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Grundsétzfragen einer europiischen Verkehrspolitik’)

Von Dr. H. Heeckr, INsTiTUT FiR WELTWIRTSCHAFT, KIEL

I. Die neuen Ordnungsprinzipien der Europawirtschaft

1. Die gesamtwirtschaftlichen Ordnungsprinzipien

ie wirtschaftliche Entwicklung der der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft?) ange-
Dschlossenen Lander wird kiinftig mehr und mehr von den neuen Spielregeln abhingen,
die in dem am 25. Midrz 1957 in Rom vereinbarten Vertrag zur Griindung dieser Ge=
meinschaft festgelegt sind. Fiir den warenwirtschaftlichen Bereich sind hierin die auf
dem Grundsatz des freien Wettbewerbs basierenden Spielregeln ziemlich ausfiihrlich
behandelt. Fiir den verkehrswirtschaftlichen Bereich enthdlt der Vertrag dagegen vor=
wiegend Verfahrensvorschriften fiir die Fixierung der neuen Ordnungsprinzipien. Diese
Fixierung ist im Einklang mit den fiir die EWG aufgestellten gesamtwirtschaftlichen
Zielsetzungen vorzunehmen.

Als wirtschaftliches Hauptziel des Gemeinsamen Marktes der EWG kann eine bestindige
Wirtschaftsausweitung durch verstirkte internationale Arbeitsteilung angesehen werden.
Dieses Ziel soll in erster Linie durch den Abbau der Binnenzélle zwischen den Mitglieds-
lindern der EWG erreicht werden?®). Gegeniiber dritten Lindern soll ein gemeinsamer
AuRentarif eingefiihrt werden, der dem Durchschnitt der Tarife s'eimtlicher' Mitglieds=
linder entspricht. Der Abbau der Binnenzolle und der AufbaP des AuBentarifs erfolgen
in Etappen, die sich iiber einen Zeitraum von ldngstens funfz'ehn Jahren erstrecken
sollen. Fiir die Landwirtschaft gelten Sonderbestimmungen. Die von den Mitglieds-
lindern abhiangigen iiberseeischen Gebiete werden in die EWG einbezogﬂen. Thre Wirt=
schaft soll durch eine gemeinsame Finanzhilfe der Mitgliedslinder gefdrdert werden.
Eerner sollen auch die weniger entwickelten Gebiete der Mitgliedsldnder durch gemein=
same Anstrengungen aller Lander gefordert werden. Hierfiir wird eine Investitionsbank
mit weltbankihnlichen Aufgaben eingerichtet. Weiter ist Vorsorge dafiir getroffen, daf3
die sich aus den strukturellen Veranderungen der Europawirtschaft ergebenden sozialen
Nachteile fiir die Betroffenen gemildert werden. Die hierfiir erforderlichen Mittel werden
iiber einen Sozialfonds bereitgestellt. Der Sozialfonds dient also nicht der sozialpoli»
tischen Harmonisierung, d. h. der Angleichung der sozialen Gesetzgebung in den ver-
schiedenen Partnerlindern. Diese Materie ist im Vertrag iiber die EWG nur andeutungss
weise beriicksichtigt worden. Welche wichtigen Konsequenzen sich hieraus im Hinblick
auf die verkehrswirtschaftlichen Ordnungsprinzipien ergeben konnen, wird noch dar=
zulegen sein. Besonders wichtig ist in bezug auf die kiinftige verkehrswirtschaftliche
Ordnung ferner die vorerwihnte Bestimmung, daf weniger entwickelte Gebiete der
Mitgliedslinder durch gemeinsame Anstrengungen erschlossen werden sollen.

) Nach -einem am 13. November 1957 im Haus der Technik in Essen gehaltenen Vortrag.
%) In den folgenden Ausfiihrungen wird hierfiir die Abkiirzung EWG verwendet.
% vgl. W. Gatz, Volkswirtschaftliche Aspekte des Gemeinsamen Marktes, Kiel 1957.

Grundsatzfragen einer europiiischen Verkehrspolitik

2. Die verkehrswirtschaftlichen Ordnungