erwarten. Selbst wenn auf bestimmten regiona-
len Teilmirkten (etwa in wirtschaftlich schwachen Regionen) marktstarke Stellungen entste-
hen sollten, diirfte die riumliche Beweglichkeit des Angebotes einem Mifibrauch den Boden
entziehen.

3.4.2 Behinderungsmifsbrauch

Grofleres Gewicht wird der Behinderungsmifbrauch haben, d.h. Versuche von marktstar-
ken Verkehrsunternehmen, die Konkurrenten in ihren Wettbewerbsmoglichkeiten zu
behindern. Zu derartigen Praktiken gibt es einiges an Erfahrungen aus der Vergangenheit.
Es konnte hier zu einer Ausweitung kommen, um dem gesteigerten Wettbewerbsgrad auszu-
weichen.

Zum Behinderungsmifibrauch zihlen auch Verkiufe unter Kostenpreis oder in einem weite-
ren Sinne ein ,predatory pricing“3?. Insbesondere der Eisenbahn wird vorgeworfen, gegen
die Binnenschiffahrt in Preise einzusteigen, die bei weitem nicht die Kosten decken und nur
dem Ziel der Verdringung dienen wiirden.

Derartige Verkiufe unter Kostenpreisen wiren unter bestimmten Umstinden zu untersa-
gen. In letzter Konsequenz hat die Wettbewerbsbehdrde die Moglichkeit, bei Verkiufen
unter Einstandspreis Preiserhdhungen zu verfiigen. Allerdings sind die Kriterien eng zu zie-
hen:3% Preisunterbietungen kénnen verboten werden, wenn sie nicht-leistungsgerechte

33) ;’gl.fchCall, C.W.,, Predatory Pricing: An Economic and Legal Analysis, in: The Antitrust Bulletin (1987),
L

34) Vgl. Bericht des Bundeskartellamtes iiber seine Tirigkeit in den Jahren 1985/1986 sowie iiber Lage und Ent-
wicklung auf seinem Aufgabengebiet, Deutscher Bundestag - Drucksache 11/554 vom 25.6.1987, S. 21/22.
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Kampfpreise darstellen und damit die Verdringung oder Vernichtung des Mitbewerbers
bezweckt ist.

Im Giiterverkehrssektor wird man auf folgende Sachverhalte zu achten haben:

— Die Eisenbahn vertritt den Standpunkt, daf§ auch mit nicht-vollkostendeckenden Preisen
Deckungsbeitrige erzielt werden. Die Mdglichkeit dazu muf} bestehen und kann kein
Untersagungstatbestand sein.

— Es diirfte kaum méglich sein, Kostenpreise objektiv zu bestimmen. Dies gilt insbeson-
dere fiir die Preisgestaltung von Verbundunternehmen mit groflen Gemeinkosten-
blocken.

— Das Vernichtungsmotiv ist vermutlich nicht zu verifizieren. Wegen der raumlichen
Mobilitdt von Straflengiiterverkehr und Binnenschiffahrt wiirden Kampfpreise der Eisen-
bahn auf einer Verkehrsrelation ein Ausweichen der Konkurrenten auf andere Teil-
mirkte bewirken. Sie wiirden zuriickkommen, wenn der aggressive Verkehrstriger spa-
ter die Preise wieder erhoht.

— Unter diesem Gesichtspunkt ist auch die Sinnhaftigkeit von Unterkostenpreisen nicht
erkennbar. Es gibt keinen Grund fiir eine solche Preispolitik, wenn der Verdringungser-
folg nicht nachhaltig gewihrleistet ist, es sei denn, der Staat iibernimmt die Verluste
(etwa um damit eine Beschiftigungsmaximierung bei der Eisenbahn zu erreichen). Hier
mifiten die Wettbewerbsverzerrungen durch staatliche Subventionen abgeschafft wer-
den. Moglicherweise baut sich hier ein schwerwiegender Konflikt zwischen der
Wettbewerbs- und der Verkehrspolitik auf.

Eine zweite Variante von Behinderungspraktiken bilden Marktsperrungsstrategien gegen-

iiber Konkurrenten und Diskriminierungen von Kunden oder Konkurrenten:

— Geschifte auf Gegenseitigkeit zwischen Verkehrsunternehmen und Verladern, also For-
men der Ausschlieflichkeitsbindung,

— Preisdiskriminierungen im Zu- und Ablauf zu den Binnenwasserstrafien,

— Differenzierung der Teilnahmebedingungen am kombinierten Verkehr,

— langfristige Kooperationen zwischen der verladenden Wirtschaft und den Verkehrsunter-
nehmen.

Die Wettbewerbsgesetze miifiten dazu das entsprechende Sanktionsinstrumentarium anbie-

ten. Bei der Bekdmpfung derartiger Diskriminierungen gerit die Wettbewerbspolitik in das

Fundamentalproblem Vertragsfreiheit versus Wettbewerbssicherung. Grundsitzlich soll

jeder Anbieter die Mdglichkeit haben, seine Absatz- und Einkaufspolitik nach der eigenen

Interessenlage zu gestalten. Die Wettbewerbsinstanzen werden hier abwigen miissen. Der

entscheidende Gesichtspunkt ist dabei, ob die Diskriminierung unbillig ist (d.h. nicht

zumutbare Nachteile bringt), und ob es sachlich gerechtfertigte Griinde (z. B. Kostenunter-
schiede, Kapazititsengpisse) fir eine unterschiedliche Behandlung gibt.

3.4.3 Mifsbrauch von Nachfragemacht
Miflbrauch von Nachfragemacht kann in verschiedenen Varianten auftreten:

(1) Die erste Form ist der Mifibrauch der Verkebrsunternebmen als Auftraggeber gegentiber
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Ir'ldustrieunternehmen. Gestiitzt auf ein grofles Auftragsvolumen konnten unfaire Kon-
ditionen durchgesetzt werden (etwa: Sonderrabatte, unentgeltliche Dienstleistungen)
Vor allem die Nachfragemacht der Eisenbahn bietet ein beachtliches Potential insbeson:
dere gegeniiber mittelstindischen Unternehmen.

(2) Den zweiten Komplex bildet der Miftbrauch von Verladermacht der Nachfrager von Ver-
kehrslelstungen gegegﬁber den Transportunternehmen. Bisher wurden solche Mifibriu-
che durch die Preisbildung in Tarifkommissionen weitgehend vermieden.

Das Argument der Marktmacht der verladenden Wirtschaft sollte nicht tiberschitzt wer-
den. Es mag dieses Phinomen - etwa bei sehr groflen Verladern - geben. Weite Teile der
Verladers.chaft diirften jedoch nicht in einer marktbeherrschenden Position sein. Es
kommt hinzu, daf§ der Nachfrageseite langfristig an der Wettbewerbsfshigkeit moglichst
aller Yerkehrstr'aiger gelegen ist. Dieses Eigeninteresse wird die Verlader von einem
unbedingten Ausnutzen ihrer eventuellen Marktstirke abhalten. Durch lingerfristige
Formen der Zusammenarbeit zwischen Verlader und Verkehrsunternehmen werden
auflerdem Bindungen geschaffen, die die Verladermacht abschwichen.

(3) Eine dritte Variante des Miflbrauchs von Nachfragemacht kénnte sich durch die kiinfti
stirkere Arbeitsteilung zwischen Speditionen und Transporteuren auf einem liberalisierter%
Markt ergeben. Die Konzentration der Speditionen wird fortschreiten, wobei diese sich
tendenziell aus dem reinen Transportgeschift zuriickziehen werden. Die Speditionen

erhalten dadurch eine starke Marksstellung als Nachfrager bei der Einschaltung von
Transportunternehmen.

Fraglich ist auch hier, ob tatsichlich Marktbeherrschung gegeniiber den Transportunter-
nehmen entsteht. Es kommt hinzu, dafl die Speditionen durchaus ein Interesse an der

Existenz leistungsfahiger Transporteure haben, da sonst deren Leistungsschwiche auf sie
selbst zuriickschligt.

3.5 Wettbewerbsneutrale Verkehrsinfrastrukturpolitik

Auf dem f{eien Giiterverkehrsmarkt der Zukunft wird die staatliche Verkehrspolitik keine
Méghchlfelt mehr haben, durch Preis- und Angebotsregulierungen in den Marktprozef zu
intervenieren. Da jedoch der Lenkungswille von Politik und Administration vermutlich
Vgrhgrr§chend bleiben wird, muf die Gefahr gesehen werden, daf} diese Liicke durch eine
diskriminjerende Investitionspolitik des Staates im Bereich der Verkehrsinfrastruktur
geschlossen wird. Eine solche Regulationssubstitution mit skonomisch nicht gerechtfertig-
ten Bevqrzugungen und Benachteiligungen der Verkehrsarten ist in ihren Konsequenzei
schv_verwwgender als die bisherigen Marktregulationen. Die Infrastrukturinvestitionen
bfestm}men langfristig und dauerhaft das Angebotspotential und damit die Wettbewerbsfi-
hlgk'el't der Verkehrsarten. Einmal eingeleitete Fehlentwicklungen kénnen wegen der Irre-
V.er151b1ht%it und der langen Ausreifungszeit von Verkehrswegeinvestitionen nur schwer kor-
nglert werden. Eine kurzfristige Anderung wie bei administrativen Marktregulationen ist

jedenfalls nicht moglich. Von daher erhebrt sich die Ford i
. e h -
tralen Infrastrukturpolitik des Staates. rung nach einer wetbewerbsneu

glei: Forderung gerit jedoch in Konflikt mit dem »Mischgut“-Charakter der Verkehrsinfra-
ruktur und mit den anderen Zielen der Infrastrukturpolitik, die aus der konomischen

F
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und gesellschaftspolitischen Gestaltungsaufgabe des Staates resultieren. Wettbewerbsharmo-
nisierung zwischen den Verkehrstrigern ist nicht die einzige Zielsetzung, sondern die Infra-
strukturpolitik hat auch Aufgaben der Regionalentwicklung, der Umwelt- und Wachstums-
politik u.a. m. zu erfiillen. Das Optimierungsproblem ist heikel: Erfiillung der wirtschafts-
und verkehrspolitischen Ziele unter der Nebenbedingung einer moglichst weitgehenden
Wettbewerbsneutralitit.

Ein Weg dazu wire, von den Verkehrstriger fir die Benutzung der Verkehrsinfrastruktur
Gebiihren zu erheben, die durch Internalisierung externer Nutzen und Kosten so bemessen
sind, daf$ sie den Wettbewerb nicht verzerren.®® Unabhingige Institutionen (z.B. die Wett-
bewerbsbehorden) hitten die Preispolitik des Staates als monopolistischem Anbieter von
Infrastrukturleistungen zu iberwachen, um damit Diskriminierungen der Verkehrsarten zu
vermeiden. Eine andere Konsequenz aus dem Postulat der Wettbewerbsneutralitit wire eine
deutlichere Nachfrageausrichtung in den staatlichen Investitionsprogrammen und eine
Abkehr von Lenkungsambitionen einer angebotsorientierten Investitionsphilosophie.

3.6. Anpassungsbedarf der Wettbewerbspolitik

Gefihrdungen des Wettbewerbs konnen auf einem liberalisierten Giiterverkehrsmarkt nicht
ausgeschlossen werden. Die Hauptpunkte werden voraussichtlich Behinderungsstrategien,
Mifibrauch von Nachfragemacht und Konzentrationstendenzen sein. Die Wettbewerbskon-
trolle wird bei den Wettbewerbsbehérden liegen, die auf der Grundlage des Wettbewerbs-
rechtes zu entscheiden haben.

— Das Wettbewerbsrecht in den verschiedenen EG-Lindern weist zum Teil betrichtliche
Unterschiede auf (vgl. dazu Tabelle 1).3® Wichtige Varianten der Wettbewerbsbeschrin-
kung sind in einigen Lindern geregelt (verboten), in anderen Lindern ungeregelt
(erlaubt). Dies betrifft insbesondere die Fusionskontrolle, die Mifbrauchsaufsicht und
das Behinderungsverbot. Transportunternehmen aus Lindern mit grofiziigigeren Wett-
bewerbsregelungen haben dadurch Vorteile am Markt. Die Harmonisierungsaufgabe
erstreckt sich also auch auf die nationalen Wettbewerbsordnungen.

— Die Wettbewerbsgesetze in den EG-Lindern sind - historisch bedingt - iiberwiegend auf
die Probleme des industriellen Sektors und weniger auf den Dienstleistungsbereich ausge-
richtet. Infolgedessen greifen die Vorschriften (vor allem wenn absolute Groflenkriterien
im Spiel sind) nicht immer auf die Verhiltnisse im Transportgewerbe mit kleineren Fir-
mengrofien. Gleichwohl kann auf relevanten Transportmirkten Marktbeherrschung
und Konzentration entstehen. Daher wird eine Uberpriifung der quantitativen
Interventions-Kriterien erforderlich.

— Auf grenziiberschreitenden Transportmirkten kommt das europiische Wettbewerbs-
recht (Art. 85, 86 EWG-Vertrag) zur Anwendung. In jedem Land werden also zwei Kar-
tellrechtsordnungen nebeneinander existieren. Zwischen EG-Recht und den nationalen

35) Seidenfus, H. St., Der Wettbewerb zwischen 6ffentlichen und privaten Unternehmen - Die Deutsche Bundes-
bahn in einem gemeinsamen europiischen Verkehrsmarkt, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 60. Jg.
(1989), S. 73 ff. _

36) Stockmann, K., EEC-Competition-Law and Member State Competition Laws. Fordham Corporate Law Insti-
tute, New York 1988, S. 265 ff.
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Tabelle 1: Synopse der hauptsichlichen Wettbewerbsregelungen in ausgewdihlten
europdischen Léindern

Linder Mifbr - chsaufsiche o
(einscal. Behinderungen) Karell Fusionen
Frankreich Verbot bei Erfiillung Kontrolle:
bestimmter Tatbestinde — Fusionskriterien
— Modifikation
— Untersagung
— Entflechtung

Besteht in allen
Lindern, teilweise
' jedoch erhebliche
Italien Unterschiede Verbot von horizontalen  Kontrolle nur fiir
(grundsitzliche Kartellen Kartelle
Regelungen oder

enumerative Vor-

Niederlande gehenswifise)_, Verbot mit Ausnahmen Geregelt zwischen
< un?ers_chledllche Unternehmen und
Kriterien und _ Gewerkschaften
Sanktionsméglich-
' _ keiten
Grofibritannien Verbot mit Erlaubnis- Kontrolle anhand
vorbehalt und Erfassung  von Fusionskriterien
komplexer Monopol-
situationen
Dinemark Meldepflicht —
BDun(ties}x;lepucll)lik Verbot mit Ausnahmen Kontrolle:
eutschlan und Ausnahmebereichen  — Fusionskriterien
— Untersagung
— Erlaubnis

Quelle: QECDéEd.), Annual Reports on Competitiop Policy in OECD Member Countries, verschiedene Jahr-
gange, Kommission der Europiischen Gemeinschaften (Hrsg.), Berichte iiber die Wettbewerbspolitik
Briissel, Luxemburg, verschiedene Jahrginge. pont

Wettbewerbsgesetzen einiger Lander zeigt sich eine weitgehende Harmoni i
einigen anderen EG-Landern bestehen jedoch erhebliche lg)iskrepanzen git::iii%:::iii
rung der Wettbewerbsordnungen erforderlich erscheinen lassen. Ein sp;zifischer Koordi-
natl.onsbfadarf' ergibt sich insbesondere bei der europidischen Fusionskontrolle. Die EG-
Fuﬂonsrlghthme laBt gegeniiber den Vorschriften in einigen Mitgliedlindern erhebliche
Unterschiede in der Zielsetzung des Wettbewerbs erkennen .37

— Zur wirksamen Wettbewerbskontrolle miissen die administrativen Kapaziti
stockt werden. Die Wettbewerbsbehsrden sind personell und sachlich pvizliia:czﬁl::}ftg:r
ausgestattet als die Regulierungsbehdrden. Der Erfolg der Wettbewerbsaufsicht wird von
der Bereitschaft der Politik zu einem Ressourcentransfer abhingen.

-

37) Janicki, Th., Perspektiven d i ; : : . .
werb, 39. Jy. (1959), é‘-’eln% ef;; Fusionskontrolle im gemeinsamen Binnenmarkt, in: Wirtschaft und Wettbe-
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_ Die skonomische Fundierung des Wettbewerbsrechtes befindet sich in einer iiberaus
starken Bewegung. Neue Theorien (u.a. Chicago-School, Transaktionskostentheorie,
contestable markets) haben Terrain erobert und teilweise erhebliche Praxisrelevanz
gewinnen konnen. Was aufgrund fritherer Theorien verboten war, wird jetzt méglicher-
weise erlaubt. Diese Stromungen der ,,neuen® Wettbewerbspolitik werden bisher vorran-
gig auf den Industriesektor angewendet. Sie miifiten aber auch - sowohl was ihre empiri-
sche Uberpriifung als auch ihre wettbewerbspolitischen Konsequenzen angeht - fiir den
Verkehrssektor aufgegriffen werden.

4. Verkehrssicherheit

4.1 Verkehrssicherheit - ein 6konomisches Problem?

Staatliche Marktregulationen im Straflengiiterverkehr wurden u.a. ausdriicklich mit der
Verkehrssicherheit auf den Straflen begriindet. Im Umkehrschluf} wird von der Liberalisie-
rung ein Anstieg des Unfallgeschehens im Straflenverkehr befiirchtet.

Ob es tatsichlich eine Kausalitdt zwischen Deregulierung und Unfallgeschehen gibt, ist
umstritten. Auch der empirische Befund fiir die USA ist keineswegs so eindeutig.?® Zeitlich
synchron zur Liberalisierung haben dort andere Faktoren (u.a. geringere Sicherheitskon-
trollen, Alkohol- und Drogenprobleme amerikanischer Trucker, Verschlechterung der Stra-
Reninfrastruktur, Besonderheiten der Meldepflicht) auf die tatsichliche bzw. statistisch aus-
gewiesene Unfallentwicklung eingewirkt.

Dennoch ist ein potentieller Zusammenhang nicht grundsitzlich auszuschliefen. Die Dere-
gulierung verindert die wirtschaftlichen Verhiltnisse (Preise, Kosten, Gewinne) auf dem
Verkehrsmarkt. Darauf reagieren verladende Wirtschaft und Transportgewerbe mit unter-
nehmerischen Anpassungen, die sich dann im Sicherheitsbereich niederschlagen konnen.

Der konomische Problemzugang liefert zweifellos eine perspektivische Erweiterung der
Unfallanalyse. Von vornherein ist aber vor einer Uberstrapazierung des Ansatzes zu war-
nen: Wirtschaftliche Faktoren erkliren das Unfallgeschehen nur unvollstindig. Die Unfall-
ursachen liegen vielfach im infrastrukturellen, technischen und personlichkeitsbedingten
Bereich. In der Bundesrepublik Deutschland ist in 90 % aller Ursachen ein Fehlverhalten der
Verkehrsteilnehmer festzustellen. An zweiter Stelle liegen die allgemeinen und straflenbauli-
chen Ursachen mit einem Anteil von 8 %. Die technischen Mingel der Fahrzeuge stellen mit
etwas mehr als 1% den geringsten Anteil der Ursachen dar.3? Dabei mag es Interdependen-
zen geben, indem skonomische Anreize das Unfallrisiko potenzieren, weil sie auf Mingel
in den infrastrukturellen oder technischen Systemteilen treffen.

42 Modal Split und Sicherheit
4.2.1 Unfallrate und Verkehrsvolumen

Die Deregulierung wird den Modal Split im Giiterverkehr verindern. Die Hypothese ist,
daB wachsende Anteile des Straftengiiterverkehrs die Unfallzahlen ansteigen lassen werden.

38) Vgl. Lieb, R.C., Deregulierung des amerikanischen Straflengiiterverkehrs, in: Bundesverband der Deutschen
Industrie e. V. (Hrsg.), Liberalisierung der Verkehrsmirkte - Erfahrungen des Auslandes, Koln 1988, S. 35.
39) Statistisches Bundesamt, Stralenverkehrsunfille, Fachserie 8, Reihe 3.3, verschiedene Jahrginge.

Die Rolle des Staates auf einem deregulierten Giiterverkebrsmarkt 151

Untersuchungen haben gezeigt, daf} zwischen Unfallrate und stiindlichem Durchfluf§
(Kfz/h) folgender Zusammenhang besteht:4® Bei einer zunichst geringen Verkehrsstirke
treten hohe Unfallraten auf. Mit steigendem Durchflufl sinkt dann die Unfallrate und bleibt

iiber ein gewisses Intervall konstant. Erst bei einer hohen Verkehrsbelastung steigt die
Unfallrate wieder progressiv an.

Dieser Zusammenhang weist Unterschiede nach Art und Schweregrad der Unfille auf:

— Bei ger.inge.m Verkehrsfluf} werden relativ hohe Geschwindigkeiten realisiert. Unfille
haben in diesem Intervall einen vergleichsweise hohen Schweregrad.

— Ein grofleres Verkehrsvolumen bewirkt eine sinkende Durchschnittsgeschwindigkeit.

Der Unfallschweregrad nimmt ab. Infolge kiirzerer Fahrabstinde kommt es aber &fter
zu Kettenreaktionen.

— Bei einem hohen Fahrzeugaufkommen sinkt die Geschwindigkeit so weit, dafl sich vor
allem Auffahrunfille geringeren Schweregrades ereignen.

Die Deregulierung wird nur zu geringfiigigen Verinderungen der Fahrleistungen im Stra-
ﬁengﬁtgrverkehr fihren, deren Wirkung auf das Unfallgeschehen gering bleiben wird. Tatsa-
che ist J'edoch, dafl bereits heute betrichtliche Uberlastungen der Strafleninfrastruktur beste-
he»n. Die Verteilung der durchschnittlichen tiglichen Fahrzeugmengen in der Bundesrepu-
blik Deutschland nach Bundeslindern zeigt zum Teil starke regionale Konzentrationen (u.a
Hessen, Baden-Wiirttemberg, Nordrhein-Westfalen, Hamburg, Berlin).#" Die Anteile (iex:
Autobahnen mit mehr als 60.000 Kfz/Tag schwankt dort zwischen 11 und 40%. Diese kriti-
schen Belastungslagen werden sich durch das erwartete weitere Verkehrswachstum in
Zukunft verschirfen. Hauptsichlich wird diese Entwicklung vom Personenverkehr ausge-
hen. Das weitere Wachstum des Straflengiiterverkehrs wird sich zwar ebenfalls in steigenden
Fahr.lelstungen niederschlagen. Eine verbesserte Kapazititsauslastung wird die Fahrleistun-
gen jedoch nur unterproportional ansteigen lassen.

4.2.2 Unfallrate und Lkw-Anteil

Ein spezifischer Effekt auf die Unfallrate geht méglicherweise von dem Lkw-Anteil am Ver-

l;ehrsdurchﬂuﬁ aus, wenn der Lkw-Anteil sich infolge der Deregulierung signifikant verin-
ert.

Empirische Untersuchungen zeigen,*? daf} eine Zunahme des gesamten Verkehrsvolumens
je nach Lkw-Anteil unterschiedliche Zuwichse der Unfallzahlen mit einem u-férmigen Ver-
lauf zur Fo!ge hat. Dahinter steht die , These der notwendigen Mindestbehinderung“: Ein
gewisser Mindestanteil an Lastkraftfahrzeugen wirkt sich auf die Verkehrssicherheit 'eher

glinstig aus. Eine dariiber hinausgehende Zunahme des Lkw-Anteils hat j i 1
Erhdhung der Unfille zur Folge. w-Anels atjedoch wieder eine

40) Teichgriber, W., Die Bed e e . L. . )
chertoin, 39,10 (116';836)’ esl,.lt;;g der Geschwindigkeit fiir die Verkehrssicherheit, in: Zeitschrift fiir Verkehrssi-

4 A
1) Bundesanstalt fiir Straenwesen, Straienverkehrszihlung 1985. Jahresfahrleistungen und mittlere DTV-Werte

o) gi(;ft 38 (198(.;.), Bergisch Gladbach 1986, Anhang, Statistik 1.
eger, E., Giiterverkehr und Verkehrssicherheit, in: Baser, H. und Gebmacher, E. (Hrsg.), Gesellschaftliche

Folgen des Lkw-Verkehrs in Osterreich, Wien 1980, S. 150 ff.
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Aufgrund der Deregulierung wird der Giiterverkehrsanteil auf der Strafle nicht in einem
sicherheitsrelevanten Ausmafl zunehmen. Selbst wenn man eine maximale Steigerung von
59% unterstellt, bedeutet dies, dafl sich der Giiterverkehrsanteil von 10% auf 10,5 % oder von
20% auf 20,8% oder von 30% auf 31% erhoht.*¥ Wenn infolge eines hohen Lkw-Anteils
eine hohe Unfalldichte auftreten sollte, so ist dafiir die Ausgangs- bzw. Wachstumsbelastung
verantwortlich und nicht die Deregulierung.

4.2.3 Substitution von Werkverkehr durch gewerblichen StrafSengiiterverkebr

Die Deregulierung wird in erheblichem Umfang Transportverlagerungen vom Werkver-
kehr auf den gewerblichen Straflengiiterverkehr bewirken. Da der Werkverkehr im Verhilt-
nis zum Gewerbe als weniger unfalltrichtig gilt, konnte dieser Substitutionseffekt die Ver-

kehrssicherheit negativ beeinflussen.

Der Unterschied in der Unfallbeteiligung relativiert sich jedoch, wenn die Schadenshiufig-
keiten auf die jeweiligen Verkehrsleistungen bezogen werden. Bei Betrachtung der ungewo-
genen Schadenshaufigkeiten ist der gewerbliche Straflengiiterverkehr um 2,4-mal unsicherer
als der Werkfernverkehr. Dieser Nachteil des gewerblichen Verkehrs reduziert sich unter
Beriicksichtigung der Verkehrsleistungen auf den Hiufigkeitsfaktor 1,2. Die Ursachen fiir
den Sicherheitsvorteil des Werkverkehrs liegen u.a. in seinen geringeren Verstofiquoten
gegen Hochstgeschwindigkeiten und Sozialvorschriften. Mit steigendem Konkurrenzdruck
im gewerblichen Transport mufl mit einem héheren Sicherheitsrisiko gerechnet werden.

4.3 Konzentration und Verkehrssicherheit

Die Deregulierung wird die Marktstruktur im Giiterkraftverkehrsgewerbe verindern. Dies
kann Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit haben:

_ Die Konzentrationsentwicklung im Speditionsgewerbe schwicht die Marktposition der
Fuhrunternehmen. Transporteuren, die keine Termingenauigkeit garantieren konnen,
droht ein Beschiftigungsrisiko, das sie eventuell auf ihre Kraftfahrer weiter wilzen wer-
den. Dadurch kénnen Tendenzen zur Uberschreitung von Vorschriften verstirkt

werden.

_ Die Dekonzentration im Transportgewerbe hat Konsequenzen fiir die Fahrzeugstruktur:
Kleinere Transportunternehmen mit nur wenigen Fahrzeugen halten aus Kapazitits-
griinden meist schwerere Nutzfahrzeuge vor. Diese sind relativ hiufiger als kleinere
Fahrzeuge an Unfillen beteiligt. Kleingewerbliche Marktneulinge haben oft kein hinrei-
chendes Kapital, um neue Fahrzeuge mit einem hoheren Sicherheitsstandard anschaffen
2u kénnen. Unternehmen mit groien Fahrzeugparks praktizieren ein qualitativ hochste-
hendes, vorbeugendes Wartungs- und Instandhaltungsprogramm. Kleinere Unternehmen
und Selbstfahrer sind dazu nicht immer in der Lage.

_ Vielfach wird argumentiert, dafl sich durch die Deregulierung im Transportgewerbe die
Arbeitsbedingungen verschlechtern und von daher Sicherheitsrisiken verstirkt werden.

Kleingewerbliche Transporteure hitten eine grofiere Bereitschaft zu Vorschriftenversto-

43) Vgl. Heusch, H., Boesefeldt, J., Ordnungspolitische Szenarien zur Verwirklichung eines gemeinsamen europii-

schen Verkehrsmarktes, Teil C, Technische Fragen, Aachen 1988, S. 4—21 ff.

.
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fen als grofe Unternehmen. Kontrollen zeigen,*® dafl die Tendenz zu Uberschreitungen
bei selbstfahrenden Unternehmern gréfler ist als bei abhingig Beschiftigten Nich
Unternehmensgroflenklassen sind jedoch bei grofleren Unternehmen hiufiger Vo‘rschrif-
tenverstfle als bei kleinen Firmen festzustellen.

— Eine wesent-liche Ursache fiir ungiinstige Arbeitsbedingungen unter Termindruck mit
einem gesteigerten Risikoverhalten liegt in der vielfach nicht angepafiten Betriebsstruk-
tur der Tra.nsp(?rtunternehmen in bezug auf die Anforderungen moderner Logistik-
Systeme. Dies gilt insbesondere fiir die Bereiche der Fahrpersonaldisposition und der
Fuhrparkiibell‘wachung. Es gibt mittlerweile vielfiltige Beispiele fiir Verbesserungen. Der
Trend zum Einsatz leistungsfahiger Informationssysteme im Verkehrsgewerbe wird' von
der Deregulierung geférdert.

Die Hypothe§e schwerwiegender struktureller Nachteile fiir mittelstindische Transportun-
ternehmen mit erl.loht.en Gefahren fir die Verkehrssicherheit aufgrund der Konzentrations-
entzvlcklung erweist sich insgesamt als Einwand gegen die Liberalisierung als nicht iiberzeu-
gend.

4.4 Vorschrifteneinhaltung

Ziele der t90zz'zzl'uorscbrifterz im Straflengiiterverkehr sind Erhéhung der Verkehrssicherheit
und Arbeitsschutz. Kontrollen in der Bundesrepublik zeigen, dafl in betrichtlichem Aus-
maf} gegen die Sozialvorschriften verstoflen wird.#® Auffallend ist, daff Kontrollmittelver-
stofle einen {iberaus hohen Anteil von rund 70 % haben, wihrend Verstéfie gegen Lenk- und
Ruhezelten 20% bis 30 % ausmachen. Kontrollmittelverstéfle gelten als besonders bedenk-
lich, da damit das Aufdecken von materiellen Verstofien verhindert wird.

In einigen .I_(ont.rollen falle auf, dafl im gewerblichen Straflengiiterverkehr die Verstofiquote
fieu.thch hoherl ist (51%) als im Werkverkehr (22%). Auch der Schweregrad der Verst63e
ist im gewerblichen Transport hoher als im Werkverkehr.

Uberhéhte Geschwindigkeiten bzw. nicht angepafite Geschwindigkeiten sind die hiufigste
personenbezogene Unfallursache im Strafengiiterverkehr.

Geschwindigkeitsbegrenzungen werden vielfach tiberschritten. In der Bundesrepublik fah-
ren nur 16 % aller Lkw mit einer Geschwindigkeit, die die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
von 80 km/h nicht Gibersteigt. Uber 60% der Lkw fahren mit Geschwindigkeiten zwisgchen
80 und 90 km/h, 20% mit Gechwindigkeiten zwischen 90 und 100 km/h und mehr als 2%
der Lkw mit Geschwindigkeiten tiber 100 km/h.4® )

Regelmﬁfliige Ub.erwachungen und Sonderkontrollen der Polizei in den Jahren 1985—1988
%ngerstrelc.hen die hohen Uberschreitungsquoten. Relativ gering ist jedoch der Anteil von
erschreitungen von mehr als 20 km/h (3% bis 8 %). Geschwindigkeitsiiberschreitungen

44) Der Hessische Sozialmini H Sozialrecht 1
B s 3¢ r;]e;ln::rxgtf;h(re'rsg.), Sozialrecht im Straflenverkehr. Lkw-Sonderkontrollen der hessischen

45 . - .
) Baum, H. unter Mitarbeit von Schnitzler, W. und Schulz, W, Arbeits- und Verkehrssicherheit im Straflengiiter-

verkehr (insbesondere im Gefahr: i i
guttransport) auf einem d 1 \Y% - icht 1
Auftrag der Bundesanstalt fiir Arbeitsschputz,) Essen 1988. eregulierten Verkehromarkt. Forschungsbericht im

46) Hotop, R., Lkw- indigkei in: S
B 171; & , Lkw-Geschwindigkeiten auf den Bundesautobahnen, in: Straflenverkehrstechnik, Heft 5/1985,
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werden danach bewuft einkalkuliert, gleichzeitig wird aber deren Hohe durch Vermeidung
der Strafgrenze moglichst gering gehalten.

Verstdfe gegen Vorschriften haben schon heute ein beachtliches Ausmaf} erreicht. Im ver-
schirften Wettbewerb auf einem liberalisierten Markt wird die Verstofiquote méglicher-

weise weiter ansteigen.

Weiterhin wird befiirchtet, da die Renditenschmilerung infolge der Deregulierung die
Unternehmer zu Einsparungen in Wartung und Reparatur veranlassen kénnte, was sich
negativ auf die Verkehrssicherheit auswirken wiirde.

Im Strafiengiiterverkehr in der Bundesrepublik Deutschland wurden im Jahr 1987 insgesamt
815.000 Fahrzeuge mit folgendem Ergebnis iiberpriift:#” ohne Mingel: 41,4 %, leichte Min-
gel: 42,4 %, erhebliche Mingel: 16,5 %, verkehrsunsicher: 0,1 %.

Die Mingelhiufigkeit ist bei steigenden Fahrzeugzahlen und Fahrleistungen im Zeitablauf
zuriickgegangen. Die Hauptmingel betreffen Fahrgestell, Antrieb, Beleuchtung und

Bremsen.

Der technische Zustand der Fahrzeuge hingt ab von den laufenden Aufwendungen fiir
Reparatur und Wartung und den Investitionen in neue Fahrzeuge (Ausmusterung von mén-
gelbehafteten Fahrzeugen, hoherer Sicherheitsstandard neuer Fahrzeuge). Investitionen ver-
ringern das Alter der Fahrzeugflotte und tragen damit zu einer Verminderung der techni-
schen Mingel bei.

Vor einigen Jahren noch wurde im Transportgewerbe eine Investitionsschwiche konsta-
tiert. Begriindet wurde dies mit Unsicherheiten iiber die kiinftige Ordnung des Verkehrs-
marktes und die ungiinstige Produktionsentwicklung bei wichtigen Transportgiitern. Die
aktuelle Entwicklung widerlegt jedoch diese Befiirchtung. Seit 1988 verzeichnet der Nutz-
fahrzeugbereich einen Aufschwung, der den Ersatzbedarf weit iibersteigt.4® Diese Investi-
tionsaktivitit kann als Ausdruck einer Wachstumserwartung infolge des Binnenmarktes und
einer Startpositionierung fiir den Wettbewerb gesehen werden. Wenn auch in den nichsten
Jahren mit einer gewissen Beruhigung gerechnet werden muf3, so wird der Wettbewerb auch
kiinftig dauerhaft neue Investitionspotentiale eroffnen und eine hohe Investitionsbereit-
schaft erfordern. Damit wird ein mdglicher Trend zu zunehmenden Fahrzeugmingeln abge-
schwicht.

4.5 Auslinderanteil und Verkehrssicherheit

Der Anteil auslindischer Transportunternehmen am inlindischen Verkehr der Bundesrepu-
blik wird infolge der Deregulierung steigen. Da auslindische Giiterkraftfahrzeuge - so die
Hypothese - ein ungiinstigeres Sicherheitsprofil hitten, miifiten zusitzliche Unfallrisiken
erwartet werden.

Die Aufschlissselung der unfallbeteiligten Lkw nach Nationalitdt zeigt, dafl rund 90 % deut-

47) Der Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen 1988, Bonn 1988, S. 122.
48) European Trucks Forecast Overview: How Solid is Demand? DRI European Trucks Outlook Conference,
Frankfurt 11.5.1989.
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the Lkw s?ind. Die restlichen 10% entfallen auf Auslinder. Relativ stark an Unfillen betei-
ligt sind die Niederlande, Belgien, Frankreich, Danemark und Osterreich.4®

Inléir}dische .Giiterkraftfahrer werden zu 89 %, Auslinder zu 11% als Hauptverursacher von
Unfillen mit Personenschaden genannt. Die Anteile der auslindischen Giiterkraftfahrer an
der Unfallverursachung (11,0 %) ist etwas héher als an der Unfallbeteiligung (10,4 %).

Aus dem Verhiltnis Hauptverursacher zu Unfallbeteiligte folgt, daff im Durchschnitt {iber
alle Straflen Ausliir}der ein hsheres Unfallrisiko als inlindische Giiterkraftfahrer aufweisen.
Auf ﬁutobahnen ist die Verursachungsquote der Auslinder dagegen geringer als die der
Inlinder.

Bezieht man die Hauptverursacher von Unfillen mit Personenschaden auf Autobahnen auf
die erbrachte Verkehrsleistung, so schneiden die auslindischen Lkw-Fahrer giinstiger als die
inlindischen Fahrer ab. Die Verhiltniszahl von Anteil an den Hauptverursachern zu Anteil
an der gesamten Verkehrsleistung betrigt fiir die Jahre 1984 und 1985 fiir die Inlinder 1,11
und fiir die Auslinder 0,73. Die Inlinder sind danach iiberproportional und die Auslinder
unterproportional am Unfallgeschehen beteiligt.

Auslindische Giiterkraftfahrer haben im Vergleich zu den deutschen Fahrern héhere
Anteile bei den Ursachen iiberhéhte Geschwindigkeit und ungeniigender Sicherheitsab-
stand. Kontrollen bestitigen,5® dafl auslindische Lkw vielfach schneller fahren und die
Hochstgeschwindigkeit in groflerem Ausmaf als deutsche Lkw iiberschreiten. Am schnell-
sten fahren italienische Lkw, gefolgt von &sterreichischen Lkw, am langsamsten sind Lkw
aus RGW-Staaten.

Auch bei der E.inhalt.ung der Sozialvorschriften neigen auslindische Lkw-Fahrer stirker zu
Verstoflen als inlindische Fahrer. So hatten die Auslinder bei Kontrollen in Bayern eine
Beanstandungsquote von 55,5 %, wihrend der Anteil der inlindischen Lkw bei 51,6 % lag.5"

Vom technischen Zustand der Fahrzeuge her weisen die auslindischen Lkw keine hohere
Beanstandungsquote als deutsche Fahrzeuge auf. Dies folgt aus verschiedenen Kontrollen
(Bayern, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz).

Auslindische Giiterkraftfahrer lassen zusammenfassend zwar eine groflere Bereitschaft zu
Vorschriftenverstoflen erkennen. Am effektiven Unfallgeschehen sind sie jedoch im Ver-
gleich zu inlindischen Giiterkraftfahrern nicht stirker beteiligt. Aus dem wachsenden Aus-
linderanteil infolge der Deregulierung lifit sich eine steigende Unfallrate im Straflengiiter-
verkehr nicht begriinden.

4.6 Ordnungspolitische Mafinahmen zur Steigerung der Verkehrssicherheit

Die Deregulierung des Straflengiiterverkehrs im Rahmen des europdischen Binnenmarktes
erd. méglicherweise die Verkehrssicherheit beeintrichtigen. Die Ursachen dafiir liegen
weniger in der Verinderung der Transportmengen und der Fahrleistungen im Straflengiiter-

49) Vgl. hierzu Statistisches Bundesamt, Straflenverkehrsunfille, a.a.O.

50) Hozop, R., Geschwindigkeiten auslindischer Lkw im Vergleich zu deutschen Lkw auf den Bundesautobahnen
in: Strafenverkehrstechnik, 32. Jg. (1988), S. 179 ff. ’

51) Bayerisches Staatsministerium fiir Arbeit und Sozialordnung (Hrsg.), Schutz und Sicherheit haben Vorfahrt.
Ergebnisberichte der Gewerbeaufsicht zum Vollzug der Sozialvorschriften im Strafenverkehr, 1984 und 1986.
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verkehr; die zu erwartenden Belastungseffekte diirften wahrscheinlich eher geringfiigig sein.
Angesichts der heute bereits vorzufindenden Uberlastung von wesentlichen Teilen der Stra-
Beninfrastruktur muf} jedoch mit kritischen Zuspitzungen und mit noch héheren Unfallrisi-
ken gerechnet werden. Stirkere Gefihrdungen fiir die Verkehrssicherheit werden voraus-
sichtlich von den verinderten wirtschaftlichen Verhiltnissen der Verkehrsunternehmen
unter liberalisierten Marktbedingungen ausgehen.

Die Verkehrssicherheitspolitik erstreckt sich auf ein breites Spektrum méglicher Mafinah-
men (u.a. Verkehrstechnik, Fahrzeugkonstruktion, Infrastrukturausbau, Fahrerausbildung,
Informationsverbesserung). Okonomische Ansatzpunkte liegen im Bereich der Marktord-
nungspolitik.

4.6.1 Riickkebr zur Regulation?

Wenn infolge der Deregulierung mit Einbuflen an Verkehrssicherheit gerechnet werden
muf}, so wire eine mdgliche Konsequenz, das Liberalisierungsausmafl einzuschrinken und
zu einem Regulationsregime zuriickzukehren.

Eine solche Politik wiirde jedoch von einer falschen Kausalkette ausgehen. Der kiinftige
Wettbewerb im Giiterverkehr wird sich nicht in einem schrankenlosen System, sondern
innerhalb eines Ordnungsrahmens mit bestimmten Vorschriften abspielen. Die Vorteile des
Wettbewerbs miissen insofern nicht durch Einbuflen an Sicherheit erkauft werden. Viel-
mehr sind Wettbewerb und Sicherheit vereinbar, wenn die Einhaltung der Sicherheitsnor-
men gewihrleistet ist. Wettbewerbsschutz der Verkehrsunternehmen als Instrument zur
Sicherheitssteigerung wire in seinen Wirkungen iiberaus ungenau. Es muff zwar damit
gerechnet werden, daf} infolge der Wettbewerbsintensivierung Sicherheitsmingel virulent
werden. Umgekehrt ist aber nicht gewidhrleistet, dafl die aus administrativen Wettbewerbs-
beschrinkungen folgenden wirtschaftlichen Renten fiir das Verkehrsgewerbe zu einer
Hebung des Sicherheitsstandards verwendet werden. Insofern wire eine Re-Regulation ver-

fehlt.

4.6.2 Kontrollen und Sanktionen

Die Intensivierung der Kontrollen und Sanktionen gilt als wirksamstes Mittel, um Sicher-
heitseinbuflen infolge menschlicher Verhaltensmingel zu verringern. Die Notwendigkeit
dazu folgt aus der hohen Verstofliquote gegen Sozial- und Geschwindigkeitsvorschriften.
Ansatzpunkte gibt es in mehrfacher Hinsicht:

— Der Kompetenzwirrwarr zwischen den Kontrollbehdrden fithrt zu Effizienzverlusten.
Es kommt vielfach zu Verfahrensverzégerungen, die Spielriume zur Vernichtung von
Beweismitteln in den Transportunternehmen eréffnen.

— Die Kontrollmittel miissen verbessert werden. Dazu gibt es zahlreiche Vorschlige, die
von einfachen Mafinahmen (z.B. Doppelkontrolle durch ein Tagebuch fiir jedes Fahr-
zeug und ein Arbeitsbuch fiir jeden Fahrer) bis zu anspruchsvollen technischen Verfah-
ren (z.B. Kontrolle mit Satellitenkommunikation) reichen.

— Qualifikationsdefizite der Kontrolleure erfordern Nachschulungen und Spezialisierun-
gen. Schwerpunktkontrollen sollten hiufiger als bisher durchgefiithrt werden.
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— Sanktionen diirfen sich nicht auf die Fahrzeugfithrer beschrinken, sondern sollten auf
die Verantwortlichen (Unternehmer, Disponent) durchgreifen.

— Die bisher erhobenen Strafgelder reichen nicht aus. Theoretisch richtig wire eine pekuni-
ire Strafe, die unter wahrscheinlichkeitstheoretischen Maflstiben den wirtschaftlichen
Vorteil illegaler Handlungen ausgleichen wiirde. Dieser ist jedoch empirisch nur schwer

zu ermitteln, so dafl Niherungslosungen (eventuell auch Gewinnabschépfungen) pro-
biert werden miifiten.

— Als besonders wirksam gelten zeitliche Sanktionen. Je nach Schwere des Verstofies wer-
den Fahrzeuge an der Weiterfahrt gehindert. Die Fahrzeugstillegung trifft die Unterneh-
mer unter Umstidnden hirter als die Zahlung von Strafgeldern.

— Probleme bereitet das Inkasso von Strafgeldern bei auslindischen Lkw-Fahrern. Fiir die
EG-Staaten besteht zwar eine Beistandsverpflichtung, die jedoch an fehlenden Voll-
streckungsvereinbarungen scheitert. In der Bundesrepublik wird daher ein Drittel des
Strafgeldes sofort beim Fahrer kassiert. Danach werden die auslindischen Unternehmen
gemahnt. Es kann dann noch versucht werden, mit Hilfe der Zollstellen den Rest des
Strafgeldes bei der Wiedereinreise zu erheben. Rund 30 % der Strafgelder gegeniiber Aus-
lindern gelten jedoch als uneinbringbar.

4.6.3 Qualitative Marktzugangsbedingungen

Qualitative Marktzugangsbeschrinkungen sollen unqualifizierte Transportunternehmen
mit entsprechenden Risiken fiir die Verkehrssicherheit vom Markt fernhalten. Der Ver-
kehrssicherheitsaspekt ist fiir den Einsatz dieses Instruments das noch am meisten tiberzeu-
gende Argument. Allerdings resultiert seine Wirkung nicht aus solideren persénlichen Cha-
raktereigenschaften oder einem besseren technischen Equipment. Entscheidend ist vielmehr,
dafl die subjektiven Zugangsbedingungen schirfere Strafen als bisher bei VerstéRen (gegen
Sozialvorschriften, Gewichte und Abmessungen, Verkehrssicherheit) beinhalten, die bis zu
einem Betriebsverbot reichen. Wenn wiederholt gegen Vorschriften verstoflen wird, so ist
in letzter Konsequenz der Entzug der Genehmigung angezeigt. Um ein UbermaR an Sank-
tionen zu vermeiden und um andererseits die Wirksamkeit der Regelung zu gewihrleisten,
sollte besondere Aufmerksamkeit auf die Festlegung einer Bagatellgrenze fiir das Malussy-
stem und eines Schwellenwertes, ab dem die Genehmigung entzogen wird, gelegt werden.

Voraussetzung ist jedoch, dafl die strengeren Marktzugangsbedingungen EG-einheitlich
angewende.t werden. Angesichts der heute vorherrschenden Unterschiede in der Kontroll-
und Sanktionspraxis bestehen allerdings Zweifel am Gelingen eines solchen Vorhabens.

4.6.4 Sonderkonzessionen

Durch besondere Konzessionen kénnten spezifische Anforderungen an Transporteure -
etwa beim Transport von Gefahrgiitern - gestellt werden, z. B. Zulassung nur von qualifi-
zterten Fachspediteuren, keine Vergabe an Subunternehmer, strengere Kontrolle der
Arbeitsbedingungen. Bei wiederholten Verstéfien gegen Vorschriften kénnte die Konzes-
sion entzogen werden. Die Verschirfung der subjektiven Marktzugangsbedingungen lauft
auf eine konsequentere Einhaltung der gegebenen transportrechtlichen Vorschriften hinaus,
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Vorschriften hinaus, wihrend durch Sonderkonzessionen der Inhalt der transportrechtli-
chen Vorschriften strenger zugeschnitten werden soll.

Die Anforderungen an Zuverlissigkeit, fachliche Eignung und wirtschaftliche Leistungsfa-
higkeit gelten grundsitzlich fir den gesamten Straflengiiterverkehr; sie sind kaum teilbar
nach ,normalem® Straflengiiterverkehr und Spezialtransporten. Da z.B. Gefahrguttrans-
porte sowohl von spezialisierten Unternehmen als auch von allgemein titigen Transporteu-
ren durchgefihrt werden, miifite die Konzessionspflicht auf einen relativ weiten Kreis von
Transportunternehmen ausgedehnt werden.

Die geltenden rechtlichen Regelungen werden zur Gewihrleistung eines angemessenen
Sicherheitsstandards bei Gefahrguttransporten fiir ausreichend gehalten. Unzuverlissige
Unternehmen kdnnen im Genehmigungsverfahren oder nach Verstéflen von der Beférde-
rung ausgeschlossen werden. Sonderkonzessionen wiirden insofern nur zu einem hoheren
Verwaltungsaufwand ohne wesentlichen Sicherheitseffekt fithren. Entscheidend ist viel-
mehr, daf} die bestehenden gesetzlichen Regelungen konsequent angewendet werden.

5. Ergebnis

Marktzutritte, Wettbewerbsentwicklung und Verkehrssicherheit werden Risikopotentiale
einer Deregulierung des Gliterverkehrsmarktes sein. Ein ordnungspolitisch so weitreichen-
der Schritt wird Reaktionen und Anpassungen von Anbietern und Nachfragern auslésen,
die tiber den bisherigen Prognoserahmen der Verkehrspolitik hinausgehen. Die Exzeptiona-
litit des Ereignisses erfordert politische und administrative Vorsorge und Begleitung. Es ist
nicht damit getan, freien Wettbewerb zu etablieren und darauf zu warten, daf§ er seine Nut-
zen quasi automatisch entfaltet. Vielmehr missen diese durch Institutioneneffizienz gesi-
chert werden.

Die 6konomische Analyse der Liberalisierung hat gezeigt, dafl Wahrscheinlichkeit und
Intensitdt von Marktstorungen oder Fehlentwicklungen relativ gering sind. Der freie Wett-
bewerb entwickelt offensichtlich marktprozessuale ,Stabilisatoren®, die nach anfinglichen
Irritationen in lingerer Sicht auf ein Gleichgewicht des Marktes hinarbeiten. Dazu gehéren
Lernerfahrungen und rationale Erwartungen der Anbieter, Produktivitits- und Flexibilitdts-
steigerungen im Transportgewerbe, die Europiisierung des Verkehrsmarktes, das Interesse
der verladenden Wirtschaft an einem leistungsstarken Transportsektor, die Wachstumsper-
spektive des Giiterverkehrsmarktes und der Selektionsmechanismus des Wettbewerbs.

Welche Rolle hat der Staat auf einem deregulierten Verkehrsmarkt? Die Entstaatlichung der
Transportmirkte wird fortschreiten. Die 6konomischen Aktionsvariablen werden in die
Hinde der Marktpartner zuriickgegeben. Der Staat bewegt sich weg von der Rolle des
Gestalters hin zu der des Kontrolleurs. Eine solche Regulationsabstinenz erfordert die Ein-
sicht, dafl der Markt die iiberlegene Leistungsfihigkeit gegeniiber der staatlichen Allokation
hat, und verlangt vom Staat und seinen Behorden Selbsterkenntnis und Selbstdisziplin.

Der Staat sollte institutionelle und materielle Vorkehrungen treffen, um kurz- bis mittelfri-
stige Marktstrungen durch tiberschieffende Reaktionen verhindern zu kénnen. Dazu beste-
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hen Alternativen der ,soft regulations* (z.B. qualitative Marktzutrittsanforderungen, Infor-
mationsverbesserungen). Damit konnten volkswirtschaftliche Friktionskosten vermieden
und eine gréflere Akzeptanz bei den Liberalisierungsgegnern erreicht werden.

Der langfristige Auftrag fiir den Staat besteht in der Funktionssicherung des marktwirt-
schaftlichen Prinzips im Giiterverkehr. Der Wettbewerb wird damit auch im Transportsek-
tor zur stindigen Aufgabe. Der Interventionsbedarf wird verringert und durch eine Rah-
menpolitik mit Spielregeln ersetzt.

Die kiinftige Aufgabenstruktur des Staates wird Anderungen der institutionellen Kompeten-
zen und der Aktionstriger nach sich ziehen. Wenn der Verkehrssektor in die marktwirt-
schaftliche Ordnung integriert wird, wird die Bedeutung der allgemeinen wirtschaftspoliti-
schen und gewerberechtlichen Instanzen (z. B. Wettbewerbsbehorde, technische Kontrollor-
ganisationen) zunehmen. Der Markteinflufl der Verkehrspolitik wird abgebaut werden.
Dies bedeutet jedoch nicht eine bloffe Substitution in der Trigerschaft, sondern vielmehr
einen Wechsel in den Kriterien und Mafistiben der staatlichen Aktivitit. Nicht mehr politi-
sche Leitlinien einer optimalen Verkehrsteilung, sondern der unbehinderte Wettbewerb
wird zum entscheidenden Grundsatz.

Den Verlust an interventionistischen Handlungsoptionen auf dem Verkehrsmarkt wird der
Staat eventuell dadurch zu kompensieren versuchen, daf} er im Bereich der Infrastrukturin-
vestitionen und der Subventionen die Wettbewerbsvoraussetzungen beeinflufit. Vor allem
das Schicksal der Eisenbahnen wird den Willen zur Intervention immer wieder herausfor-
dern. Die Infrastrukturpolitik des Staates im Verkehrssektor ist in ein vielschichtiges wirt-
schaftliches und politisches Zielsystem - u.a. Umweltschutz, technischer Fortschritt, Inte-
grationsziele - eingebunden. Der Staat sollte versuchen, seine Investitions- und Finanzie-
rungsentscheidungen mdéglichst neutral im Hinblick auf den Wettbewerb zwischen den
Verkehrstrigern zu gestalten. Gelingt dies nicht, so droht ein schwerwiegender, folgenrei-
cher Konflikt zwischen Wettbewerbs- und Verkehrspolitik. Nicht ,Marktversagen* ist das
eigentliche Problem der Deregulierung. Viel eher muf§ damit gerechnet werden, daf} der
Staat seine Rolle - unbewuflt oder gewollt - falsch interpretiert; das Kernproblem heifdt
»otaatsversagen®.
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Summary

In the European single market coming up in 1993, liberalization and deregulation of freight transport Wcli” be
carried through. Despite of reduction of public interve_ntl'ons,_essenpal public functions of market control an sur(;
veillance of potential miss developments will last. This is evident in the areas of market entry, COmPC'[lUO;l an

traffic safety. On the basis of economic analysis of deregulation one can expect that extent apq Pro.ba_bthy of mar-
ket disturbances and miss developments will be small. The competition process will - after u‘l‘mal irritations - aim
at a market equilibrium. Therefore, government should take precautions by “soft regulations™. The long tern;]gozl
of government is to secure the workable competition in the transport sector. This also includes that the state hand-
les his investment and financing decisions as neutral as possible with regard to the competition between the trans-
port modes. If this does not succeed, a major, far-reaching conflict between traffic and competition policy threa-

tens.
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Eine zweigeteilte Abgassteuer zur Losung des Autoabgasproblems

VON HELMUT NEU

1. Einleitung

Die Bundesregierung hat angekiindigt, die bisherige Kfz-Steuer bis Anfang 1993 durch eine
Schadstoffsteuer zu ersetzen." Inzwischen wurde der vom Bundesumweltministerium ent-
wickelte Vorschlag verdffentlicht. Danach soll sich fiir Pkw, Lkw und Kraftrider die Schad-
stoffsteuer nach folgenden Komponenten bemessen: Zuerst werden die Emissionen aller gas-
formigen Schadstoffe (CO, C_H, und NO,) beriicksichtigt. Bei Pkw und Lkw, die mit
Dieselmotoren ausgestattet sind, werden zusitzlich die Partikelemissionen erfafit. Die
zweite Komponente bei allen Fahrzeugarten sind die Lirmemissionen. Als Drittes werden
fiir Pkw und Kraftrider Leistungsklassen und fiir Lkw Gewichtsklassen festgelegt. Als vier-
tes werden die CO,-Emissionen von Pkw und Lkw anhand des gemessenen Kraftstoffver-

brauchs beriicksichtigt.

Der Steuersatz der Schadstoffsteuer soll fiir Fahrzeuge, die die Abgasgrenzwerte der Anlage
XXII zur Straflenverkehrszulassungs-Ordnung (US-Norm) oder einer gleichwertigen euro-
piischen Norm und den seit 1.10. 1989 geltenden Lirmgrenzwert von 77 dB(A) einhalten,
in etwa in der Hohe des heute giiltigen Steuersatzes liegen. Durch diesen komplexen Aufbau
der Steuer soll bei Autokiufern und -herstellern ein wirtschaftliches Interesse am Kauf bzw.
der Entwicklung abgas- und lirmarmer sowie verbrauchsgiinstiger Motoren geweckt wer-
den. Durch die Einbeziehung der Fahrzeugleistung soll erreicht werden, daf} Kraftstoffein-
sparungen nicht durch einen Trend zu hoheren Motorleistungen aufgezehrt oder iiberkom-
pensiert werden. Bei den Bemessungsgrundlagen fiir die Lkw-Besteuerung soll weiterhin am
Prinzip der Wegekostendeckung festgehalten werden. Insgesamt soll die Schadstoffsteuer
dasselbe Aufkommen erzielen, wie die gegenwirtige Hubraumsteuer.

Im folgenden wird untersucht, inwieweit Abgassteuern geeignet sind, das Autoabgaspro-
blem zu 16sen. Dabei wird zunichst das Abgasproblem als Externalitit eingeordnet. Zum
Abschluf} wird ein eigenstindiger, zweigeteilter Steuervorschlag zur Regulierung von Auto-
abgasen vorgestellt. Durchgingig erfolgt dabei eine Beschrinkung auf die Abgasemissionen
von Pkw.
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Dipl.-Volksw. Helmut Neu
Universitit Essen

Fachbereich Wirtschaftswissenschaften

Universititsstrale 12
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1) Zu den folgenden Ausfithrungen vgl. Griiner, M., Summe aus fiinf Punkten, in: Rheinischer Merkur, Nr. 13
vom 30.3.1990, S. 11.
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2. Okonomische Einordnung der Abgasemissionen

In der wirtschaftswissenschaftlichen Literatur werden die Automobilabgase als Externalitdt
betrachtet. Dabei kénnen einerseits Automobilabgase als Externalitit beim Gebrauch eines
langlebigen Konsumgutes eingeordnet werden. Das Automobil liefert dem Nutzer Trans-
portleistungen in Form von Fahrzeug- oder Personenkilometern und erzeugt gleichzeitig
Luftverunreinigungen. Diese stellen fiir den Autofahrer einen unbezahlten Faktor (nimlich
saubere Luft als Aufnahmemedium der bei der Pkw-Nutzung erzeugten Abgase) dar, da er
diejenigen nicht zu entschidigen hat, die unter der von ihm verursachten Luftverschmut-
zung leiden.?

Andererseits kann man die Luftverschmutzung durch Automobile als Externalitit einord-
nen, die vom Automobilhersteller verursacht wird. Ohne Regulierungen (oder andere wirt-
schaftspolitische Mainahmen) haben die Automobilhersteller in der Regel keinen Anreiz,
Abgasreinigungsanlagen zu entwickeln (zumindest aber einzusetzen), da hierfiir keine Nach-
frage besteht. Daf ein Teil der Kosten der Kfz-Nutzung von den Konsumenten auf die
Gesellschaft als ganze verlagert (externalisiert) werden kann, ist fiir rational handelnde Her-
steller ohne Bedeutung. Dies gilt besonders dann, wenn Abgasreinigungsvorrichtungen den
Preis der Fahrzeuge erhohen (was regelmifig der Fall ist), da die Kdufer freiwillig kaum
bereit sein diirften, fiir diese mehr zu bezahlen.?

Eine weitere Moglichkeit besteht darin, das Externalititenproblem sowohl den Automobil-
herstellern als auch den Konsumenten zuzuordnen. Der Automobilhersteller produziert
nimlich ein Gut, das Nutzen in Form von Transportleistungen liefert, gleichzeitig aber pro
gefahrenem Kilometer eine bestimmte Menge Schadstoffe emittiert. Der einzelne Autofah-
rer hingegen entscheidet iiber die Fahrzeugnutzung.# Unter diesem Aspekt stellen die spezi-
fischen Emissionen pro Kilometer ein ,,Gefihrdungspotential® dar, das vom Automobilher-
steller geschaffen wird, iiber dessen Nutzung aber der einzelne Autofahrer entscheidet. Die
tatsichlich emittierten Schadstoffmengen ergeben sich als Produkt aus den Emissionen pro
Kilometer mal Fahrleistung oder - anders ausgedriickt - als Produkt aus Gefihrdungspoten-
tial mal Potentialnutzung.

Ohne Regulierungen werden nicht-altruistisch handelnde Fahrzeugnutzer keine Anstren-
gungen unternehmen, ihre Emissionen zu vermindern, indem sie z. B. Abgasreinigungsanla-
gen kaufen, um ihr Emissionspotential zu verringern oder ihre Fahrleistung reduzieren, um
so die Potentialnutzung zu verringern. Die Automobilhersteller haben keine Anreize, das
Emissionspotential der von ihnen angebotenen Fahrzeuge zu verringern. Da also fiir keine
dieser beiden Gruppen Anreize bestehen, die sozialen Kosten der Automobilnutzung in ihr
Kalkiil aufzunehmen, sind unter diesen Gegebenheiten korrektive private Mafinahmen
unwahrscheinlich.

2) Vgl. Dewees, D. N,, Economics and Public Policy: The Automobile Pollution Case, Cambridge, Mass. 1974,
3) Elg(i Ginsburg, D. H., Making Automobile Regulation Work: Policy Options and a Proposal, in: Ginsburg, D.

H. and Abernathy, W. J. (Eds.), Government, Technology and the Future of the Automobile, New York 1980,
4) %g}é%ite, L. J, The Regulation of Air Pollutant Emissions from Motor Vehicles, Washington, D.C. 1982,
5) gotuch White, 2.2.0., S. 9.
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Das Konzept einer zweigeteilten Zuordnung des Abgasproblems ist iiberzeugend, da die bei-
den anderen Ansitze zur Einordnung des Autoabgasproblems als Externalitit jeweils eine
der beiden Determinanten des gesamten Schadstoffausstofles vernachlissigen. Dies gilt auch
fiir den Vorschlag des Umweltministeriums, die Kfz-Steuer durch eine Schadstoffsteuer zu
ersetzen. Abgassteuern haben also beide Aspekte (die Grofle eines Gefihrdungspotentials
und dessen Nutzung) zu beriicksichtigen.

3. Alternativer Steuervorschlag zur Regulierung von Autoabgasen

In diesem Abschnitt wird ein alternativer Steuervorschlag zur Regulierung von Autoabgasen
vorgestellt, der die oben dargestellten Zusammenhinge beriicksichtigt. Daraus folgt, dafl
eine Abgassteuer auf beide Gruppen wirken sollte. Folglich wird eine zweigeteilte Abgas-
steuer vorgeschlagen, wobei der erste Teil auf die Hersteller und der zweite Teil auf die
Autofahrer wirkt. Somit ist diese Abgassteuer vom Prinzip her genauso aufgebaut wie das
bisher bestehende duale System der Kraftfahrzeugbesteuerung, bei dem die Kraftfahrzeug-
steuer an der Haltung eines Fahrzeugs, also an dem Recht zur Benutzung eines Fahrzeugs
auf &ffentlichen Straflen ansetzt, und die Mineraldlsteuer die tatsichliche Nutzung der Stra-
Ren abdeckt.® Dieser analoge Aufbau der Abgassteuer erlaubt es, die Teiltarife jeweils als
Zuschlag auf die oder als Ersatz der Kraftfahrzeugsteuer und die Mineraldlsteuer zu erheben.

3.1 Steuertarif zur Lenkung des Emissionspotentials

Zunichst soll der Teil der Steuer betrachtet werden, der auf das Emissionspotential abstellt
und die Kfz-Steuer modifizieren oder erginzen soll. Da die Automobilhersteller tiber die
potentielle Umweltschidlichkeit des Fahrzeugs entscheiden, miifite dieser Teil der Steuer in
Form einer Herstellerabgabe beim Produzenten erhoben werden.” Hierbei miifiten jedoch
pauschalierende Annahmen iiber die durchschnittliche Nutzungsdauer des Fahrzeugs und
die in diesem Zeitraum zu erwartenden Emissionen gemacht werden, so dafl das Gefihr-
dungspotential nur unzureichend abgeschitzt werden kann. Fahrzeuge, die deutlich linger
als der Durchschnitt im Verkehr bleiben, werden hierbei begiinstigt, da deren Emissionspo-
tential nach Ablauf des pauschalierten Nutzungszeitraums unbesteuert bleibt. Ein weiterer
Nachteil ergibt sich, wenn die Herstellerabgabe iiber den Kaufpreis erhoben wird. Nachtrig-
hc.he Umriistungen von Fahrzeugen wiirden ebenso wie Altfahrzeuge schwierig zu erfassen
sein. Aus diesen eher praktischen Uberlegungen soll der auf das Emissionspotential wir-

kenje Teil der Abgassteuer als Ersatz oder Zuschlag zur Kraftfahrzeugsteuer erhoben
werden.

Das Emissionspotential wird an Neufahrzeugen bzw. neu entwickelten Modellen gemessen.
Dazu muf} ein Fahrzyklus und ein Meflprogramm festgelegt werden. Ideal wire ein Fahrzy-
k.lus, der das tatsichliche Fahrgeschehen auf allen Straflenkategorien reprisentiert und somit
dl.e »wahkren“ Emissionen erfafit. Ein solcher Fahrzyklus diirfte jedoch kaum zu ermitteln
sein. Aus Griinden der Vereinfachung sollte daher weiterhin auf den ,,Europatest” zuriickge-

6) Vgl. Fld"mig,.Cbr., Kraftfahrzeugsteuer, in: Strickrodt, G. et al. (Hrsg.). Handwérterbuch des Steuerrechts und
der Stegerwwsenschaft, 2. Aufl., Miinchen 1981, S. 923/924.
7) Xgl. Wicke, L., pmwelt(jkonorpie. Eine praxisorientierte Einfiithrung, 2. Aufl.,, Miinchen 1989, S. 380 ff., der
iese Abgabenlésung zur Verringerung der Lirmemissionen von Kraftfahrzeugen vorschligt.
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griffen werden. Dies hitte den Vorteil, daf} auch Altfahrzeuge, die seit dem Modelljahr 1970
nach diesem Zyklus auf die Einhaltung der Emissionsgrenzwerte iiberpriift worden sind, in
die Abgasbesteuerung einbezogen werden kdnnen. Eine gesonderte Regelung miifite fiir all
jene Fahrzeuge getroffen werden, die gemifl den Richtlinien 70/220/EWG und
74/290/EWG gepriift worden sind, da in diesen Richtlinien noch keine Begrenzung des
NO,-Ausstofles vorgenommen wurde. In erweitertem Umfang gilt dies auch fiir die Fahr-
zeuge, die ohne jegliche Emissionsbegrenzung zugelassen worden sind. Dies sind prinzipiell
alle Fahrzeuge, die vor dem 1.10. 1970 zugelassen worden sind. Aus Griinden der Vereinfa-
chung bietet sich hier ein Pauschalierungsverfahren an: Fiir Fahrzeuge der Richtlinien
70/220/EWG und 74/290/EWG werden dieselben NO_-Emissionen unterstellt, wie sie
durch die Grenzwerte der Richtlinie 77/102/EWG festgelegt werden. Fahrzeugen, die kei-
ner Emissionsbegrenzung unterliegen, werden die vom Umweltbundesamt ermittelten
durchschnittlichen Emissionen von Fahrzeugen des Modelljahres 1969 zugerechnet.®

Bei der Schadstoffmessung mufl zwischen Fahrzeugen mit Otto- und Dieselmotor unter-
schieden werden. Bei Fahrzeugen mit Ottomotor werden die Emissionen der Schadstoffe
CO, C_H, und NO, gemessen, bei Fahrzeugen mit Dieselmotoren zusitzlich die Partikel-
emissionen. Da die Abgassteuer die Emissionen, also ein Fahrzeugcharakteristikum, erfafit,
kénnte sie als Ersatz oder Zuschlag zur bisher geltenden Kraftfahrzeugsteuer erhoben wer-
den. Bei einem Ersatz der Kraftfahrzeugsteuer wiirde deren fiskalische Funktion entfallen.

Die Héhe der Steuer muf} die unterschiedliche toxikologische Bewertung der Emissionen
verschiedener Schadstoffe beriicksichtigen, da diese die Hohe der Schiden beeinflufit. Diese
Uberlegung liegt auch der Festsetzung von Emissionsgrenzwerten zugrunde.® Ausgangs-
punkt der weiteren Uberlegungen zur Ausgestaltung der Abgassteuer sollen die Grenzwerte
der Richtlinie 78/665/EWG in der Gewichtsklasse 1.021 - 1.250kg sein. Die Grenzwerte
lauten 87 g CO/Test, 7,1g C_H,/Test und 10,2g NO,/Test. Als Bewertungsmafistab der
Ruflemissionen dient die Basisemission von 1,02g Rufl/Test.

Vor dem Hintergrund der Aussage, daf} Grenzwerte die toxikologische Schidlichkeit der
emittierten Schadstoffe beriicksichtigen, wiirde also den Emissionen von 87 g CO/Test die-
selbe Schidlichkeit unterstellt wie den Emissionen von 7,1g C H /Test bzw. 10,2g
NO,/Test. Somit miifiten die Steuerbetrige fiir die jeweiligen Teilemissionen gleich hoch
sein.

Will man hingegen die unterschiedliche Schidlichkeit von 1g des jeweiligen Schadstoffes fiir
Zwecke der Bewertung heranziechen, muff man auf die relative Toxiditit der einzelnen
Schadstoffe eingehen. Dies geschieht durch die Normierung der Schidlichkeit auf CO,
wobei diesem Schadstoff der Wert von 1 zugeordnet wird.'® Man erhilt die jeweiligen Toxi-

8) Vgl. Umweltbundesamt (Hrsg.), Empfehlungen zur Schadstoffverminderung: Kraftfahrzeugabgase, Berlin
1976, (Berichte 7/76), S. 16 ff. und die dort angegebene Literatur.

9) Vgl. Plaffmann, E., Vorschlag fiir eine umweltorientierte Kfz-Steuer, Vortrag gehalten auf dem Podiumsge-
sprich ,Bemessung der Kfz-Steuer nach Abgaswerten - Umweltpolitische Torheit oder neue Chance fiir sau-
bere Luft?* am 28.6. 1989 in Bonn, Bonn 1989, S. 3, sowie zur Problematik der Grenzwertfindung Zeschmar-
Lahl, B. und Labl, U., Wie wissenschaftlich ist die Toxikologie? Zur Problematik der Grenzwertfindung, in:
Zeitschrift fiir Umweltpolitik und Umweltrecht, Heft 1/87, S. 56 ff. ‘

10) Zur Definition von Toxidititsfaktoren vgl. Grupp, H., Die sozialen Kosten des Verkehrs, Grundrif} zu ihrer
Berechnung, Teil 1, in: Verkehr und Technik, Heft 9/1989, S. 362.
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ditdtsfaktoren, indem man den Grenzwert der CO-Emissionen durch die Grenzwerte der

jeweiligen Schadstoffe dividiert. Diese sind in Tabelle 1 aufgefithrt und werden als Tarif A
bezeichnet.

Tabelle 1: Relative Toxidititsfaktoren der Kfz-Emissionen (Tarif A)

Schadstoff Grenzwert Toxidititsfaktor
CO 87 g/Test 1

C . H, 7,1 g/ Test 12,25
NO. 10,2 g/Test 8,52
Ruf}» 1,02 g/Test 85,29

a) Vgl. Umweltbundesamt (Hrsg.), Das Abgas-Emissionsverhalten
von Personenkraftwagen in der Bundesrepublik Deutschland im
Bezugsjahr 1985, Berlin, 1987 (Berichre 7/87), S. 109.

Quelle: 38/665/E\)_(./G Richtlinie der Kommission vom 14. Juli 1978 zur Anpassung der Richtlinie 70/220/EWG

es Rates.iiber die Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten Giber Mafinahmen gegen die

Verunreinigung der Luft durch Abgase von Kraftfahrzeugmotoren mit Fremdziindung an den technischen
Fortschritt, in: Amtsblatt der Europiischen Gemeinschaften Nr. L. 223 vom 14. August 1978, S. 51.

Eine andere Ausgestaltungsméglichkeit wire die Berechnung der Toxidititsfaktoren anhand
der historischen Grenzwertfestlegung, Danach wiirden die CO- und C_H -Emissionen
gemifd der Richtlinie 70/220/EWG und die NO_-Emissionen der Richtlinie 77/ 102/EWG
auf den CO-Grenzwert der Richtlinie 70/220/EWG bezogen. Die Toxidititsfaktoren wiir-
den dann wie folgt lauten: CO = 1, C.H, = 1425, NO, = 11,16 und Ruf} = 131.37.
Diese Ausgestaltungsmoglichkeit wird als Tarif B bezeichnet. ’

Unabh.%ingig davon, fiir welche Gewichtung man sich entscheidet, miifite die Emissions-
steuer in DM pro g/Test der einzelnen Schadstoffe sich wie die jeweiligen Toxidititsfakto-
ren verhalten. Somit legen die Toxidititsfaktoren die relative Hohe der Teilsteuersitze fest.
Aussagen {iber die absolute Héhe der Abgassteuer lassen sich daraus nicht ableiten.

Legt man die Hohe der Abgassteuer willkiirlich auf 1 DM pro g CO/Test fest, ergeben sich
die in Tabelle 2 aufgefiihrten Steuersitze. Dadurch ergibt sich fiir jeden Schadstoff eine stan-
dardisierte Steuerbelastung, deren Héhe willkiirlich festgelegt wurde. Diese Vorgehensweise
erfolgt in Anlehnung an Baurz0l/Oates. Diese begriinden die Notwendigkeit eines , Willkiir-
aktes” mit der Unméglichkeit der Ermittlung eines optimalen Steuertarifs, der Grenzkosten
und Grenznutzen der umweltschidigenden Aktivitit zum Ausgleich bringt. Weiterhin
schlagen sie vor, den zunichst festgelegten (willkiirlichen) Steuertarif durch einen Iterations-
prozef§ an den optimalen Tarif anzunihern.' Sollte sich also aufgrund des hier vorgeschla-
genen Steuertarifs nur eine unzureichende Verringerung des »Gefdhrdungspotentials erge-

ben, liefle sich der Steuersatz z.B. von 1 DM/g CO auf 2 DM/g CO erhshen.

11) Vgl. [_?aumol, W. J. and Oates, W. E.,, The Use of Standards and Prices for Protection of the Environment, in:
Swedish Journal of Economics, March 1971, Vol. 73(1), S. 43 {.
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Tabelle 2: Standardisierte Steuersitze in DM/g Schadstoffemissionen

Schadstoff
Steuersatz ‘ CcO ‘ C.H, ‘ NO, 1 Rufy
Tarif A 1 12,25 8,52 85,29
Tarif B 1 14,25 11,16 131,37

Quelle: Eigene Berechnungen

Tabelle 3 gibt einen Uberblick tiber die steuerliche Belastung wihrend der durchschnittli-
chen Nutzungsdauer verschiedener Abgasverringerungsmafinahmen aufgrund der vom
Umweltbundesamt ermittelten Emissionswerte. Zur Vereinfachung wird angenommen, daf8
diese Systeme die niedrigeren, vom Umweltbundesamt ermittelten, Emissionswerte errei-
chen. Dabei werden beide Steuervorschlige zur Ermittlung der Steuerlast herangezogen.
Gleichzeitig wird auch die entsprechende Steuerlast fiir Basisfahrzeuge des Jahres 1969 und
fiir Fahrzeuge, die den Abgasrichtlinien 70/ 220/EWG, 74/290/EWG, 77/665/EWG und
78/665/EWG entsprechen, anhand der oben genannten pauschalierten Schadstoffemissio-
nen ermittelt.

Tabelle 3: Die steuerliche Belastung pro Jabr und iber die Nutzungsdauer? verschiedener
schadstoffarmer Antriebssysteme

Emissionen in g/Test Steuern pro Jahr Steuer iiber die Kosten Kosten + Steuern
Nutzungsdauer

Antriebsart co | C H, | NO, Tarif A | Tarif B | Tarif A | Tarif B | lt. UBA Tarif A | Tarif B
Basis 69 200 12 12 446 505 2.274 2.575 — 2.274 2.575
70/220/EWGY | 134 9,4 12 348 402 1.774 2.050 — 1.774 2.050
74/102/EWGH 107 8,0 12 307 354 1.565 1.805 — 1.565 1.805
77/102/EWGY 107 8,0 12 307 354 1.565 1.805 — 1.565 1.805
78/665/EWG 87 7,1 10,2 261 302 1.331 1.540 — 1.331 1.540
AGR 91,4 7,5 2 200 220 1.020 1.122 1.195 2.215 2.317
UKAT 4 0,5 6 61 78 311 397 1.132 1.443 1.529
GKATE 4 0,3 0,4 11 12 56 61 1.217 1.273 1.278
MMOKATE 10 0,5 5 59 72 299 367 1.089 1.397 1.456
DIESEL®) 4 0,4 1,5 20 27 102 137 607 709 744

a) Nutzungsdaver = 5,1 Jahre.
b) Durchschnittliche Emissionen von Fahrzeugen des Basisjahres 1969. Vgl. Umweltbundesamt (1976), S. 16 ff. und die
dort angegebene Literatur. NO,-Emissionen: eigene Unterstellung des Grenzwertes der Richtlinie 77/102/EWG, in

der erstmalig die Stickoxide begrenzt worden sind.
¢) NO,-Emissionen: eigene Unterstellung des Grenzwertes der Richtlinie 77/102/EWG, in der erstmalig die Stickoxide

begrenzt worden sind.

d) Basisfahrzeug nach Umweltbundesamt (1979), S. 95, Tabelle 3.

e) Ohne Rufisteuer. Mit Rufisteuer bei 1,02 g/ Test und Tarif A = 107 DM/Jahr = 545 DM iiber die Nutzungsdauer,
Kosten + Steuern = 1.152 DM. Bei Tarif B: 161 DM/Jahr = 821 DM iiber die Nutzungsdauer, Kosten + Steuern

= 1.428 DM.

Quelle: Eigene Berechnungen aus Umweltbundesamt (1979), S. 95, Tabelle 3 und Neu (1990), Tabellen 4-1 und 7-3.

Wie aus Tabelle 3 hervorgeht, wiirden unter den vorgenannten Bedingungen Anreize
geschaffen, die kumulierte Belastung aus den Kosten schadstoffarmer Antriebssysteme und
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der A.bgassteue‘r zu minimieren. Bei Anwendung von Tarif A kimen fiir Neufahrzeuge drei
Antrlebs.arten in Frage: zum einen Fahrzeuge mit geregeltem Drei-Wege-Katalysator, Fahr-
zeuge mit Magermotoren und unter Beriicksichtigung der Ruflsteuer bei einem Ruﬁz;usstoﬁ
von 1,02g/Test als drittes noch Dieselfahrzeuge. Bei Anwendung von Tarif B wiirden
zudefm noch Anreize bestehen, Altfahrzeuge, die unbeschrinkt mit unverbleitem Kraftstoff
betrieben werden kdnnen, mit einem ungeregelten Katalysator auszustatten. Eine Umrii-
stung von Altfahrzeugen mit Abgasriickfiihrungen, die im EG-Abgaskompromif8 ohnehin
auf Fahrz?uge der Richtlinien 78/665/EWG und 83/351/EWG beschrinkt war,1? wire bei
keinem dlese‘r .Tarife lohnend gewesen. Die oben aufgefithrten Abgassteuerta,rife wiirden
a}so genau diejenigen Abgasminderungssysteme fordern, die unter den Aspekten ,Emis-
sionsverringerung wihrend der Nutzungsdauer” und ,Kosten pro Kilogramm verrir’l’gerter
Emissionen“ am besten abschneiden.!®

Dies sind die Vorteile einer Abgassteuer, die an der Hohe des Abgasausstofies ankniipft:

— Es wird.diejenige sReinigungstechnik” gefordert, die am effizientesten ist. Eine Abgasrei-
nigung ist .solange vorteilhaft, wie die Steuerersparnis grofler oder gleich den Kosten der
Abgasreinigung ist.

— Die Lenk}lngsanreize der oben dargestellten Abgassteuer fallen stirker aus. Jede Maf-
nahme, die zu einer Verringerung der Abgasemissionen fiihrt, wird durch verringerte
Steuerzahlungen, unabhingig vom Hubraum der Fahrzeuge, belohnt.

— Diese Anreize bleiben im Zeitablauf bestehen.

— Die Ruf.Semissionen von Dieselfahrzeugen werden in die Besteuerung einbezogen. Davon
gehen direkte Anreize auf die Hersteller aus, niedrigemittierende Fahrzeuge herzustellen
bzw. auf die Kunden, solche Fahrzeuge nachzufragen. Bei Tarif A wird der Diesel stirker
begiinstigt als ein Fahrzeug mit geregeltem Katalysator. Bei Tarif B ist es genau umge-
k.ehrt. Unter dem Aspekt der Vorsorge vor einem zu starken Anstieg der Partikelemis-
sionen wird durch Tarif B dieser Tendenz entgegengewirkt.

— Altfahrzeuge werden in die Abgassteuer einbezogen. Die steuerliche Belastung richtet
sich nach dem tatsichlichen Abgasausstofl. Da der Abgasausstoff der Fahrzeuge, je nach-
dem unter welcher Abgasrichtlinie sie zugelassen worden sind, mit Zunehmend;m Alter
steigt, erhoht sich auch die Steuerbelastung entsprechend. Somit werden Altfahrzeuge
gege‘niiber Neufahrzeugen, je nach Schadstoffausstofi, erheblich stirker besteuert, was
erwiinscht ist. Dadurch werden tendenziell mehr Altfahrzeuge verschrottet. Die i:ahr-
zeugflotte wird dadurch jiinger, ihr Abgasverhalten wird verbessert. Werden Altfahr-
zeuge ersatzlos verschrottet, wird die Fahrzeugflotte schrumpfen, was ebenfalls tenden-
ziell zu einer Umweltentlastung fithren wird.

Da dieser Teil der Abg.a.ssteuer nur eine Determinante des tatsichlichen Schadstoffausstofies
eines Fahrzeugs, nimlich das Emissionspotential, erfaflt, ist es trotz der aufgezeigten Vor-

12) Vgl. dazu Satz 1.5.2.1 der Anla
5.2 ge XXIV zu §47 der Elften Verordnung zur Anderung der Straflenverkehrs-
5 \Z/u}as;llmgs—Ordnung vom 24. Juli 1985, in: Bundesgesetzblatt, Teil I, S. 1605—1616. 8 e
AE‘ ) es, Hé Der EG—{\bggsko.mpromlﬁz Eine kritische Bestandsaufnahme unter umweltskonomischen
- pekten und unter Beriicksichtigung alternativer Instrumente zur Regulierung von Externalititen mobiler
missionsquellen, Dissertation Universitit Essen, 1990, Tabelle 4-2 und 4-3.
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teile notwendig, ihn um einen Teiltarif zu erginzen, der auf die Nutzung des jeweiligen
Fahrzeugs abstellt.

3.2 Steuertarif zur Lenkung der Nutzung des Emissionspotentials

Wihrend der erste Teil der Abgassteuer auf das Gefihrdungspotential abstellt, kniipft der
zweite Teil an den Fahrleistungen und damit an den tatsichlichen 8kologischen Schiden der
Kraftfahrzeugnutzung an. Wegen der hohen Korrelation zwischen Fahrleistung und Kraft-
stoffverbrauch einerseits und zwischen Fahrleistung und Umweltbelastung andererseits,
empfiehlt sich die Erhebung dieses Teils der Abgassteuer als Zuschlag zur Mineralélsteuer.
Dies bietet zusitzlich den Vorteil, Umweltschiden durch Blei dem verbleiten Benzin und
Umweltschiden durch Schwefel dem Dieselkraftstoff anlasten zu kénnen. Dadurch ergeben
sich unterschiedliche Belastungen von verbleitem und unverbleitem Benzin. Gleichzeitig
wird der Dieselkraftstoff in die Abgassteuer einbezogen, womit die Verteuerung der Lkw-
Nutzung verbunden ist. Diese ist zur Zeit der Hauptemittent von Rufipartikeln.

Basis der Berechnung der Hohe der Abgassteuer ist eine Schitzung der 6kologischen Schi-
den in der Bundesrepublik Deutschland im Jahre 1984 und die Emissionssituation des Jahres
1984.14 Die Zurechnung der Schiden auf einzelne Schadstoffe erfolgt nach einer von $mall
entwickelten Methode. Small verteilt die Schiden auf alle an ihrer Verursachung beteiligten
Schadstoffe, unter Beriicksichtigung ihrer relativen Schidlichkeit, bezogen auf Kohlenoxid.
Die einzelnen relativen Schidlichkeitsfaktoren leitet er aus den amerikanischen Immissions-
grenzwerten des Clean-Air-Acts ab. Die Schidlichkeitsfaktoren verhalten sich invers zu den
Immissionsgrenzwerten.'® Dabei unterstellt er einen linearen Zusammenhang zwischen der
Umweltbelastung und der Héhe der ckologischen Schiden.'® Dies deckt sich mit der
Erkenntnis, dafl Schadensfunktionen im allgemeinen S-{6rmig verlaufen, wie Abbildung 1
zeigt.

In der Schadensfunktion lassen sich drei Abschnitte unterscheiden: Zum ersten ein Schwel-
lenwert, der eine Dosis darstellt, bis zu der keinerlei Schiden zu beobachten sind. Am obe-
ren Ende der Funktion befindet sich zum zweiten das Sittigungsniveau, bei dem die Dosis
so hoch ist, dafl die betroffene Population abstirbt. Diese beiden Abschnitte werden durch
einen dritten, quasi-linearen Mittelabschnitt verbunden. Fiir diesen gilt die gemachte
Annahme der Linearitit.'”

Daher wird auch im folgenden ein linearer Zusammenhang zwischen der Luftbelastung und
der Hohe der Schiden unterstellt. Die Annahme der Linearitit erlaubt es auch, die Grenz-
schiden der Umweltbelastung einfach zu ermitteln. Fiir lineare Funktionen gilt nimlich,
dafl Grenzschiden und Durchschnittsschiden identisch sind. Die Grenzschiden lassen sich
dann durch Division der 6kologischen Schiden durch die emittierte Schadstoffmenge ermit-
teln.

14) Einzelheiten hierzu siche Nex, a.a.O., Kapitel 1.2 und Kapitel 5.2.5.

15) Vgl. Small, K. A., Estimating the Air Pollution Costs of Transport Modes, in: Journal of Transport Economics
and Policy, May 1977, Vol. 11(2), S. 113.

16) Ebenda, S. 112.

17) Vgl. Hershaft, A., Air Pollution Damage Functions, in: Environmental Science and Technology, Vol. 10(10),
1976, S. 993.
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Abbildung 1: Typischer Verlauf von Schadensfunktionen

Beobachtete Schiden

0 Schwellenwart Dosis

Quelle: Vgl. Hershaft (1976), S. 993, Abb. 2.

Tox1_d1ta.1tsfa}<toren zur Bewertung von Gesundheitsschiden durch Kfz-Abgase wurden
bereits in einer Studie von Marburger verwendet. Die Faktoren wurden dabei aus den

K.urzzext»I.mmlssmnsgrenzwerten der TA Luft abgeleitet und ebenfalls relativ zu Kohleno-
xid normiert.18

Ein Sch.adst(.)ff k.amn jedoch, bezogen auf die Wirkungsbereiche Bauwerke, Menschen und
\{egetatlor}, jeweils andere Toxidititsfaktoren aufweisen.'® Daher werden im folgenden auf
die verschiedenen Wirkungsbereiche bezogene Toxidititsfaktoren verwendet. Diese sind in

Tabelle 4 aufgefiihrt.

Tabelle 4: Toxiditirsfaktoren verschiedener Schadstoffe in unterschiedlichen Wirkungsbereichen

Wirkungsbereich

Schadstoff Mensch Bauwerke Vegetation
CO 1 1 1
Staub 100 100 100
NO, 125 125 125
%Of{ 100 100 125
Blm' E 100 100 100— 200

el 5.000 5.000 5.000

Quelle: Grupp (1986), S. 361, Tabelle 3.

-

18) Vel Marburger, E. A,
Schiden durch Ab
S. 205.

19) Vel Grupp, 2.2.0., S. 361.

, Zur direkten Bewertung volkswirtschaftlicher Z i itli
ur usatzkosten in Form gesundheitlich
gasemissionen des Straflenverkehrs, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissehschagft, 48. Jg. 169767r
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Die Berechnungsverfahren zur Zuordnung von 6kologischen Schiden auf verschiedene
Schadstoffe von Marburger und Small weisen Unterschiede auf. Marburger multipliziert die
SO,- und Staubemissionen mit den jeweiligen Toxidititsfaktoren und erhilt als Produkt
sogenannte ,gewichtete Emissionen“. Auf die Summe der gewichteten Emissionen aller
Schadstoffe verteilt er die Gesundheitsschiden, so daf sich ein Einheitsbetrag pro Tonne
gewichteter Emissionen ergibt.2® Small hingegen multipliziert die absoluten Emissionen der
einzelnen Schadstoffe mit den jeweiligen Toxiditdtsfaktoren und normiert die Summe auf
100 Prozent. Dadurch erhilt er fiir jeden Schadstoff unterschiedliche, von der relativen
Toxiditit abhingige Gewichte, mit deren Hilfe er die Gesamtkosten der jeweiligen Scha-
denskategorie auf die daran beteiligten Schadstoffe verteilt. Danach dividiert er die Teilbe-
trige durch die absoluten Emissionsmengen und erhilt fiir jeden Schadstoff die Schiden pro
Tonne.2" Dies erlaubt es ihm, nach den an den jeweiligen Schadenskategorien beteiligten
Schadstoffen zu differenzieren. Gleichzeitig werden relativ ,toxische“ Schadstoffe stirker
mit Kosten belastet als weniger ,toxische®.

Wegen dieser Vorteile wird im folgenden die Verrechnungsmethode von Small verwendet.
Bei der Zuordnung der einzelnen Schadenskategorien auf einzelne Schadstoffe werden deren
Wirkungscharakteristika herangezogen. Daher werden folgende Zuordnungen getroffen, die
sich in den relativen Toxidititsgewichten niederschlagen.

An den Gesundheitsschiden sind alle die vom Kraftfahrzeugsektor emittierten Schadstoffe
beteiligt. Daher werden die Gesundheitsschiden auf alle Schadstoffe verteilt. Materialschi-
den werden iiberwiegend auf SO, und dessen Folgeprodukte zuriickgefithrt.22 Aufgrund
neuerer Erkenntnisse werden zusitzlich zum SO, die Schadstoffe Stickoxide und Staub
sowie als sekundire Luftverunreinigungen Ozon und saure Depositionen genannt. Lediglich
Kohlenoxid wird nicht als beteiligter Schadstoff aufgefiihrt,?® so dafl es ein Gewicht von
Null erhilt. An Freilandvegetationsschiden sind ebenfalls alle Schadstoffe aufler Kohlenoxid
beteiligt. An den Waldschiden sind Stickoxide, Blei sowie SO, und Staub als Verursacher
bzw. Triger der sauren Dispositionen beteiligt. Tierschiden werden wiederum allen Schad-
stoffen zugeordnet. .

Durch sekundire Luftverunreinigungen verursachte Schiden werden den jeweiligen Vorliu-
fersubstanzen zugeordnet. So werden Ozonschiden den Stickoxiden und Kohlenwasserstof-
fen und Schiden durch saure Depositionen Schwefeldioxid, Stickoxiden und Staub zuge-
rechnet.

Wegen zahlreicher Unsicherheiten bei der Erfassung und Bewertung von Umweltschiden
wird mit dem oberen Schitzwert der Schadensschitzungen gearbeitet. Die Zuordnung der
Umweltschiden auf die jeweiligen Schadstoffe ist in Tabelle 5 dargestellt.

Die in Tabelle 5 vorgenommene Zuordnung verteilt die Umweltschiden auf alle Schad-
stoffe, unabhingig vom Sektor, der sie emittiert. Um die Umweltschiden dem Verkehr

20) Vgl. Marburger, a.a.0., S. 205.

21) Vgl. Small, a.a.0., S. 121, Tabelle 3, Fufinoten d, e und f.

22) Vgl. Wicke, L., Die 8kologischen Milliarden. Das kostet die zerstérte Umwelt - so kénnen wir sie retten, Miin-
chen 1986, S. 36.

23) Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (Hrsg.), Zweiter Bericht tiber Schiden an Gebiu-
den, Bonn 1988, S. 9 f.
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anzullasten, ist es notwendig, den Gesamtschadensbetrag des jeweiligen Schadstoffs mit dem
Anteil des Verkehrssektors an den Gesamtemissionen des jeweiligen Schadstoffs zu gewich-
ten. Dies geschieht in Tabelle 6.

Tabelle 5: Zuordnung von Umweltschiden des Jahres 1984 auf die beteiligten Schadstoffe

Schadstoff

Schadensart CO|C.H, | NO, SO, | Staub Blei® )
1. Gesamtemissionen in Mt 9,20 2,40 2,95 2,

GESUNDHEITSSCHADEN i il B
2. Toxidititsfaktoren® 1 100 125 100 100 5.000 —
3. absolutes Toxiditdtsgewichtd 9,20| 240 368,75 | 265 59 30 971,95
4. relatives Toxidititsgewicht in %9 | 0,95 24,69 37,94 27,26 6,07 3,09 100’
5. Schiden in Millionen DM? 59,85 1.555,47 | 2.390,22 1.717,38 382,41 194,67 6 300;)
6. Schiden in DM/t Emissionen 6,50| 648,11 810,24 648,07 648,15 32.445’00 .354 (03

MATERIALSCHADEN ' '
7. Toxidititsfaktoren® 1 100 125 100 100 5.000 —
8. absolutes Toxidititsgewicht 0 240 368,75 | 265 59 30 962,75
9. relatives Toxidititsgewicht in % 0 24,93 38,30 27,52 6,13 3,12 100)

10. Schiden in Millionen DM 0 997,20 | 1.532,00 | 1.100,80 | 245,20 124’80 4.0008)

11. Sghﬁden in DM/t Emissionen 0 415,50 | 519,32 415,40 415,59 20.800’00 '465 33

SCHADEN IN DER ' ’

FREILANDVEGETATION

12. Toxidititsfaktorene 1 150h) 125 125 100 5.000 —

13. absolutes Toxidititsgewicht 0 360 368,75 331,25 59 30 1.149

14. relatives Toxidititsgewicht in % | 0 31,33 32,10 28,83 5,13 2,61 .100

}2 gc:éigen %n II\)/[}JIH/O[EH DM 0 313,30 321,00 | 288,30 51,30 16:10 1.0008)

. Schiden in t Emissionen 0 103,54 | 108, , .

WAL DSCHADEN 8,81 108,79 86,95 | 4.350,00 116,33

17. Toxidititsfaktoren® 1 1500 125 125 100 5.000 —

18. absolutes Toxiditdtsgewicht 0 360 368,75 | 331,25 59 30 1.149

19. relatives Toxidititsgewicht in % | 0 31,33 32,10 28,83 5,13 2,61 .100

g? gc:égen in glijlljorgn ‘DM 0 2.739,80 | 2.807,14 | 2.521,18 448,62 228;24 8.7458

. Schiden in t Emissionen 0 1.141,58 [ 951, , K

TTERSCHADEN 1,57 951,39 760,37 | 38.040,00 1.017,33

22. Toxidititsfaktoren®) 1 100 125 100 100 5.000 —

23. absolutes Toxiditdtsgewicht 9,2 240 368,75 | 265 59 30 971,95

24. relatives Toxidititsgewicht in % | 0,95 24,69 37,94 27,26 6,07 3,09 100)

25. Schiden in Millionen DM 095 2469| 3794 2726 607 3,09 1009

26. Schiden in .DM/t Emissionen 0,10 10,29 12,86 10,29 10’29 515,00 5,62

GESAMTSCHADEN ’ ’ ’

27. Schiden én Millionen DM 60,80| 5.630,46 | 7.088,16 | 5.654,92 1.133,60 566,90 20.1458)

28. Schiden in DM/t Emissionen 6,6012.346,02 12.402,76 12.133,93 1.921,35 96.150:00 1.'131,99

a) Vgl. Umweltbundesamt (1989), S. 281.

b) Nach Auskunft des Umweltbundesamtes.

¢) Vgl. Grupp (1986), S. 361, Tabelle 3.

d) Gesamtemissiopen des Schadstoffes multipliziert mit dem jeweiligen Toxidititsfaktor.

e) Absolutes Toxidititsgewicht des Schadstoffes dividiert durch die Summe der absoluten Toxidititsgewichte
normiert auf 100 Prozent. ’

;)) i;lgi?n;\jege&;’lg))’lo%;fgle:SS_c—l;'ixden multipliziert mit den relativen Toxidititsfaktoren dividiert durch 100.

h) Mittelwert aus der Zahlenangabe 100—200.

Quelle: Eigene Berechnungen in Anlehnung an Small (1977), p. 121, Table 3 mit Daten aus Umweltbundesamt
(1989), S. 281; Grupp (1986), S. 361, Tabelle 3 und Nex, a.2.0O., Tabelle 5—7.
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Tabelle 6: Der Anteil des Straffenverkebrs an den Umweltschiden durch Luftverunreinigungen

Schadstoff |CO‘ C.H, | NO, | SO, ‘ Staub |Bleib)‘ z l
Gesamtschiden in Millionen DM? 60,8 | 5.630,5 | 7.088,2 | 5.654,9 | 1.133,6 | 566,9 20.145
Emissionsanteil des Straflenverkehrs in % 70,2 47,4 49,4 2,5 25| 59,2 —
Schiden durch den Straflenverkehr 42,7 | 2.668,9 | 3.501,6 141,4 28,3 | 335,6 | 6.718,5

a) Vgl. Tabelle 5.
b) Nach Auskunft des Umweltbundesamtes.

Quelle: Figene Berechnungen aus: Umweltbundesamt (Hrsg.), Daten zur Umwelt 1988/89, Berlin 1989, S. 281 und
Tabelle 5.

Wie aus Tabelle 6 hervorgeht, verursacht der Straflenverkehr Schiden in Hshe von 6.718,5
Millionen DM und ist damit fiir 33,35 % der gesamten kologischen Schiden durch die Luft-
verschmutzung verantwortlich. Dieser Wert liegt deutlich iiber der Schitzung von Grupp,
nach der der Anteil des Straflenverkehrs an der Luftbelastung bei etwa 25% liegt.2%

Wie bereits erwihnt, sollen die dkologischen Kosten des Strafenverkehrs durch einen
Zuschlag auf die Mineralglsteuer erhoben werden. Die Schiden der Schadstoffe CO,
C_H,, NO, und Staub werden dabei auf die Summe der im Inland abgesetzten Menge Die-
sel und Benzin verteilt. Die Schiden des Schadstoffes Blei werden ausschliellich auf das ver-
bleite Benzin und die Schiden durch SO, ausschlieflich auf Dieselkraftstoff verteilt.

Im Jahre 1984 wurden im Inland 23.641.000 Tonnen Vergaserkraftstoff und 14.035.000 Die-
selkraftstoff verkauft.2) Wird die abgesetzte Menge Benzin mit dem Faktor 1.340 I/t und
die abgesetzte Menge Diesel mit dem Faktor 1.200 I/t in Liter umgerechnet,?® ergeben sich
31.678.940.000 | Benzin und 16.842.000.000 1 Diesel.

Die Summe der Umweltschiden der Schadstoffe CO, C_H,, NO, und Staub betrigt
6.241,5 Millionen DM, die auf 48.520,94 Millionen | Kraftstoff verteilt werden miissen. Dies
ergibt einen Betrag von 12,9 Pf/l. Die Schiden durch SO, in Hohe von 141,4 Millionen
DM werden auf 16.842 Millionen 1 Diesel verteilt, was einen Betrag von 0,8 Pf/1 ergibt. Die
Schiden durch Blei in Hohe von 335,6 Millionen DM werden auf 31.678,94 Millionen I ver-
bleites Benzin verteilt, was einen Betrag von 1,1 Pf/] ergibt. Insgesamt miifite somit zusitz-
lich zur Mineraldlsteuer auf Dieselkraftstoff eine Abgassteuer in Héhe von 13,7 Pf/1 auf
unverbleites Benzin eine Steuer in Hohe von 12,9 Pf/] und auf verbleites Benzin in Hdhe
von 14 Pf/l erhoben werden.

Die in Tabelle 5 vorgenommene Zuordnung von Schiden auf die sie verursachenden Schad-
stoffe erméglicht es, auch fiir feste Emissionsquellen Abgassteuern in Héhe der kologi-
schen Schiden zu erheben. Spalte 28 dieser Tabelle listet fiir jeden Schadstoff die Schiden
in DM/t Emissionen auf. Dieser Betrag kénnte dann durch Emissionsmessungen von Fest-
quellen, wie zum Beispiel Kraftwerken, fiir die Schadstoffe NO, und SO, erhoben werden.

24) Vgl. Grupp, a.a.0., S. 362.

25) Aral AG (Hrsg.), Verkehrstaschenbuch 1987/88, Bochum 1988, S. E 229.

26) Vgl. Aral AG,2.2.0.,S. E 271, wobei der Wert fiir Benzin das arithmetische Mittel aus Normal- und Superben-
zin darstellt.
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Haushalte konnten ebenfalls durch Berechnung entsprechender Steuern auf die Energietri-
ger Kohle, Gas oder Heizdl in eine solche Abgasbesteuerung einbezogen werden.

4. Beurteilung der Abgassteuer

Im folgenden soll die zuvor dargestellte Abgassteuer beurteilt werden. Durch die Ausgestal-
tung der Abgassteuer mit einem dualen Tarif unterscheidet sie sich deutlich vom Steuervor-
schlag der Bundesregierung, da deren Vorschlag lediglich eine Umgestaltung der Kfz-Steuer
vorsieht.

Die duale Abgassteuer bietet folgende Vorteile:

Sie enthilt einen Teiltarif, der auf die Automobilhersteller wirkt. Diese erhalten Anreize,
das Emissionspotential ihrer Produkte zu verringern.

Der zweite Teiltarif wirkt auf die Autofahrer. Er legt ihnen dies bisher nicht oder nur teil-
weise oder willkiirlich von ihnen zu tragenden Kosten der Automobilnutzung auf. Damit
orientiert er sich von der Trigerschaft am Verursacherprinzip und der Héhe nach an den
von den Kraftfahrzeugnutzern verursachten sozialen Kosten.

Insgesamt richtet sich dieser duale Tarif nach der Einordnung der Autoabgase als zweige-
teilte Externalitit, da er sowohl auf die Hersteller als auch auf die Autofahrer wirkt. Zudem
berticksichtigt er die Forderung, daf} derjenige, der viel fihrt, also die Umwelt stirker bela-
stet, auch viel zahlen soll. Dies wird durch die Erhebungsform als Zuschlag zur Mineraldl-
steuer sichergestellt.

Der duale Tarif der Abgassteuer erhsht sowohl die fixen als auch die variablen Kosten der
Automobilnutzung. Auffallend dabei ist, dafl die fixen Kosten fiir nicht-abgasgereinigte
Fahrzeuge mit zunehmendem Schadstoffausstof} steigen. Dies erklirt sich daraus, daf sie, je
nach Abgasrichtlinie, der sie unterliegen, ein hohes Gefihrdungspotential aufweisen, das
entsprechend durch die Steuer erfafit und belastet wird. Ahnliches gilt fiir die kumulierten
Fixkosten aus Abgassteuer und Abgasreinigungstechnik. Dies liegt daran, dafl Abgasreini-
gungssysteme mit hoher Reinigungsleistung (= hoher Potentialminderung) entsprechend
aufwendig und somit teuer sind. Dieser Anstieg der Fixkosten gleicht also nicht nur die
Mehrkosten von Abgasreinigungssystemen aus, sondern steuert durch die Einbeziehung von
Altfahrzeugen einer 6konomischen Aufwertung von nicht-abgasgereinigten Fahrzeugen ent-
gegen. Der Anstieg der Fixkosten ist um so geringer, je niedriger die kumulierten Kosten
aus Abgassteuer und den Herstellkosten des jeweiligen Abgasreinigungssystems sind. Die
Erhéhung der Fixkosten verteilt sich auf die Nutzungsdauer von 5,1 Jahren, so dafl die jihr-
lichen Fixkosten um einen relativ geringen Betrag ansteigen. Der Aufschlag der Abgassteuer
a}lf die Mineraldlsteuer und die damit verbundene Erhdhung der Kraftstoffpreise diirfte rela-
tiv grofler ausfallen als die Erhohung der Fixkosten.

Dies wird durch einen Vergleich der Steuerlast des Basisfahrzeugs aus Tabelle 3 bei bestehen-
der Kraftfahrzeug- und Mineral6lsteuer und bei Erhebung der Abgassteuer deutlich. Aus-
gangspunkt ist ein Basisfahrzeug mit 2 1 Hubraum, das 5,1 Jahre lang genutzt wird, dabei
69.100 km fihrt und 10,9 1 Kraftstoff auf 100 km verbraucht. Basis des Vergleichs sind die
zur Zeit geltenden Sitze der Kfz-Steuer und der Mineralslsteuer einerseits, sowie die in
Tabelle 3 ermittelten fiktiven Steuersitze als Ersatz der derzeit geltenden Kfz-Steuer sowie
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die um die vorgenannten Aufschlige erhéhten Mineraldlsteuersitze des Jahres 1985.27
Schadstoffarme bzw. bedingt schadstoffarme Neufahrzeuge, die mit einem Ottomotor ange-
trieben werden, unterliegen gegenwirtig (nach Auslaufen der Steuerbefreiung) einem Steuer-
satz von 13,20 DM/100 cm?3. Dieser Steuersatz gilt unabhingig von der verwendeten Abgas-
reinigungstechnik. Fiir ein 2 | Fahrzeug ergibt sich eine Steuerlast von 1.364 DM {iber die
unterstellte Nutzungsdauer. Nicht-schadstoffarme Neufahrzeuge werden mit einem Steuer-
satz von 21,60 DM/100 c¢cm? besteuert, so daf sich eine Steuerlast von 2.203,20 DM iiber
die Nutzungsdauer ergibt. Nicht-schadstoffarme Altfahrzeuge werden - unabhingig vom
tatsichlichen Schadstoffausstof8 - mit 18,80 DM/100 cm? besteuert. Es ergibt sich eine Steu-
erlast von 1.917,60 DM iiber die Nutzungsdauer. Schadstoffarme bzw. bedingt schadstoff-
arme Neufahrzeuge mit Dieselmotor werden mit 21,60 DM/100 cm? besteuert. Es ergibt
sich eine Steuerlast von 2.203,20 DM iiber die Nutzungsdauer. Nicht-schadstoffarme Neu-
fahrzeuge mit Dieselmotor werden mit 30 DM/100 cm?® besteuert, wodurch sich ein Betrag
von 3.060 DM iiber die Nutzungsdauer ergibt. Nicht-schadstoffarme Altfahrzeuge mit Die-
selmotor werden mit 27,20 DM/100 cm? besteuert, so daf} sich Betriige von 2.774,40 DM
ergeben.

Beziiglich der Mineraldlsteuerbelastung wird unterstellt, daff schadstoffarme bzw. bedingt
schadstoffarme Fahrzeuge mit Ottomotor mit unverbleitem Kraftstoff betrieben werden,
nicht-schadstoffarme Alt- und Neufahrzeuge hingegen mit verbleitem Kraftstoff. Bei Ver-
wendung der ab 1.1.1991 geltenden Steuersitze?® in Hohe von 67 Pf/1 verbleiten Benzins,
60 P{/] unverbleiten Benzins und 44,375 Pf/l Dieselkraftstoff ergibt sich iiber die Fahrt-
strecke von 69.100 km und einem Kraftstoffverbrauch von 10,9 1/100 km eine Steuerbela-
stung von 5.046,37 DM fiir verbleites Benzin, 4.341,90 DM fiir unverbleites Benzin und
3.341,90 DM fiir Dieselkraftstoff. Insgesamt ergeben sich fiir die verschiedenen Fahrzeugty-
pen folgende - in Tabelle 7 dargestellten - kumulierten Steuerbelastungen.

Tabelle 7: Kumulierte Steuerlast aus Kfz- und Mineralolstener

Fahrzeug Kfz-Steuer Mineraldlsteuer Summe
Neufahrzeuge:

Benziner, schadstoffarm 1.320,40 4.519,14 5.839,54
Benziner, nicht-schadstoffarm 1.917,60 5.046,37 6.963,97
Diesel, schadstoffarm 2.203,20 3.341,90 5.545,10
Diesel, nicht-schadstoffarm 3.060,00 3.341,90 6.401,90
Altfahrzeuge:

Benziner, nicht-schadstoffarm 1.917,60 5.046,37 6.963,97
Diesel, nicht-schadstoffarm 2.774,40 3.341,90 6.116,30

Quelle: Eigene Berechnungen

27) In der folgenden Vergleichsrechnung wird das Jahr 1984 als Basis fiir die Ermittlung der Aufschlige auf die
Mineral6lsteuer gewihlt. Vgl. dazu Neu (1990), Kapitel 7.3.2. An dieser Stelle erfolgt ein Vergleich der auf das
Jahr 1984 bezogenen, fiktiven Steuersitze mit den ab dem 1. 1. 1991 geltenden Steuersitzen. Zu den Mineralsl-
steuersitzen vgl. Mineraldlsteuergesetz, Bekanntmachung der Neufassung des Minerallsteuergesetzes vom 20.
Dezember 1988, Bundesgesetzblatt, Jg. 1988, Teil 1, S. 2278. Der Steuersatz fiir Dieselkraftstoff in Hohe von
53,25 DM/100 kg wurde mit dem Faktor 1,2 I/kg in P{/l umgerechnet, siche auch Aral AG, 2.a.0,, S. E 271.
Zu den Kfz-Steuersitzen vgl. Gesetz iiber Maffnahmen zur Entlastung der &ffentlichen Haushalte (Haushalts-
begleitgesetz) vom 20. 12. 1988, Bundesgesetzblatt, Jg. 1988, Teil I, S. 2262.

28) Zu den Mineralslsteuersitzen des Jahres 1984 vgl. Aral AG, a.2.0., S. E 241.
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Zum Vergleich werden in Tabelle 8 die Belastungen aus den fiktiven Abgassteuern der
Tarife A und B und der um die Zuschlige erhéhten Mineralslsteuer aufgefiihre. Fiir die
Mineraldlsteuer ergeben sich unter den zuvor getroffenen Annahmen iiber Fahrleistung und
Kraftstoffverbrauch bei Steuersitzen von 65 Pf/1 fiir verbleites Benzin eine Steuerlast von
6.100,83 DM, fiir unverbleites Benzin (63,9 Pf/) von 5.490,75 DM und bei Dieselkraftstoff
(58,075 Pf/1) von 4.374,15 DM.

Tabelle 8: Kumulierte fiktive Steuerbelastung durch die duale Abgasstener

Steuer iiber Nutzungsdauer Summe
Antriebsart Tarif A Tarif B Mineraldlsteuer Tarif A Tarif B
Basis '699 2.274 2.575 4.895,73 7.169,73 7.470,73
70/220/EW G 1.774 2.050 4.895,73 6.669,73 6.945,73
74/102/EWG? 1.565 1.805 4.895,73 6.460,73 6.700,73
77/102/EW G2 1.565 1.895 4.895,73 6.460,73 6.700,73
78/665/EW G 1.331 1.540 4.895,73 6.226,73 6.435,73
AGRY 1.020 1.122 4.895,73 5.915,73 6.017,73
UKAT® 311 397 4.812,88 5.123,88 5.209,88
GKATEY 56 61 4.812,88 4.868,88 4.873,88
MMOKATED) 299 367 4.812,88 5.111,88 | 5.179.88
Diesel®) 102 137 4.374,15 4.476,15 4.511,15

a) Nicht-schadstoffarme Altfahrzeuge, die verbleites Benzin bendtigen.
b) Schadstoffarme Neufahrzeuge, die unverbleites Benzin benétigen.
c) Schadstoffarmer Diesel, Dieselkraftstoff.

Quelle: Eigene Berechnungen aus Tabelle 3.

Bei einem Vergleich der in den Tabellen 7 und 8 berechneten Steuerbelastungen wird deut-
lich, dafl der duale Tarif die Steuerlast feiner nach dem tatsichlichen Schadstoffausstof} diffe-
renziert. Gleichzeitig fillt auf, dafl die fixe Belastung durch die Abgassteuer mit zunehmen-
dem Reinigungsgrad stark abnimmt, so daf} die variablen Kosten der Autonutzung spiirba-
rer werden. Dadurch wird auch die Forderung nach einem verstirkten Ubergang zu
variablen Kosten im Autoverkehr erfiillt.

Im Zusammenhang mit der Einbeziehung von Altfahrzeugen in eine Abgassteuer wird die
Frage nach der sozialen Vertriglichkeit aufgeworfen.29 Da Altfahrzeuge mehr Abgase emit-
tieren, liegt ihre steuerliche Belastung hoher als die von Neufahrzeugen. Dies gilt insbeson-
dere fiir Kleinwagen, die seit dem Inkrafttreten des EG-Abgaskompromisses zugelassen wor-
den sind, da Kleinwagen mehr Schadstoffe emittieren diirfen als grofle Fahrzeuge. Folglich
miifiten Kleinwagenbesitzer mehr Abgassteuern zahlen als Besitzer von groflen Fahrzeugen,
die weniger Schadstoffe emittieren.3®

Dleser. Argumentation ist folgendes entgegenzuhalten: Von der Einbeziehung der Altfahr-
zeuge in den oben vorgestellten dualen Abgassteuertarif sind alle Altfahrzeuge betroffen. Bei
Fahrzeugen, die vor dem EG-Abgaskompromify zugelassen worden sind, sind die Abgas-
grenzwerte so festgelegr, daf} Kleinfahrzeuge weniger Schadstoffe emittieren diirfen als
grofle Fahrzeuge. Der duale Abgastarif setzt zudem nicht an den bei der Zulassung giiltigen

29) Vg!: Gundel, E., Bemessung der Kraftfahrzeugsteuer nach Abgaswerten, Vortrag gehalten auf dem Podiumsge-
sprich ,,Bemessung der Kfz-Steuer nach Abgaswerten - Umweltpolitische Torheit oder neue Chance fiir sau-
bere Luft?* am 28.6.1989 in Bonn, S. 1.

30) Vel. Gundel, 2.2.0, 8. 7.
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Grenzwerten, sondern an den bei der Zulassung ermittelten Emissionen an, so daff zum Bei-
spiel Kleinwagen mit einem geregelten Katalysator, die bisher nur mit 750 DM Steuerbefrei-
ung geférdert worden sind, weniger stark besteuert werden als Mittelklassefahrzeuge, die die
Euronorm einhalten und bisher mit 2.200 DM geférdert worden sind.

Auflerdem ergibt sich die gesamte Abgassteuerlast eines Fahrzeugs bei dem dualen Tarif aus
der emissionsabhingigen jihrlichen Abgassteuer und der fahrleistungsabhingigen Abgas-
steuer. Somit liefle sich eine eventuell hohere jihrliche Belastung durch eine Verringerung
der Fahrleistung ausgleichen, so dafl die Gesamtbelastung gleich bleibt oder abnimmt. Dies
wiirde dazu fiihren, daff hochemittierende oder viel Kraftstoff verbrauchende (also hochbe-
steuerte) Fahrzeuge von Vielfahrern verkauft und von Wenigfahrern erworben werden.
Hochemittierende Fahrzeuge wiirden wenig genutzt, niedrigemittierende Fahrzeuge hinge-
gen viel. Diese Aufteilung der Nutzungsintensitit ist Skologisch sinnvoll und daher
erwiinscht. Zudem wiirden sich auch Nachriistungen mit Abgasreinigungssystemen steuer-
senkend auswirken, was beim EG-Abgaskompromif§ nur bedingt der Fall ist. Somit ermdg-
licht der duale Steuertarif dem Einzelnen mehr Méglichkeiten zur (umweltpolitisch
erwiinschten) Steuervermeidung als der EG-Abgaskompromiff. Auf die Tatsache, daf} ver-
stirkte (gegebenenfalls sogar ersatzlose) Verschrottungen von Altfahrzeugen Gkologisch
sinnvoll sind, wurde bereits hingewiesen.

Der hier vorgeschlagene duale Abgassteuertarif bietet den weiteren Vorteil, einfach hand-
habbarer zu sein. Der von den Abgasemissionen des Einzelfahrzeugs abhingige Tarifteil
kann als Ersatz oder Erginzung zur bisherigen Kraftfahrzeugsteuer erhoben werden. Die
Emissionswerte eines jeden Fahrzeugs, das seit Inkrafttreten der Richtlinie 70/220/EWG
zugelassen worden ist, sind der Zulassungsstelle (mit den oben genannten Einschrinkungen)
bekannt. Eine Umstellung oder Erginzung der Bemessungsgrundlage wire also relativ ein-
fach. Die Erhebung der von den sozialen Schiden abhingigen Abgassteuer als Zuschlag zur
Mineraldlsteuer wiirde deren Vorteile, unter anderem deren niedrigen Verwaltungsaufwand,
ibernehmen.3?

Diese Analogie der Abgassteuer zur tatsichlichen Besteuerung der Haltung und Nutzung
eines Kraftfahrzeugs in der Bundesrepublik Deutschland diirfte mogliche Widerstinde der
davon Betroffenen (Verwaltung, Automobilhersteller und Autofahrer) relativ gering halten.
Lediglich die dkologischen Schadensbilanzen zur Bestimmung der Art und Hohe dieser
Schiden miifiten jihrlich fortgeschrieben bzw. an den neuesten Kenntnisstand angepafit
werden, um so die entsprechenden Anpassungen der Tariththe vornehmen zu kénnen.

Summary

The proposal of the Federal Government to convert the current capacity-based motor vehicle tax into a more com-
plex one, which - among others - takes exhausts into consideration, gives reason for a closer look at taxes as a
means for of regulating externalities generated by mobile sources. This paper regards exhaust emissions as an exter-
nality caused by the automobile manufacturers, who produces a kind of potential “source of danger®, and moto-
rists, who utilize it. Regulations should have to take this “duality” into account. Therefore a dual effluent charge
is proposed which levies effluent surcharges on the motor vehicle tax as well as on the fuel tax. The surcharge
on the motor vehicle tax aims at a reduction of the potential whereas the surcharge on the fuel tax is to decrease
the frequency of the automobile use.

31) Vgl. Flimig, Chr., Mineral&lsteuer, in: Strickrodt, G. et al. (Hrsg.), Handwérterbuch des Steuerrechts und der
Steuerwissenschaft, 2. Aufl.,, Miinchen 1981, S. 997.
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2.2.2 Supranationale Staatenorganisationen

Supranationale Staatenorganisationen liegen in einem Grenzbereich zwischen internationa-
len Staatenorganisationen und bundesstaatlichen bzw. {&deralen Gebilden. Sie werden zwar
wie internationale Staatenorganisationen auf der Grundlage vélkerrechtlicher Vertrige
gegriindet, doch greifen diese Vertrige tiefer in die Kerngebiete einzelstaatlicher Befugnisse
der Mitgliedstaaten ein. Supranationale Staatenorganisationen erfiillen zum einen in einem
begrenzten Bereich Aufgaben, die bislang den Mitgliedstaaten vorbehalten waren. Zu diesem
Zweck verfiigen sie iiber Organe, die von den Mitgliedstaaten unabhingig sind und Ent-
scheidungen treffen konnen,die fiir die Mitgliedstaaten unmittelbar verbindlich sind.

In weiten Bereichen besteht ihre Aufgabe jedoch in der Koordination einzelstaatlicher Poli-
tiken bzw. ihr Bestreben darin, diese in einer gemeinsam getragenen Politik aufgehen zu las-
sen, worin sie wieder Ahnlichkeiten mit den internationalen Staatenorganisationen aufwei-
sen.®® Auch in supranationalen Staatenorganisationen hingt die Durchsetzbarkeit nationa-
ler Vorstellungen und Priferenzen wesentlich von der Zahl und Zusammensetzung der
Mitglieder sowie von der Struktur des Entscheidungssystems, insbesondere auch vom
Abstimmungsmodus bei Entscheidungen, ab.

Eine supranationale Organisation - und zweifelsohne die bedeutendste - ist die EG. Am
18.4.1951 war zunichst der EGKS- bzw. Montanunionsvertrag von den Benelux-Staaten, der
Bundesrepublik Deutschland, Frankreich und Italien unterzeichnet worden® (in Kraft
getreten am 15.7.1952). Es dauerte dann weitere sechs Jahre, bis es am 25.3. 1957 zur Unter-
zeichnung von EWG- und Euratom-Vertrag (sog. Romische Vertrige) kam (in Kraft getreten
am 1.1.1958). In diesem Zeitraum war von vielen Politikern noch das Ziel einer politischen
Einigung auf direktem Wege verfolgt, jedoch nicht erreicht worden,®® so daf} sich die sechs
Unterzeichnerstaaten des EGKS-Vertrages schliefflich zu einem Umschwenken auf das Ziel
einer Zusammenfassung der wirtschaftlichen Interessen entschlossen.

EG-Organe sind:

— die Kommission der Europdischen Gemeinschaften

— der Rat der Europdischen Gemeinschaften

— das Europdische Parlament

— der Wirtschafts- und SozialausschufS der Europdischen Gemeinschaften
— der Europdische Gerichtshof

Die EG-Kommission ist in Generaldirektionen (zu denen auch eine Generaldirektion Verkebr
zhlt) und Hauptverwaltungseinheiten aufgeteilt, von denen jeweils eine oder mehrere
einem EG-Kommissar unterstehen. Der Rat setzt sich aus einer Reithe von Fachministerri-

63) Sasse, C., Organisationen, supranationale, in: Handwdrterbuch der Organisation, 2. Aufl., hrsg. von E. Grochla,
Stuttgart 1980, Sp. 1431—1440, hier Sp. 1431—1432.

64) Die Griindung der Montanunion ging auf eine Initiative Robert Schumanns zuriick, der zunichst die gesamte
Kohle- und Stahlproduktion Deutschlands und Frankreichs einer gemeinsamen ,,Hoben Behirde unterstellen
wollte und darin die Keimzelle fiir eine schrittweise Einigung Europas unter Hinzuziehung weiterer Staaten
sah - vgl. Harbrecht, a.a.0., S. 10 f.

65) Gescheitert waren die Anliufe zur Griindung der EVG (Europdische Verteidigungsgemeinschaft) und der EPG
(Europdische Politische Gemeinschaft), vgl. Harbrecht, a.a.O., S. 14 f.
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ten (zu denen auch der Verkebrsministerrat zihlt) zusammen. EG-Kommission und Rat kén-
nen beide mittels Verordnungen oder Entscheidungen unmittelbar geltendes Gemeinschafts-
recht setzen oder sich mit Richtlinien und Empfehlungen an alle oder einzelne Mitgliedstaa-
ten wenden. Richtlinien und Empfehlungen iiberlassen den Mitgliedstaaten Form und
Mittel der Umsetzung in nationales Recht, legen jedoch das zu erreichende Gemeinschafts-
ziel verbindlich fest. Die Vertrige enthalten Bestimmungen dariiber, inwieweit die Exeku-
tivbefugnisse von Rat oder Kommission wahrgenommen werden. In allen Fillen, in denen
dem Rat Exekutivbefugnisse zugewiesen sind, kann dieser jedoch nur iiber einen Vorschlag
der Kommission beschlieBen, d.h. diese besitzt das Initiativrecht fiir Vorschlige. Der Rat
kann allenfalls die Kommission auffordern, Vorschlige zu unterbreiten. Das Europdische
Parlament besitzt das Recht auf Anhérung, wenn die Kommission einen Vorschlag erarbei-
tet hat, doch sind seine Stellungnahmen weder fiir den Rat noch fiir die Kommission bin-
dend. Der Wirtschafts- und Sozialausschuff ist ein Organ mit beratender Funktion, das eben-
falls angehért werden kann, d. h. hierauf kein Recht besitzt. Der Europdische Gerichtshof hat
schliefilich die Aufgabe der Wahrung des Rechts bei der Auslegung und Anwendung der
Gemeinschaftsvertrige.®® Auch die gemeinsame Verkehrspolitik vollzieht sich im Rahmen
dieser Aufgabenteilung, wobei sich die verkehrspolitische Titigkeit nicht nur auf den inner-
gemeinschaftlichen Verkehr, sondern auch auf die Auflenbeziehungen der EG zu Drittstaa-
ten erstreckt. Teilweise tritt sie als selbstindiger Verhandlungs- und Vertragspartner auf,
zumindest aber unterhilt sie eine Vielzahl von Kontakten zu internationalen Staatenorgani-
sationen, die sich mit internationalen Verkehrsfragen beschiftigen.6”

Die Beseitigung tarifirer Handelshemmnisse durch Schaffung einer Zollunion war zunichst
zweifelsohne das herausragendste Ergebnis auf dem Weg zu einer wirtschaftlichen Integra-
tion der EG-Mitgliedstaaten. Bereits Ende der sechziger Jahre geriet der Integrationsprozef§
jedoch aufgrund einer fehlenden gemeinsamen allgemeinen Wirtschafts- und Wihrungspoli-
tik ins Stocken. Auch dem Auftrag zur Einfithrung gemeinsamer sektoraler Wirtschaftspoli-
tiken ist die EG letztlich nur teilweise bzw. in unterschiedlichem Ausmaf} nachgekommen.
Die Ursache hierfiir ist jedoch nicht etwa in einem Mangel an Vorschligen, sondern im
wesentlichen im Entscheidungssystem der Europiischen Gemeinschaft zu suchen. So war
mit Beginn der dritten Stufe des Ubergangs zu einem Gemeinsamen Markt am 1. 1. 1966 der
Ubergang zum Mehrheitsprinzip bei Ratsabstimmungen vorgesehen. Dieser vertraglich vor-
gesehene Ubergang fiihrte jedoch zu einer der schwersten Krisen der EG, da Frankreich die
Anwendung des Mehrheitsprinzips bei solchen Entscheidungen, die vitale Interessen eines
Landes beriihren, nicht akzeptieren wollte. Die sog. ,Politik des leeren Stuhls, mit der
Frankreich durch seine zeitweise Abwesenheit bei den Sitzungen der EG-Organe die Arbeit
der Gemeinschaft behinderte, fithrte schlieflich zum Luxemburger Kompromiff vom Januar
1966, durch den sich in der Folge die Einstimmigkeitspraxis durchsetzte, d. h. der Minister-
rat in allen wichtigen Belangen fortan zur Einstimmigkeit verpflichtet war. Viele entschei-
dungsbediirftige Fragen wurden dadurch immer wieder vertagt oder zu Paketldsungen ver-
kniipft.5® Schlieflich ist das Entscheidungssystem der EG auch generell komplexer gewor-

-
66) Vgl. Harbrecht, 2.2.0., S. 115 f.

67) Vgl. E:’{imenger,_ J» EG unterwegs - Wege zur Gemeinsamen Verkehrspolitik, Band 111 der Schriftenreihe
Europiische Wirtschaft, hrsg. von R. Regul, Baden-Baden 1981, S. 38—40.
68) Vel. Hrbek, 2.2.0.

_*%
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den, wozu zum einen die Aufspaltung des Ministerrates in Fachministerrite, zum anderen
auch die Einfiihrung des Ausschusses der stindigen Vertreter beigetragen hat. Dariiber hin-
aus ist die Entscheidungsfahigkeit aller EG-Organe auch durch die Erweiterungen der EG
in den Jahren 1973, 1981 und 1986 eingeschrinkt worden.®® Es waren jedoch nicht die
Gemeinschaftsorgane, sondern vor allem die EG-Staats- und Regierungschefs, die wiederholt
versucht haben, dem Integrationsprozef neue Impulse zu geben. Sie hatten 1974 beschlos-
sen, jahrlich mindestens dreimal als Europdischer Rat zusammenzukommen, um {iber die
grofien Linien zukiinftiger EG-Politik zu beraten.”® Erst im Juni 1983 konnten die Europii-
schen Staats- und Regierungschefs dem Integrationsprozef durch die Feierliche Deklaration
von Stuttgart mafigebliche neue Impulse geben, indem sie ankiindigten, {iber die Gestaltung
des Binnenmarktes, des Finanzsystems, die Siiderweiterung sowie iiber die Ausweitung der
Zustindigkeiten der EG auf neue politische Aufgabengebiete als ein Paket beschlieflen zu
wollen. Nach zwei Tagungen in Athen (Dezember 1983) und Briissel (Mirz 1984) setzen sie
im Juni 1984 in Fontainebleau einen Ad Hoc Ausschuf§ (sog. Dooge-Ausschuff) fiir institutio-
nelle Fragen ein. Weitere Impulse gibt das Europiische Parlament durch seinen Vertragsent-
wurf fiir eine Politische Union, der offiziell am 14.2.1984 vorgelegt wird. Auf einer weiteren
Tagung der Europiischen Staats- und Regierungschefs am 29./30.3.1985 in Briissel fordern
diese die EG-Kommission auf, ein Weilbuch zu erstellen, in dem alle Mafinahmen aufge-
listet werden sollen, die zur Vollendung des EG-Binnenmarktes bis zum 31.12.1992 als not-
wendig erachtet werden. Schliefilich liegen den Europiischen Staats- und Regierungschefs
auf ihrer Folgekonferenz am 28./29.6.1985 in Mailand u.a. der Abschlufibericht des Dooge-
Ausschusses, das Weiflbuch der EG-Kommission zur Vollendung des Binnenmarktes sowie
der Vertragsentwurf des Europiischen Parlamentes zur Begutachtung vor. Das Weifsbuch der
Kommission der Europiischen Gemeinschaften an den Europdischen Rat der EG-Kommission
beinhaltet einen Mafinahmenkatalog zur
— Beseitigung materieller Schranken (i.e. Abbau der Waren- und Personenkontrollen),
— Beseitigung technischer Hemmnisse (i.e. Gewihrleistung eines freilen Waren-,
Dienstleistungs- und Kapitalverkehrs, Herstellung der Freiziigigkeit fiir abhingig
Beschiftigte und Selbstindige, Liberalisierung des ffentlichen Auftragswesens, Anwen-
dung des Gemeinschaftsrechts),

— Beseitigung der Steuerschranken.

Das Weiflbuch enthilt auch zeitliche Empfehlungen fiir die Ergreifung bzw. Verabschie-
dung aller vorgeschlagenen Einzelmafinahmen. Durch die Maildnder Beschliisse wird nicht
nur das Weiflbuch der Kommission vom Europiischen Rat angenommen, sondern auch eine
Regierungskonferenz damit beauftragt, Vorschlage fiir institutionelle Verinderungen und
die Aufnahme neuer Titigkeitsfelder in den EG-Vertrag auszuarbeiten, um die Vorausset-
zungen zur Vollendung des gemeinsamen Binnenmarktes bis 1992 zu schaffen. Ergebnis der
Arbeiten dieser Regierungskonferenz, die bis Ende Januar 1986 tagte, ist die Einbeitliche
Europdische Akte, die zunichst am 17.2.1986 von neun Mitgliedstaaten und dann nach Auf-

69) Harbrecht, a.a.0., S. 237.
70) Vgl. Erdmenger, .2.0., S. 59 sowie Harbrecht, 2.a.0., S. 97 ff.
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gabe noch bestehender Vorbehalte auch von den tibrigen drei Mitgliedstaaten unterzeichnet
wurde und schliefflich am 1.7.1987 in Kraft trat.7"

Bereits die Praambel der EWGV von 1957 weist darauf hin, daf die wirtschaftliche Integra-
tion als ein Schritt auf das Fernziel einer allgemeinen politischen Einigung angesehen wird,
und seit der Unterzeichnung der Rémischen Vertrige ist auch immer wieder dariiber disku-
tiert worden, wie die Errichtung einer Politischen Union beschleunigt werden kdnnte.?
Mit der Einheitlichen Europiischen Akte, die zu Verinderungen und Erginzungen des
EWGV gefiihrt hat, soll die Gemeinschaft dem Ziel der Errichtung einer Europiischen
Union niher gebracht werden. Wesentliche Verinderungen beziehen sich daher auf die ver-
mehrte Anwendung des Mehrheitsprinzips bei Ratsentscheidungen, durch die die Vollen-
dung des Binnenmarktes abgesichert werden soll, wihrend die Erginzungen die Einfithrung
Einerf%emeinsamen Politik in den Bereichen Umwelt, Soziales, Forschung und Technologie
etreffen.

Neben der EG gibt es nur zwei weitere Staatenorganisationen, denen man supranationalen
Charakter zuerkennt, i.e. die Andengruppe (Grupo Andino)’® sowie die Karibische Gemein-
schaft CARICOM (Caribbean Community)’® von denen jedoch nur CARICOM verkehrs-
politisch titig ist. CARICOM idhnelt in seinem organisatorischen Aufbau der EG und ver-
fiigt z. B. tiber ein Standing Committee of Caribbean Ministers Responsible for Transportation.

2.2.3 Internationale Interessenorganiationen

Auch auf internationaler Ebene gibt es eine Vielzahl verkehrspolitisch aktiver Interessenor-
ganisationen, die versuchen, Regierungsvertreter, die in internationalen und supranationalen
Staatenorganisationen titig sind oder an internationalen verkehrspolitischen Verhandlungen
auflerhalb solcher Staatenorganisationen beteiligt sind, zu beeinflussen. Dabei sind die Ein-
flufmoglichkeiten internationaler Interessenorganisationen auf nationale Regierungsvertre-
ter gegeniiber denen nationaler Interessenorganisationen eher gering einzuschitzen. Daher
bleiben auch Appelle und Resolutionen internationaler Interessenorganisationen, die sich an
einzelne Staaten richten, und in denen z. B. eine Riicknahme unilateraler, den internationa-
len Verkehr. beeintrichtigende Mafinahmen gefordert wird, meist ohne Aussicht auf Erfolg.
In supranationalen Staatenorganisationen, deren Organe zunehmende Weisungsbefugnisse

71) \_’gl. hierzu Harbrecht, a.a.0., S. 255 ff.; Schmuck, O., Integrationsschub durch neuen Vertrag? Reformperspek-
tiven im Vorfeld des Mailinder Gipfels, in: Integration, 8. Jg. (1985), Nr. 2, S. 55—67; Wessels, W., Der Vertrags-
entwurf des Europdischen Parlaments fiir eine Europidische Union, in: Europa-Archiv, 39. Jg. (1984), Nr. 8,
S. 239--248; Schmuck, O., Wessels, W., Die Mailinder Tagung des Europiischen Rats - Weder Fehlschlag noch
D}erl’}bruCh zur Europiischen Union, in: Integration, 8. Jg. (1985), Nr. 3, S. 95—101; Hrbek, R., Liufer, T,
Die Einheitliche Europiische Akte, in: Europa-Archiv, 41. Jg. (1986), Nr. 7, S. 173—184; Hrbek, a.a.O.; Schar-
rer, H.-E., Die Einheitliche Europiische Akte: Der Binnenmarkt, in: Integration, 9. Jg. (1986), Nr. 3,
S. 108—114; Grabitz, E., Die Einheitliche Europiische Akte: Rechtliche Bewertung, in: Integration, 9. Jg.
(1986), Nr. 3, S. 95—100; Eblermann, C.-D., Die Einheitliche Europiische Akte: Die Reform der Organe, in:
Ir}.t_egratlon, 9.]g. (1986), Nr. 3, S. 101—107; Pinder, J., Die europiische Strategie nach Mailand: Wege zur Euro-
pdischen Union, in: Integration, 8. Jg. (1985), Nr. 4, S. 148—164.

72) Vgl. Harbrecht, 2.0.0., S. 246 {. sowie Hrbek, a.2.0.

73) ;V:itgltleder sind Bolivien, Ecuador, Kolumbien, Peru, Venezuela; Griindungsmitglied Chile ist 1976 aus-

reten.

74) Mltgl{eder sind Antigua, Bahamas, Barbados, Belize, Dominica, Guayana, Jamaika, Montserrat, St. Kitts-Nevis-
Anguilla, St. Lucia, St. Vincent, Trinidad und Tobago.
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erhalten, sind die Beeinflussungsméoglichkeiten fiir internationale Interessenorganisationen
- wie das Beispiel EG zeigt (siche Kap. 4) - wesentlich giinstiger. Es ist zu beriicksichtigen,
dafl es neben internationalen Interessenorganisationen, die weltweite Bedeutung besitzen,
auch zahlreiche gibt, denen nur eine regionale Bedeutung zukommt, d. h. die Mitglieder die-
ser Interessenorganisationen stammen aus einigen wenigen Lindern.

Wie bereits in Kap. 1.3 erwihnt, lassen sich internationale Interessenorganisationen in glei-
cher Weise wie nationale Interessenorganisationen klassifizieren (vgl. die untere Hilfte von
Abb. 2). Ebenso gilt auch, dafl vor allem die internationalen Interessenorganisationen im
Wirtschaftsbereich und hier wiederum in erster Linie die internationalen Branchen- bzw.
Fachorganisationen der Verkebrswirtschaft, die die Interessen der Anbieter von gewerblichen
Verkehrsleistungen vertreten, verkehrspolitisch aktiv sind.

Die Interessen der Spedition werden weltweit durch die FIATA (Fédération Internationale
des Associations de Transitaires et Assimilés) vertreten, der nationale Speditionsverbinde aus
53 Lindern angehdren. Auf EG-Ebene ist das CLECAT (Comité de Liaison Européen des
Commissionnaires et Auxiliaires de Transport du Marché Commun) die Interessenvertretung
der Spedition. Die Interessen der Mébelspediteure werden weltweit durch die FIDI
(Fédération Internationale des Déménagenrs Internationanx) und auf EG-Ebene durch die
FEDEMAC (Fédération des Entreprises de Déménagements du Marché Commun) vertreten.

Die Interessen der Unternehmen des Straflengiiterverkehrs werden durch die IRU (Interna-
tional Road Transport Union) als Weltverband vertreten, der nationale Straflengiterver-
kehrsorganisationen aus 46 Staaten angehdren. Der IRU angeschlossen sind auch die
FEDEMAC, die Arab Union of Land Transport sowie die Transfrigoroute International, in
der sich nationale Interessenorganisationen und Unternehmen des Straflenkiihlgutverkehrs
zusammengeschlossen haben. Die IRU-Mitglieder aus Dinemark, Finnland, Schweden und
Norwegen sind nochmals in der Nordic Road Hauliers Union zusammengeschlossen. Die
Interessen des gewerblichen Straflengiiterverkehrs werden dariiber hinaus bei der EG durch
einen Verbindungsausschuf’ der IRU (International Road Transport Union Liaison Commit-
tee to the EC) vertreten. Spezielle Interessenorganisationen des Straflengiiterverkehrs, deren
Mitglieder- und Wirkungskreis auf Europa begrenzt ist, sind der Verband der Strafsenver-
kebrsdienste der Europdischen Eisenbabnen URF (Union des Services Routiers des Chemin de
Fer Européens), die Europdiische Vereinigung fiir Geldtransporte ESTA (European Security
Transport Association) und die Europdische Vereinigung fiir Schwertransporte und Kranarbei-
ten ESKA (European Association for the Transport of Heavy Load).

Weltverbinde der Eisenbahnen sind die UIC (Union International des Chemins de Fer), in
der Bahnverwaltungen aus 86 Staaten zusammengeschlossen sind sowie die Internationale
Eisenbabn-KongrefSvereinigung IRCA (International Railway Congress Association), der natio-
nale Bahnverwaltungen und Regierungen aus 69 Staaten angehéren. Neben diesen Weltver-
binden gibt es eine Reihe regionaler Interessenorganisationen der Bahnen. Zu nennen sind
die Lateinamerikanische Eisenbahnvereinigung ALAF (Asociacién Latinoamericana de Ferro-
carriles), die Panamerikanische Eisenbabn-Kongreffvereinigung ACPF (Asociacion del Congreso
Panamericano de Ferrocarriles) und die Arab Union of Railways. Die 12 Bahngesellschaften
der EG bilden innerhalb der UIC schlieRlich die Gemeinschaft der Europdischen Bahnen, die
{iber ein Verbindungsbiiro in Briissel verfiigt und damit ihre Interessen vor Ort bei der EG

"
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vertritt. Die nationalen Huckepackgesellschaften der Eisenbahnen sind in der Internationa-
len Vereinigung der Huckepackgesellschaften UIRR (Union internationale des sociétés des trans-
ports combiné rail-route) zusammengeschlossen. Die Bahnen der Staatshandelslinder und die
afrikanischen Bahngesellschaften sind demgegeniiber in internationalen Staatenorganisatio-
nen (OCR bzw. UAR, vgl. Kap. 2.2.1) organisiert.

Einen Weltverband der Binnenschiffahrtsreedereien, der Mitglieder aus allen Kontir.lente'n
der Welt umfassen miifite, gibt es nicht. Die bedeutendste Interessenorganisation ist die
Internationale Binnenschiffabrisunion UINF (Union internationale de la navigation fluviale),
der nationale Interessenorganisationen der Binnenschiffahrt aus Belgien, Luxemburg, Frank-
reich, den Niederlanden, der Schweiz und der Bundesrepublik Deutschland angeschlossen
sind. Weitere Interessenorganisationen der Binnenschiffahrt, deren Mitglieder aus df:n
Rheinanliegerstaaten stammen, sind die Internationale Arbeitsgemeinsc/aaﬁ afer I.Ebemscbz_ﬁ‘-
fabrt, die Europdische Schifferorganisation ESO (Enropese Schippersorganisatie), in der d%e
Binnenschiffahrtspartikuliere auf internationaler Ebene zusammengeschlossen sind sowie
die erst Ende 1987 von Binnentankschiffern gegriindete Internationale Tankschiﬁrabr'ts-
Vereinigung ITV. Die Donaureedereien haben sich in der durch Unterzeichnung des Bratis-
laver Abkommens von 1953 ins Leben gerufenen Stindigen Konferenz der Direktoren der
Donan-Schiffabrtsgesellschaften organisiert.

Als Weltverbinde der in der Linienschiffahrt titigen Reeder”® konnen aufgrund ihrer Mit-
gliederstruktur, die Reedereien aus allen Teilen der Welt umfafit, die ICS (Internazionle
Chamber of Shipping) und die BIMCO (7he Baltic and International Maritime Counql)
bezeichnet werden. Wihrend die ICS ein Zusammenschlufl nationaler Reedereiverbande ist,
sind die Mitglieder der 1905 gegriindeten BIMCO einzelne Reeder, Schiffsmakler, Agenten
etc. Daneben gibt es noch eine Reihe von regionalen Reederverbinden. Zu diesen gehé{”en
die CENSA (Council of European and Japanese Shipowners’ Associations) (Mitglieder sind
nationale Reederverbinde aus Japan, den EG-Staaten Belgien, Dinemark, Frankreich, Ita-
lien, Bundesrepublik Deutschland, Griechenland, Groflbritannien, Portugal und Nieder-
lande sowie den EFTA-Staaten Finnland, Norwegen und Schweden)’® und das CAACE
(Comité des Associations d’Armatenrs des Communantés Européennes), das speziell die Interes-
sen der in EG-Staaten ansissigen Reeder vertritt. Weitere regionale Verbande sind die INSA
(International Shipowners Association), in der Reedereien der Staatshandelslinder zusammen-
geschlossen sind, der Zentralamerikanische Reederverband ACAMAR (Asociacion Centroa-
mericana de Armadores), der Lateinamerikanische Reederverband ALAMAR (Asociacion Lati-
noamericana de Armadores), die FASA (Federation of Asean Shipowners’ Associations), die
AFOS (Arab Federation of Shipping), die der Islamischen Konferenz (siche oben) angeschlos-
sene Islamic Shipowners® Association und die von der MCWCS (siehe oben) ins Lebe.n'geru-
fene ACNMA (Association of African National Shipping Lines). Die als Kartelle organisierten
Schiffabriskonferenzen der Linienreeder sind demgegeniiber reine Marktorganisationen und
keine Interessenorganisationen.

75) Vgl. im folgenden Farthing, B., International Shipping, London, New York, Hamburg, Hong Kong 1987,
S. 56—69.

76) Wiederholt, so auch in jiingster Zeit, haben CENSA, ICS und BIMCO Gespriche iiber eiqen Zusamn_ienschluﬁ
2u einem einzigen Weltschiffahrtsverband gefiihrt - vgl. o. V., Zusammenschluf internationaler Schiffahrtsor-
ganisationen?, in: Internationale Transport Zeitschrift, 50. Jg. (1988), Nr. 34, S. 3270.
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Wihrend von den genannten Verbinden wie bereits erwihnt vorwiegend die verkehrspoliti-
schen Interessen der in der internationalen Linienschiffahrt titigen Reedereien vertreten
werden, haben Reedereien, die in der trockenen Massengutschiffahrt titig sind, 1980 als
eigenstindige Interessenvertretung die INTERCARGO (International Association of Dry
Cargo Shipowners) gegriindet. Demgegeniiber werden die Interessen der Tankreeder durch
die 1970 gegriindete INTERTANKO (International Association of Independent Tanker
Owners) und die Schiffahrtsinteressen der Erddlkonzerne in der ebenfalls 1970 gegriindeten
OCIMEF (Oil Companies International Marine Forum) auf internationaler Ebene vertreten.
Erdslkonzerne und unabhingige Tankreeder haben schlieflich gemeinsam mit Banken und
Werften im IMIF (International Maritime Industries Forum) die Moglichkeit geschaffen,
gemeinsam das Problem der Uberkapazititen in der Tankschiffahrt zu diskutieren. Weitere
spezielle Interessenorganisationen von Schiffahrtsunternehmen sind die SIGTTO (Sociery of
International Gas Tanker and Terminal Operators) und die ETA (European Tugowners Asso-
ciation).

1945 ist auf Anregung der ICAO die IATA (International Air Transport Association) als
internationale Interessenorganisation der Linienfluggesellschaften gegriindet worden. Die
IATA nimmt jedoch auch gleichzeitig die Funktionen einer Marktorganisation wahr. Um
die Zusammenarbeit der europiischen Linienfluggesellschaften zu intensivieren ist 1973 die
AFEA (Association of European Airlines) als Verband von neunzehn im Linienverkehr titigen
Fluggesellschaften gegriindet worden, der vor allem im Rahmen der Diskussion um eine
Liberalisierung des Europiischen Luftverkehrs die Vorstellungen seiner Mitglieder zu koor-
dinieren versucht. Auch in anderen Teilen der Welt haben sich Linienfluggesellschaften in
regionalen Carrierverbinden organisiert. Zu nennen sind die AACO (Arab Air Carriers
Association), die OAA (Orient Airlines Association), die AFRAA (African Airlines Associa-
tion), die ASPA (Association of South Pacific Airlines) sowie die AITAL (Asociacion Interna-
cional de Transporte Aéreo Latinoamericano).”

Die Charterfluggesellschaften sind international in der 1971 gegriindeten IACA (Internatio-
nal Air Carrier Association) organisiert, wobei sich die europdischen Mitgliedergesellschaften
der IACA seit 1978 zusitzlich in der EURACA (European Air Carrier Association) zusam-
mengeschlossen haben. Die im europiischen Regionalflugverkehr titigen Unternehmen
haben sich schlieflich in der ERA (Exropean Regional Airlines Organization) zusammenge-
schlossen. Die IECC (International Express Carriers Conference)™ ist eine 1983 von Expref}-
Carriern in Genf gegriindete Interessenorganisation, deren Hauptziel darin besteht, fiir ihre
Mitglieder eine Vereinfachung der fiir die Luftfracht auf Flughifen geltenden Abfertigungs-
bedingungen zu erreichen.

Die ICAA (International Civil Airports Association) und die AOCI (dirport Operators Coun-
cil International) vertreten die Interessen europiischer wie auch auflereuropidischer interna-
tionaler Flughifen, wobei die AOCI jedoch hauptsichlich amerikanische Verkehrsflughifen
zu ihren Mitgliedern zihlt. Die beiden Flughafenverbinde ICAA und AOCI sind formell
voneinander unabhingig, besitzen jedoch mit dem AACC (dirport Assocations Coordinat-

77) Da_gegen sind in der ATA (Air Transport Association of America) nur US-amerikanische Fluggesellschaften orga-
nisiert.

78) o. V., International Express Carriers Conference (IECC): Im Clinch mit Post und Zollbehsrden, in: Deutsche
Verkehrs-Zeitung, 43. Jg., Nr. 31 (14.3.1989), S. 7.
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ing Council) bereits seit langem ein Koordinierungsgremium. Allerdings ist ein Zusammen-
schluf} beider Flughafenverbinde zu einem einzigen Verband bis 1991 geplant. Zu diesem
Zweck ist 1989 eine Task Force von ICAA- und AOCI-Vertretern eingesetzt worden, die
Vorschlige fiir die Gestaltung des neuen Verbandes erarbeiten sollen.”® Die WEAA
(Western European Airport Association) vertritt die Interessen mehrerer westeuropiischer

Flughifen.

Die grofite internationale Interessenorganisation der Seehifen ist die IAPH (International
Association of Ports and Harbors), in der sich Seehifen aus 78 Staaten zusammengeschlossen
haben. Daneben gibt es zahlreiche internationale Interessenorganisationen der Seehifen, die
von regionaler Bedeutung sind. Zu nennen sind die North African Port Management Associa-
tion, die AAPA (American Association of Port Authorities), die AIPYC (Asociacion Iberoame-
ricana de Puertos y Costas), die Arab Seaports Federation, die PMAWCA (Port Management
Association of West and Central Africa), die PMAESA (Port Management Association of
Eastern and South Africa), die APAA (ASEAN Port Authorities Association), das Coordination
Commuittee of Northwestern Mediterranean Ports sowie die Union of Maritime Ports of Arab
Co;}tlntries. Eine internationale Interessenorganisation der Binnenhifen existiert dagegen
nicht.

Die Interessen der in der gewerblichen Lagerei auf dem speziellen Gebiet der Kiihlgutlage-
rung titigen Unternehmen werden auf internationaler Ebene durch die IARW (Internatio-
nal Association of Refrigerated Warebouses) und auf europiischer Ebene durch die Europdische
Vereinigung der Kiiblbausunternebmen AEEF (Association européenne des exploitations frigori-
figues), die iiber ein spezielles Verbindungskomitee (Comité du Marché Commun de I’Associa-

tion européenne des exploitations frigorifiques) in stindigem Kontakt mit EG-Organen steht,
vertreten.

Von den genannten internationalen Interessenorganisationen der Verkehrswirtschaft sind
zahlreiche ausschliefilich auf dem Gebiet der internationalen Giiterverkehrspolitik aktiv.
Ein Teil - wie z.B. die Interessenorganisationen der Eisenbahnen und Fluggesellschaften -
ist gleichzeitig im Bereich der Giiterverkehrs- und Personenverkehrspolitik aktiv. Daneben
gibt es auch Interessenorganisationen, die ausschliefilich auf dem Gebiet der Personenver-
kehrspolitik aktiv sind. Zu ihnen gehdren die Internationale Organisation fiir das Seilbahnwe-
sen OITAF (Organizzazione Internationale dei Trasporti a Fune) und die UITP (Union inter-
nationale des transports publics) als internationale Interessenvertretung der Unternehmen des
6ffentlichen Personennahverkehrs; auf EG-Ebene werden deren Interessen durch einen spe-

zwller} Aktionsausschufl CATPCE (Comité d’action des transports publics des Communautés
européennes) vertreten.

Wie die Verkehrsbranchen haben sich auch andere Wirtschaftsbranchen in internationalen
Interessenorganisationen zusammengeschlossen, von denen ein Teil auch verkehrspolitische
h‘_lteressen seiner Mitglieder wahrnimmt. Dabei kann es sich um Verladerinteressen oder um
d.le Interessen internationalen Werkverkehr betreibender Unternehmen handeln. Es kann
sich aber auch um solche verkehrspolitische Interessen handeln, die damit in Verbindung

B
79) v - :
) ¥gl. den in den ADV-Nachrichten Nr. 6/1989, S. 140 enthaltenen Hinweis auf ein im Juni 1989 abgegebenes
entsprechendes Statement des ICAA-Prisidenten.
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stehen, dafl Unternehmen gegeniiber den Verkehrsunternehmen als Lieferanten von Giitern
und Dienstleistungen auftreten.

Die Interessen von Seeverladern werden z.B. auf europiischer Ebene vom ESC (Exropean
Shipper’s Council)®® vertreten, das dhnliche Ziele wie die in ihm zusammengeschlossenen
sechzehn nationalen Seeverladerkomitees (fiinfzehn europiische Komitees und das nationale
Sceverladerkomitee Israels) verfolgt (vgl. Kap. 2.1.2), wenn auch der Aufgabenschwerpunkt
darin liegt, Seeverladerinteressen in die internationale, d.h. in diesem Fall Europa betref-
fende Schiffahrtspolitik einzubringen bzw. eine einheitliche Haltung zu schiffahrtspoliti-
schen Entwicklungen zu formulieren. Weitere regionale Seeverladerorganisationen sind das
FASC (Federation of ASEAN Shipper’s Council), dem nationale Seeverladerkomitees aus fiinf
ASEAN-Staaten angehéren, die von der MCWCS initiierte Union of African Shipper’s Coun-
cil und die Latin American Federation of International Transport Users’ Councils. Aus den
USA und Australien kamen unlingst Wiinsche nach der Griindung eines Weltverbandes der
Shipper’s Councils,®" der die Interessen der Seeverlader weltweit und nicht nur regional ver-
treten soll. Das erst 1986 in London gegriindete EASC (European Air Shipper’s Council) ist
als internationale Interessenvertretung der Luftfrachtverlader gegriindet worden, die regel-
mifige Kontaktgespriche mit der IATA anstrebt, wobei allerdings Gespriche iiber Tariffra-
gen aus rechtlichen Griinden derzeit noch nicht méglich sind. Dem EASC gehérten Anfang
1988 nationale Verladerkomitees aus Grofibritannien, Dinemark, Niederlande, Frankreich,
Finnland, Norwegen, Schweiz und Schweden an.?? Eine eigenstindige internationale Inter-
essenorganisation der internationalen Werkverkehr betreibenden Unternehmen ist dem
Verfasser - mit Ausnahme der Internationalen Union von Verbinden der Privatgiiterwagenbe-
sitzer UIP (Union internationale d’associations de propriétaires de wagons particuliers) - nicht
bekannt geworden.

Verkehrspolitische Interessen, die in Verbindung damit stehen, daf} Unternehmen gegen-
iiber den Verkehrsunternehmen als Lieferanten von Giitern und Dienstleistungen auftreten,
nehmen vor allem die internationalen Verbinde der Produzenten von Verkehrsfahrzeugen
und Verkehrshilfsmitteln wahr, denen fast ausschliefSlich nationale Verbinde der Industrie-
staaten angehéren. Zu nennen sind die OICA (International Organization of Motor Vebucle
Manufacturers) als internationale Interessenvertretung der Automobilindustrie und die
IMMA (International Motorcycle Manufacturers Association) als internationale Interessenver-
tretung der Motorradhersteller. Die Interessen der Eisenbahnindustrie werden vertreten
durch die Internationale Waggonbauvereinigung AICMR (Association internationale des con-
structenrs de matériel roulant), die Union der ewropdischen Eisenbabnindustrien UNIFE
(Union des industries ferroviaires enropéennes) und die Vereinigung europdischer Hersteller von
Eisenbabnausriistungen AFEDEF (Association des fabricants européens d’equipements ferroviai-
res). Die Interessen der Schiffbauindustrie werden durch die AWES (Association of West

80) Vgl. hierzu Mulheim, H.F., 25 Jahve European Shipper’s Councils: Ein stindiger Kampf fir das marktwirtschaftliche
Prinzip, in: Deutsche Verkebrs-Zeitung, 42. Jg. (20.9. 1988), Nr. 112, 8. 13.

81) o. V., Ein Weltverband der Shipper’s Councils, in: Internationale Transport Zeitschrift, 48. Jg. (14.8. 1987),
Nr. 33, S. 3498.

82) o. V., European Air Shipper’s Council (EASC): Verladerorganisation lehnt hahere Frachttarife ab, in: Deutsche
Verkehrs-Zeitung, 41. Jg. (23.5.1987), Nr. 61, S. 2; o. V.: EASC - der neue Gesprichspartner der [ATA, in:
Internationale Transport Zeitschrift, 48. Jg. (17.7. 1987), Nr. 29, S. 3120; o. V.: European Air Shipper’s Council:
Fiir mehr Markt bei Preisbildung, in: Deutsche Verkehrs-Zeitung, 42. Jg. (4.2.1988), Nr. 14, S.9.
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European Shipbuilders) und auf EG-Ebene durch einen VerbindungsansschufS des Schiffbaus bei
der EG-Kommission vertreten. Wihrend den OICA und IMMA neben nationalen Verbin-
den aus den europiischen OECD-Staaten auch nationale Verbinde aus den USA und Japan
angehoren, ist der Mitgliederkreis der iibrigen genannten Interessenorganisationen auf Ver-
binde europiischer Staaten beschrinkt.

Weitere Interessenorganisationen, auf deren Aufzihlung jedoch im folgenden verzichtet
wird, vertreten die Interessen der Hersteller von Wohnwagen, Aufbauten und Fahrzeugan-
hingern, Containern, Elektrofahrzeugen, Kraftfahrzeugteilen und -zubehor sowie Zweirad-
teilen und -zubehér. Schliefilich vertreten auch so unterschiedliche internationale Interessen-
organisationen wie der internationale Verband der Transportversicherer UIAT (Union
internationale d’Assurances Transports), die IUAI (International Union of Aviation Insurers),
die TUMI (International Union of Marine Insurance), die ECATRA (European Car and Truck
Rental Association), die ISSA (International Ship Suppliers Association), und der Schiffsausrii-
sterverband der EG-Linder OCEAN (Organisation de la Communauté Européenne des ravi-
taillenrs de navires) verkehrspolitische Interessen ihrer Mitglieder.

Eine brancheniibergreifende, weltumfassende Interessenvertretung der Unternehmen ist die
1919 in Atlantic City/USA von international titigen Geschiftsleuten gegriindete Internatio-
nale Handelskammer 1CC (International Chamber of Commerce). Mitglieder sind einzelne
Unternehmen, nationale Branchenorganisationen und nationale Kammerorganisationen aus
aller Welt, d. h. sowohl aus Lindern, in denen es ICC-Landesgruppen gibt (Landesgruppen
bestanden 1988 in sechzig Staaten), wie auch aus anderen Staaten, in denen es keine Landes-
gruppen gibt. Die Landesgruppen besitzen eigene Organe und entsenden Delegierte in die
verschiedenen Organe (Kommissionen usw.) der ICC. Umgekehrt besteht ihre Aufgabe in
der Verbreitung von Ergebnissen der Arbeit der ICC auf nationaler Ebene. In der ICC nicht
vertreten sind die Staatshandelslinder. Es besteht jedoch eine Verbindung in Form eines
Committee of the ICC and the Chambers of Commerce of Socialist Countries for the Develop-
ment of East-West Trade and Economic Cooperation. Bekannt geworden ist die ICC vor allem
durch die von ihr verabschiedeten Incoterms. Die ICC befaflt sich mit einer Vielzahl von
fir die internationale Geschiftstitigkeit von Unternehmen wichtigen Problemkreisen,
wobei die ICC-interne Arbeit in einer Vielzahl von Kommissionen, in denen i.d.R. wie-
derum mehrere Arbeitsgruppen titig sind, durchgefiihrt wird.8?

Zwei dieser Kommissionen, die Commission on Sea Transport und die Commission on Air
Transport befassen sich speziell mit verkehrspolitischen und verkehrsbetriebswirtschaftli-
cheq Fragestellungen. Dariiber hinaus besteht bei der ICC seit 1981 das IMB (International
Maritime Burean), das mit der Vermeidung und Aufdeckung von Betrugsfillen im internatio-
nalen Seetransport befafit ist, und seit 1985 das CMC (Centre for Maritime Cooperation), zu
dessen Aufgaben u.a. die Férderung der Nord-Stid-Kooperation zwischen in der Seeschiff-
fahx"t titigen Unternehmen aus Industrie- und Entwicklungslindern gehért. Eine fiir inter-
natlc'?nal' titige Unternehmen wichtige ICC-Institution ist das fiir Wirtschaftsstreitigkeiten
zustindige Internationale Schiedsgericht (Court of Arbitration). Speziell fiir Wirtschaftsstrei-

e ———
83) I\)"gl: zu den hier gemachten Ausfithrungen International Chamber of Commerce (Hrsg.): Handbook 1989,
ti31‘1511989, International Chamber of Commerce (Hrsg.): Annual Report 1988, Deutsche Gruppe der Interna-
onalen Handelskammer (Hrsg.): Organisationsplan 1987/88 sowie Farthing, a.2.0., S. 62—63 und S. 65—66.
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tigkeiten, die die Seeschiffahrt betreffen, ist bei der ICC das Seeschiedsgericht IMAO (Interna-
rional Maritime Arbitration Organization) eingerichtet worden. In Streitfillen, die den inter-
nationalen Luftverkehr betreffen, kann die ICC gemifl den IATA Arbitration Rules um Auf-
stellung eines Schiedsgerichtes ersucht werden.

Bei der ICC ist schlieBlich auch das IBCC (International Bureau of Chambers of Commerce)
angesiedelt, das zum einen internationale Interessenvertretung der Industrie- und Handels-
kammern in internationalen Organisationen ist und zum anderen der Férderung der Kon-
takte zwischen Kammerorganisationen verschiedener Lander dient. Daneben haben sich
nationale Kammerorganisationen auch regional in Interessenorganisationen zusammenge-
schlossen. 1958 war z.B. die Stindige Konferenz der Industrie- und Handelskammern der
EWG gegriindet worden, die seit 1985 als Vereinigung der Europdischen Industrie- und Han-
delskammern EUROCHAMBRES (Association des chambres de commerce et d’industrie euro-
péennes) firmiert. Eine weitere europdische Handelskammervereinigung ist die Union
Westeuropdischer Industrie- und Handelskammern des Rbein-, Rhéne- und Donaugebietes, der
Kammern aus den Benelux-Staaten, Frankreich, Bundesrepublik Deutschland, Osterreich
und der Schweiz angehéren. Afrikanische Handelskammervereinigungen sind die FCCAC
(Federation of Central African Chambers of Commerce) und die WACC (World Africa Cham-
ber of Commerce, bis 1986: Continental Africa Chamber of Commerce). Die GUCCIAAC
(General Union of Chambers of Commerce, Industry and Agriculture for Arab Countries), die
FAGC (Federation of Arab Gulf Chamber) und die Islamic Chamber of Commerce, Industry
and Commodity Exchange sind Handelskammervereinigungen arabischer Staaten. Weitere
regionale Handelskammervereinigungen sind die Iberoamerikanische Handelskammerverei-
nigung AICO (Asociacion Iberoamericana de Cdmaras de Comercio), die Handelskammer-
vereinigung der Staaten der Andengruppe CONFECAMARAS (Confederacion de Camaras
de Comercio del Grupo Andino), die zentralamerikanische Handelskammervereinigung
FECAICA (Federacion de Cimaras y Asociaciones Industriales Centroamericanas), die kari-
bische Handelskammervereinigung CAIC (Caribbean Association of Industry and Commerce)
und die pazifische Handelskammervereinigung CACCI (Confederation of Asian Pacific
Chambers of Commerce and Industry).

Grofite internationale Interessenorganisation der Arbeitgeber ist die IOE (International
Organization of Employers), die die Interessen der Arbeitgeber verschiedener Branchen ver-
tritt. Daneben gibt es eine Reihe von Arbeitgeberorganisationen von regional begrenzter
Bedeutung, die ebenfalls Interessen von Arbeitgebern unterschiedlicher Branchen vertreten.
Dagegen gibt es kaum spezielle internationale Arbeitgeberorganisationen der Verkehrsun-
ternehmer, d. h. die Arbeitgeberinteressen der Verkehrsunternehmer werden i.d.R. von den
internationalen Interessenorganisationen der Verkehrsunternehmen mit wahrgenommen.
Eine spezielle Arbeitgeberorganisation der Verkehrswirtschaft ist die ISF (International Ship-
ping Federation), in der sich 1909 nationale Reederverbinde mit dem Ziel zusammenge-
schlossen hatten, geschlossen gegeniiber der damals wachsenden Streikbereitschaft der See-
leute und Hafenarbeiter zu reagieren. Damit bildete die ISF auch ein Gegengewicht zur 189
gegriindeten Internationalen Transportarbeiter-Vereinigung TTF (siche unten). Daneben ist
dem Verfasser lediglich noch ein Standing Committee of European Port Employers Associa-
tions als spezielle internationale Arbeitgeberorganisation der Verkehrswirtschaft bekannt
geworden.
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Neben den genannten verkehrspolitisch aktiven internationalen Branchen-, Kammer- und
Arbeitgeberorganisationen gibt es noch weitere verkehrspolitisch aktive Interessenorganisa-
tionen der Unternehmen, die sich in diese Dreiteilung nicht einfiigen. Hierzu gehoren der
Roundtable of European Industrialists, der Internationale Strafenverband IRF (International
Road Federation), die EBAA (European Business Aviation Association) sowie der IBAC (Inter-
national Business Aviation Council). Der Roundtable of European Industrialists ist 1983 ins
Leben gerufen worden und versteht sich als ein brancheniibergreifendes Gesprichsforum fiir
Unternehmen, die ein grofies Interesse an einem raschen Fortgang der europiischen Integra-
tion haben. Sie sehen die Entwicklung zu einem Binnenmarkt letztendlich auch als notwen-
dig zum Erhalt bzw. zum Ausbau der Wettbewerbsfihigkeit von EG-Unternehmen auf den
Weltmirkten an. Dabei sind auch Unternehmer aus skandinavischen Lindern auflerhalb
Dinemarks Mitglieder des Roundtable. Auf verkehrspolitischem Gebiet hat sich der Round-
table vor allem mit dem europiischen Verkehrsinfrastrukturbedarf befafit und zum einen
die aus Sicht europaweit produzierender Unternehmen wichtigsten vorhandenen Mingel in
der Verkehrsinfrastruktur dargestellt sowie Vorschlige zur privaten Finanzierung grofier
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen vorgelegt. Der IRF ist ebenfalls auf dem Gebiet der Ver-
kehrsinfrastrukturpolitik aktiv. Ziel der Arbeit des IRF, dessen Mitglieder nationale Stra-
Renverbinde sind (in der Bundesrepublik Deutschland ist dies die Deutsche Straffenliga - vgl.
Kap. 2.1.2), ist die Férderung von Planung, Konstruktion, Verbesserung und Instandhaltung
nationaler und internationaler Straflenverbindungen. Die EBAA ist die europiische, der
IBAC die internationale Interessenorganisation der Geschiftsfliegerei, d.h. sie vertreten
sowohl die Interessen privater Betreiber von Geschiftsflugzeugen wie auch die Interessen
von Unternehmen, die gewerbliche Geschiftsreiseflugdienste anbieten.

Die Interessen der Arbeitnehmer werden auf internationaler Ebene im wesentlichen durch
internationale Gewerkschaften vertreten.®® Weltumspannend titig sind der WGB (Welrge-
werkschaftsbund), der IBFG (Internationaler Bund freier Gewerkschaften), der eng mit den IBS
(Internationale Berufssekretariate) zusammenarbeitet, und der WVA (Weltverband der Arbeit-
nebmer). Auf Europa beschrinkt ist dagegen die Titigkeit des EGB (Europdischer Gewerk-
schafisbund). Alle genannten Gewerkschaften sind nach dem Zweiten Weltkrieg (neu)
gegriindet worden und vertreten heute die Interessen der Arbeitnehmer zahlreicher Bran-
chen, speziell auch - durch Branchenabteilungen - die Interessen der im Verkehr titigen
Arbeitnehmer. Wihrend fiir die weltumspannend titigen Gewerkschaften die Vereinten
Nationen und speziell die ILO wichtigstes Forum fiir die Durchsetzung der Interessen ihrer
Mitglieder sind, ist die Titigkeit des EGB auf die Organe der EG ausgerichtet.

Der WGB wurde 1945 als Nachfolgeorganisation des IGB (Internationaler Gewerkschafts-
bund) gegriindet. Allerdings hatte sich die Mitgliederstruktur dahingehend gedndert, dafl im
Gegensatz zur Vorkriegszeit nun auch Gewerkschaften sozialistischer Staaten neben den
Gev'verkschaften westlicher Staaten Mitglieder dieser weltumspannenden Gewerkschaftsor-
ganisation waren. Bereits 1949 kam es aufgrund tiefgreifender Meinungsverschiedenheiten

84) ;/gl.dzur internationalen Gewerkschaftsbewegung im folgenden die Beitrige von Tudyka, K.P,, Internationaler
ux;) Freier Gewerkschaften (IBFG): Liefi, O.R., Weltgewerkschaftsbund (WGB); Ezty, T. und Piehl, E., Welt-
verband der Arbeitnehmer (WVA); Tudyka, K.P,, Internationale Berufssekretariate (IBS) sowie Tudyka, K.P,

e ! ; :
d:;olfgéz‘l;fh;r;ie%?rkschaftsbund (EGB) in: Mielke, S. (Hrsg.): Internationales Gewerkschaftshandbuch, Opla-
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zwischen beiden Gwerkschaftsgruppen tiber die amerikanische Marshall-Hilfe fiir Europa
zur Spaltung des WGB. Wihrend die Gewerkschaften der marktwirtschaftlich orientierten
Staaten 1949 den IBFG griindeten, verblieben die sozialistischen Gewerkschaften im WGB.
Die im Verkehrswesen titigen Arbeitnehmer waren zwischen 1949 und 1953 zunichst in
zwel speziellen Branchengewerkschaften des WGB, der Trade Unions International of Sea-
men, Inland Waterways Workers, Fishermen and Port Workers und der Trade Unions Interna-
tional of Land and Air Transport Workers, organisiert, bevor diese 1953 zur Trade Unions
International of Transport Workers fusioniert wurden. Dieser Branchengewerkschaft, die
eine von insgesamt 11 Branchengewerkschaften des WGB ist, gehdren heute nationale
Transportarbeitergewerkschaften aus 74 Staaten der Erde mit zusammen ca. 20 Mio. Mitglie-
dern an.

Dem IBFG sind nationale Gewerkschaften aus 97 Staaten angeschlossen, die schitzungsweise
83 Mio. Mitglieder verschiedener Branchen vertreten. 1950 begannen europiische IBFG-
Mitgliedsverbinde in der ERO (Europdische Regionalorganisation) enger zusammenzuarbei-
ten. 1958 erdffneten die IBFG-Mitgliedsgewerkschaften der sechs EG-Griinderstaaten das
Europdische Gewerkschaftssekretariat, das 1969 in den EBFG (Europdischer Bund freier
Gewerkschaften) umgewandelt wurde. 1973 konstituierte sich der EBFG - diesmal um Mit-
glieder aus Dinemark, Grofibritannien und Irland sowie aus europiischen Nicht-EG-Staaten
erweitert - neu im EGB. Auch der EGB nimmt die Interessen von Arbeitnehmern unter-
schiedlicher Branchen wahr und verfiigt z.B. fiir die Wahrnehmung der Interessen der in
der Verkehrswirtschaft Beschiftigten iiber einen speziellen Verkehrsausschufi.

Eine enge Zusammenarbeit besteht zwischen dem IBFG und den Internationalen Berufs-
sekretariaten, deren Urspriinge auf das 19. Jahrhundert zuriickgefithrt werden kénnen, als
durch Europa ziehende Handwerker und Arbeiter Verbindungen zwischen Berufsvereini-
gungen europiischer Linder herstellten. Eines der mitgliederstirksten der nach 1945 wieder-
entstandenen Internationalen Berufssekretariate ist heute die Internationale Transport-
arbeiter-Vereinigung TTF (International Transport Workers’ Federation). Wihrend die ITF
urspriinglich 1896 zur Unterstiitzung von Hafen- und Werftarbeitern sowie Seeleuten (/nzer-
national Federation of Ship, Dock and River Workers) gegriindet worden war, unterstiitzt sie
heute weltweit Arbeitnehmer aller Verkehrszweige in Arbeitskonflikten. Speziell hat sich
die ITF auch mit der Lage der Seeleute, die auf unter ,,Billigflaggen* fahrenden Schiffen
arbeiten, befaft. Hauptsichliches Wirkungsfeld der ITF ist die internationale Arbeitsorgani-
sation ILO. Gemeinsam mit der International Shipping Federation ISF, die eine Arbeitgeber-
organisation ist (siehe weiter oben), ist die ITF z.B. auch Mitglied der Joint Maritime Com-
mission der ILO.

Im Verlauf des 19. Jahrhunderts waren in Europa auch christliche Arbeitnehmerorganisatio-
nen entstanden, die 1920 mit dem IBCG (Internationaler Bund Christlicher Gewerkschaften)
eine internationale Dachorganisation erhalten hatten. Der IBCG wurde nach 1945 fortge-
fiihrt, nennt sich aber seit 1968 Weltverband der Arbeitnehmer. Dem WVA gehdren heute
christlich orientierte Gewerkschaften aus 93 Staaten der Erde an, die sich branchenmifig
auf gegenwirtig acht International Trade Federations aufteilen. Zu diesen gehdrt auch die
International Federation of Trade Unions of Transport Workers, zu der wiederum zwel regio-
nale christlich orientierte Gewerkschaftsorganisationen - die European Federation of Trade
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U7}11i.c.m5 of Transport Workers und die Latin American Federation of Transport Workers -
gehoren.

Neben den genannten Transportarbeitergewerkschaften gibt es weitere internationale
Transportarbeitergewerkschaften von regionaler Bedeutung, wie z.B. die Nordic Transport
Workers Federation als Zusammenschlul nationaler Transportarbeitergewerkschaften Nor-

wegens, Schwedens, Finnlands, Islands und Dinemarks und die Arzb Federation of Transport
Workers.

Auﬁerhalb der internationalen Gewerkschaftsorganisationen haben sich zusitzlich interna-
tl(.)nale Berufsvereinigungen als Interessenorganisationen der im Verkehr Beschiftigten kon-
stituiert, zu .denen, um nur die wichtigsten zu nennen, die FONASBA (Federation of Natio-
nal Associations of Shipbrokers and Agents), die IABA (International Association of Aircraft
Brokers and Agents), die IFALPA (International Federation of Airline Pilots Associations), die
IFATCA (International Federation of Traffic Controllers’ Associations), die IFAA (Intem;ztio-
n.al Flight Attendants Association), die Europdische Vereinigung der Eisenbabner AEC (Associa-
tion européenne des cheminots), die Internationale Union der Berufskraftfabrer UICR (Union

ir.z.ilrﬁmationﬂle des chauffeurs routiers) und der Internationale Verband der Tarifeure IVT
zihlen.

Als letzte Gruppe von internationalen Interessenorganisationen der Wirtschaft sind interna-
tionale Verbraucherverbinde wie die International Organization of Consumers® Unions und
fias European Bureau of Consumers’ Unions zu nennen, von denen jedoch nicht bekannt ist
in welchem Umfang sie die Interessen der Verbraucher als Nachfrager nach internationalen
gewerblichen Personenverkehrsleistungen vertreten. Als spezielle Interessenorganisationen
der Nachfrager nach internationalen gewerblichen Personenverkehrsleistungen kénnen die
IAPA (International Airline Passenger Association), die vor allem die Interessen der Vielflie-

ger vertritt, und die IFALPA (Fondation internationale des associations de passagers aériens)
angesehen werden.

Die Interessen der Teilnehmer am Personenindividualverkehr werden auf internationaler
E.bene durch einige Interessenorganisationen des Freizeitbereichs vertreten. Hierzu zihlen
die Inte“mationale Automobilvereinigung FIA (Fédération internationale de | ‘automobile), in
der nationale Automobilclubs aus iiber 100 Staaten der Erde zusammengeschlossen sind ;vie
auch internationale Interessenorganisationen der Motorradfahrer (z.B. Fédération intem’atio-
nale motocycliste), Sportbootfahrer (z.B. Union of International Motorboating), Fahrradfah-

rer (z) B. European Cyclist Federation) und Fulginger (International Federation of Pede-
strians).

SCh}me'rlg ist es, Aussagen dariiber zu machen, welchen Einfluf internationale Interessenor-
ganisationen des Sozialbereichs und der Gebietskrperschaften auf die Verkehrspolitik aus-
tben. Die wichtigsten internationalen Interessenorganisationen der Gebietskérperschaften
sind der Rat q’er Gemeinden und Regionen Europas CEMR (Council of European Municipali-
Zé;s b:_nd Regions), der Rat“a'er Regionen Europas CER (Council of European Regions), die
: usgemeinschaft Alpenlinder ARGE ALP,3 die Arbeitsgemeinschaft der Westalpen und

ARGE ALP, die sich u.a. mit den Problemen des alpeniiberquerenden Verkehrs befafit, gehoren die in

Der
der Alpenregion lie den Bundesli i
B lpenr ég Te“re%i‘ nbliel?en u;:ﬂ;z:inie: der Bundesrepublik Deutschland und Osterreichs bzw. Kantone der
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die Arbeitsgemeinschaft der Ostalpen ALPE ADRIA. Ebenso schwierig ist es auch, den Kreis
der verkehrspolitisch aktiven Interessenorganisationen anderer Bereiche des gesellschaftli-
chen Lebens zu bestimmen. Auf jeden Fall gehdrt zu diesem Kreis die Internationale Ver-
kebrssicherbeitsorganisation PRI (Prevention Routiere Internationale), deren Mitglieder haupt-
sichlich nationale Verkehrssicherheitsorganisationen sind (in der Bundesrepublik Deutsch-
land ist dies der DVR - vgl. Kap. 2.1.2). Zugenommen hat in jiingerer Zeit der Einflufs
internationaler Interessenorganisationen im Umweltbereich (Greenpeace, Aktionsgemein-
schaft ,Rettet den Rhbein® usw.), die z.B. von der Verkehrspolitik zusitzliche Beitrige (in
Form technischer Vorschriften) zur Gewihrleistung sicherer Gefahrguttransporte zu Land,
auf dem Wasser und in der Luft fordern. :

Daneben gibt es z.B. Interessenvereinigungen aus den Bereichen Recht und Technik, die
sich zu verkehrspolitischen Fragen und Problemen duflern. Stellvertretend fiir den Bereich
Recht seien das CMI (Comité maritime international), das sich mit der Weiterentwicklung
des Seerechts befaflt, und das Internationale Eisenbabnkomitee CIT (Comité International des
Transports Ferroviaires) genannt, dem Eisenbahnverwaltungen aus 33 Staaten angehoren, die
sich speziell mit der Weiterentwicklung des Eisenbahnfrachtrechtes befassen. Stellvertretend
fiir den Bereich Technik seien die Stindige Internationale Vereinigung der StrafSenkongresse
PIARC (Permanent International Association of Road Congresses) und die Standige Internatio-
nale Vereinigung der Schiffabriskongresse PIANC (Permanent International Association of
Navigation Congresses) genannt. PIARC verfolgt hnliche Ziele wie der IRF, besitzt aber
eine andere Mitgliederstruktur, d. h. Mitglieder sind nationale Regierungen und Gebietskér-
perschaften. Ziel der Titigkeit der PIANC ist die Forderung des technischen Ausbaus der
Binnenwasserstrafen und Seewege sowie der Binnen- und Seehifen. Mitglieder von PIANC
sind nationale Regierungen, die beiden Kommissionen fiir die Rhein- und Donauschiffahrt
(CCR und C.D.) sowie Unternehmen verschiedener Branchen.

2.2.4 Exkurs: Internationale Finanzorganisationen und ibre Bedentung fiir die Verkebrspolitik

Wenn sie auch nicht unmittelbare Triger der internationalen Verkehrspolitik sind, so iiben
doch eine Reihe internationaler Finanzorganisationen durch ihre Finanzierungstatigkeit
Finfluf auf die Verkehrsinfrastrukturpolitik aus, wobei die Besonderheit dieser im folgen-
den besprochenen Finanzorganisationen darin besteht, daf ihr Kapital von Staaten gezeich-
net ist, was sie von herkémmlichen Geschiftsbanken unterscheidet. Einen speziellen Beitrag
zur Forderung von langfristigen Investitionsprojekten in Entwicklungslindern, zu denen
typischerweise auch Verkehrsinfrastrukturprojekte zihlen, leistet in Form von Darlehens-
vergaben und technischer Unterstiitzung durch Beratungsleistungen die Weltbankgruppe der
Vereinten Nationen, zu denen die IBRD (Internationale Bank fiir Wiederaufbau und Entwick-
lung), die IDA (Internationale Entwicklungsorganisation) sowie die IFC (Internationale
Finanz-Corporation) gehoren.8® Auf regionaler Ebene arbeiten - nach dhnlichem Prinzip
wie die Weltbank - zusitzlich die AsDB (Asian Development Bank), die AfDB (African
Development Bank), die IDB (Inter-American Development Bank), die IsDB (Islamic Develop-
ment Bank) sowie die CDB (Caribbean Development Bank).

86) Zur Tatigkeit der Weltbank auf diesem Gebiet vgl. Willoughby, C.R., Transport and Communications Research

and the Developing Countries, in: Transportation Research - State of the Art, Perspectives and International
Cooperation, hrsg. vom International Center for Transportation Studies, Rom 1981, pp. 411—428.
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Ahnliche Aufgaben wie die Weltbank tibernimmt die in Luxemburg ansissige und 1958 auf
der Grupdlgge des EWGV errichtete EIB (Europdiische Investitionsbank), die zum einen eine
Bank mit eigener Rechtspersonlichkeit, zum anderen aber auch eine Gemeinschaftsinstitu-
tion der EG ist. Die EIB fordert mittels riickzahlbarer und zu verzinsender Darlehen zum
einen P{o]ekte, die der Entwicklung wirtschaftsschwacher EG-Regionen dienen sowie Pro-
]CI.{tC, die von gemeinsamen Interesse fiir mehrere oder alle Mitgliedstaaten der EG sind

Hierzu zdhlen vor allem auch Verkehrsinfrastrukturprojekte. Allerdings konzentriert sicl';
die Darlehensvergabe der EIB auf die EG-Staaten. Nur zu einem geringen Teil werden Darle-
he'r'l an Staaten auflerhalb der EG vergeben. Die Mittel zur Darlehensvergabe stammen zum
grof.ﬂ.ten. Teil aus den Anleihen, die die EIB am internationalen Kapitalmarkt aufnimmt

Zusatz.hch gewihrt die EIB auch Darlehen aus den von ihr verwalteten Mitteln des Neuen.
Gemeznschaﬁsinstrumentes fiir Anleihen und Darleben. Diese Mittel stammen aus Anleihen

c%le von der EG-Kommission im Namen der EG aufgenommen werden. Wihrend die EIB’
uber.dle Vergabe von Mitteln aus den von ihr selbst am Kapitalmarkt aufgenommenen
Anlelhen alleine entscheidet, ist die Vergabe der von der EIB verwalteten Mittel des Neuen
Gememscbaftsinstmmentes feir Anleiben und Darleben daran gekniipft, daf} Investitionspro-
jekte von der Kommission als forderungswiirdig erachtet werden.®” EIB-Darlehen werP:ien
entwede‘r als Eix.lzeldarlehen fur konkrete Projekte oder als Globaldarlehen an nationale
oder regionale Finanzierungsorganisationen vergeben, die hiermit kleinere Projekte fordern.

3. Triger der wissenschaftlichen Verkehrspolitik

"I:rl?iger der ?vissgnschaftlichen Verkehrspolitik®® sind vor allem die in Lehre und Forschung
titigen Universititen bzw. die wirtschaftswissenschaftlichen und technischen Fakultiten
zggeordne_ten Lehrstiihle fiir Verkehrsbetriebslehre, Verkehrswirtschaft und Verkehrstech-
nik. Dabei haben sich vor allem die verkehrswirtschaftlichen Lehrstiihle volkswirtschaftli-
cher Fakultéten mit Fragen der wissenschaftlichen Verkehrspolitik befafit. Politikberatun
betreiben sc.hlieﬁlich auch eine Vielzahl von staatlich unterstiitzten oder unabhingigen Forgj
schungsinstituten und Beratungsgesellschaften in Form gutachterlicher Auflerungen. Diese
umtgssend aufzuzihlen ist kaum méglich. Daher wird auch auf eine Nennung ausgewihlter
Institute und Beratungsgesellschaften an dieser Stelle verzichtet, da eine solche Auswahl
u.U. als Wertung aufgefaflt werden koénnte.

]ISeraten werden  vor allel.n die verkehrspolitischen Entscheidungstriger, aber auch
dnteressen.or;g,a_msat1onen. Die wissenschaftliche Beratung der Verkehrspolitik ist in der Bun-
esrepublik seit 1949 auch in Form eines dem BMV zugeordneten Wissenschaftlichen Beirates

9 D - .

7) VDOI:] IIEJ\]?e:teir;valtet'auflﬂzrdem dle_Mn:tel, die die Kommission im Namen von EURATOM fiir die Finanzierung
ioneni i i i i ir di i i

L t\inl EG—HaUShaltsnrlr;ueelf’nenerglesektor aufnimmt, wie auch einen Teil der fiir die Entwicklungshilfe bestimm-
ngl.l;ikl: jlzchlfipezwll mit Fragen d_er wissenschaftlichen Beratung der Verkehrspolitik befassenden Aufsitze in:
Bestehe)n d ( Irsg.'), WIS“SenSChaftllChE. Beratung der verkehrspolitischen Planung - Festschrift zum 50jihri er;
- ri \e/s rklstltutSA fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Kéln, erschienen als Heft 1/2 der deit-
Ur Verkehrswissenschaft, 42. Jg. (1971) sowie die Ausfiihrungen von Aberle, G., Wissenschaftliche Bera-

tung der sektoralen Wirtschaftspolitik - o iti
) ' - ordnun 1 iti drigkeit, i
Zeitschrift fiir Verkehrswis_sensihaft, 55. Jg. ?15’;5)0, lSt,ls;;lifg.agen verkehrspoliischer Beratungstigheit, in:
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institutionalisiert.®® Dieser Beirat, der sich aufgrund eigener Themenstellung oder auf Bit-
ten des Bundesverkehrsministers gutachterlich zu aktuellen Fragen der nationalen sowie
internationalen Verkehrspolitik duflert, besteht aus einer sog. Gruppe A (Verkehrswirt-
schaft) und einer Gruppe B (Verkehrstechnik), deren Mitglieder Hochschulprofessoren sind.

4. Entwicklungsperspektiven der Zusammenarbeit
der Triger der Verkehrspolitik

Alle bislang genannten Triger der nationalen und internationalen Verkehrspolitik stehen
untereinander in vielfiltigen Informations- und Beratungsbeziehungen. Unmaéglich ist es
jedoch, einen vollstindigen Uberblick iiber das gesamte Beziehungsgeflecht zu erlangen, das
nationale und internationale Trager der Verkehrspolitik weltweit miteinander verbindet,
zumal sich die Beziehungen zwischen den Trigern der Verkehrspolitik auch stindig verin-
dern. Insbesondere fithren wechselnde Themenschwerpunkte der Verkehrspolitik zu stin-
dig neuen Interessenkoalitionen zwischen Trigern der nationalen und internationalen Ver-

kehrspolitik.

Keine Entwicklung verdeutlicht gegenwirtig besser die Dynamik, mit der sich die Beziehun-
gen zwischen Trigern der Verkehrspolitik verdndern, wie die Entwicklung des einheitlichen
EG-Verkehrsmarktes bis 1992. So kann spitestens seit der Verabschiedung der Einheitlichen
Europiischen Akte, die mit dem festgeschriebenen Ziel der Schaffung des Europiischen Bin-
nenmarktes bis 1992 den Entscheidungsdruck in der EG verstirkt und gleichzeitig im Mini-
sterrat die Voraussetzung fiir eine Beschleunigung der Entscheidungsprozesse geschatfen hat,
eine Intensivierung der Titigkeit von Interessenorganisationen auf EG-Ebene beobachtet
werden. Aufgrund der zentralen Bedeutung des Ministerrates im EG-Entscheidungsprozef§
bleibt jedoch auch die Lobbytitigkeit nationaler Interessenorganisationen bei ihren jeweili-
gen Regierungen nach wie vor von grofler Bedeutung.®®

In dem Mafle, in dem es dem Europiischen Parlament jedoch gelingen sollte, seine Mitspra-
cheméglichkeiten zu erweitern und in konkrete Entscheidungsbefugnisse umzuwandeln, ist
auch mit einer verstirkten Lobbytitigkeit nationaler und europiischer Interessenorganisa-
tionen auf Parlamentsebene zu rechnen. Bereits heute kann eine auf das Europiische Parla-
ment ausgerichtete wachsende Lobbytitigkeit der Interessenorganisationen nachgewiesen
werden. So gab in einer Ende 1987/Anfang 1988 von Hrbek und Schweitzer durchgefiihrten
Befragung von 72 deutschen Abgeordneten die Hilfte an, Funktionen in Interessenorganisa-
tionen auf nationaler Ebene bzw. in EG-weit operierenden Interessenorganisationen wahr-
zunehmen. Hrbek/Schweitzer stellten ferner in der von ihnen durchgefiithrten Befragung
deutscher Europaparlamentsabgeordneter fest: ,,Gelegentliche Beobachtungen, wonach das
EP und seine Mitglieder Adressaten gezielter Verbandsaktivititen sind, finden in den
Antworten der Abgeordneten zu diesem Komplex eine deutliche Bestitigung: 60 Abgeord-

89) Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen bei Schirmer, E., Die politische Beratung - Wissenschaftliche Erkenntnisse
im Spannungsfeld politischer Entscheidungen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 55. Jg. (1984),
S.39—48, der iiber Entstehung, Entwicklung und Funktionen des Wissenschaftlichen Beirates beim Bundesver-
kehrsministerium berichtet.

90) Kirchner, E.J., Interessenverbinde im EG-System und der Integrationsprozef}, in: Integration, 9. Jg. (1986),
H. 4, S. 156—165, hier S. 157.
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nete (83,3 %) erkliren, sie seien shdufig’ Adressaten von Aktivititen nationaler Interessenver-

binde und 46 (63,9 %) erkliren dies fiir die EG-weiten Verbandszusammenschliisse. Nur 10
o) 1 .

(131,9 /?) gt:)zw. 21 (29,2%) bezeichnen solche Verbandsaktivititen ihnen gegeniiber als

,selten’.

Die Bedeytung der EG-Organe wird zweifelsohne zukiinftig noch an Bedeutung gewinnen
und damit auch zu neuen Anforderungen an die personelle Ausstattung internationaler
Interessenorganisationen fiithren. Gleichfalls wird auch das Tatigkeitsfeld der nationalen
Interessenorganisationen in den EG-Staaten zunehmend europiischer, so daf} dadurch eine
hohere Arbeitsbelastung auf die Fiihrungsspitze der nationalen Interessenorganisationen
zukommt. Lieflen sich frither Unternehmer ohne groflere Schwierigkeiten fiir die Uber-
nahme von ehrenamtlichen Aufgaben in nationalen Interessenorganisationen neben ihrer
hauptberuflichen Titigkeit gewinnen, so hat deren Bereitschaft hierzu seit einiger Zeit zwei-
felsohne abgenommen. Statt dessen werden die »Verbandsprisidenten im Monatslobn® immer
haufiger.

Der Grund fiir die Ablehnung der Doppel- und Mehrfachbelastung durch Unternehmer
kann vor allem in der zunehmenden Dynamik und Komplexitit der Mirkte gesehen wer-
den, die, anders als in der Zeit ungebremsten Wirtschaftswachstums, von ihnen eine inten-
sivere Beschiftigung mit den Chancen und Risiken der Mirkte und den Stirken und Schwi-
chen des eigenen Unternehmens verlangt. Auflerdem hat die zunehmende Internationali-
sierung der Titigkeit nationaler Interessenorganisationen dazu beigetragen, dafl sich die
Aktivititen zunehmend von den nationalen Sitzen der Interessenorganisationen entfernt
haben und damit die zeitlichen Belastungen noch zugenommen haben.92

Auch in der nati_onalen Politik hat der Einfluf} von Interessenorganisationen in den vergan-
genen Jahren weiter zugenommen, was am Beispiel der Bundesrepublik Deutschland veran-
schaulicht werden soll. Zum 14.8.1987 waren insgesamt 1.331 Interessenorganisationen in
der 6ffent!ichen Liste beim Bundestag registriert (vgl. Kap. 2.1.2), wihrend fiinfzehn Jahre
zuvor in einer ersten Liste erst 635 Interessenorganisationen registriert waren. Auch die Zahl
der Bgndestagsabgeordneten, die Mitglieder in Interessenorganisationen sind und/oder
neben 1hfer Bundestagstitigkeit hauptberufliche oder ehrenamtliche Funktionen in Interes.
senorganisationen ausiiben, hat sich in den vergangenen Jahren kontinuierlich erhéht. Laflt
man die blofle Mitgliedschaft aufer acht, so nahmen von den 520 Abgeordneten des 10
Deut.schen Bundestages (1983 bis 1987) 11,9% hauptberufliche oder ehrenamtliche Funktioi
nen in Ar.beitnehmerorganisationen wahr. 3,3% der Abgeordneten nahmen in Industrie-
und Arbeitgeberorganisationen, 9,4% in Interessenorganisationen des Mittelstandes, 1,0 %
in Interessenorganisationen der freien Berufe, 0,2% in Verbraucherverbinden, 11 ’5"/:) in
Intgre§senorganisationen des Sozialbereiches, 20,0% in Interessenorganisatione,n des
Freizeit-, Kultur-, Wissenschafts-, Religions- und Politikbereiches und 0,6 % in Interessenor-

—
91 ; -
) gﬁif)Mlﬁ’gggé:’mfwﬁ C.-C_l{.r., li)lepdellxtschen Europa-Parlamentarier - Ergebnisse einer Befragung der deut-
€s Luropaischen Parlaments, in: Aus Politi i i ; :
»Das Parlament®, B 3. 1909, 13 1. 1989 8 3 10 hil;sr S(? ét.lk und Zeitgeschichte, Beilage zur Wochenzeitung

92) Vgl. 0. V, Unternehmer iond i
.V, oder Funktionire als Verbandsprisid 2, in: i . .
48. Jg. (7.8.1987), Nr. 32, S. 3375337, e nemasonale Transpors Zefuchri
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ganisationen offentlicher Gebietskorperschaften solche Funktionen - manche Abgeordnete
dabei in mehr als einer Interessenorganisation - wahr.®®

Abschlieflend sei erginzend darauf hingewiesen, dafl auch das politische Beziehungsgeflecht,
welches Staaten und Staatenorganisationen miteinander verbindet, kontinuierlich Verinde-
rungen unterliegt. So deutet z. B. die Entwicklung der EG-Verkehrspolitik darauf hin, daf
teilweise auch die verkehrspolitischen Bezichungen zu Staaten auflerhalb der EG zukiinftig
anders geordnet werden kénnten. Im Zusammenhang mit der Neuordnung des EG-
Luftverkehrsmarktes wurde bereits tiber die Schaffung einer EG-Luftfahrtbehorde nachge-
dacht, an die die Regierungen aller EG-Staaten nationale Kompetenzen iibertragen wiirden
und die dann fiir die EG insgesamt Luftverkehrsrechte mit Drittstaaten aushandelt.9% Véllig
ungewif} ist schliefllich, wie sich der tiefgreifende politische Wandel in Osteuropa, der im
November 1989 auch die DDR erfafite, langfristig auf die Beziehungen der Staatshandelslin-
der zu Industrie- und Entwicklungslindern und auf die Beziehungen der Staatshandelslinder
untereinander auswirken wird.

Summary

National governments and many international governmental organizations as well as national and international
non-governmental organizations are participating in transport policy. Some of them are decision-makers, others
are influencing decisions. This article wants to give a survey about the most important participants and their tasks
as well in national transport policy as in international transport policy. The article gives also an outlook on the
future development of co-operation between the different participants in transport policy, especially between those
who participate in EEC Transport Policy.

93) Vgl. Schindler, P., Datenhandbuch 1980—1987, S. 600—601 und S. 202—204.
94) Vgl. hierzu die Ausfithrungen bei Feldman, ].M., Miissen die USA ihre Auffassungen iiber Verkehrsrechtsver-
handlungen kiinftig dndern? in: Internationales Verkehrswesen, 40. Jg. (1988), H. 5, S. 324—330, der iiber die

Einschitzung der USA zu den Perspektiven der Luftverkehrsbeziehungen zwischen den USA und der EG
berichtet.
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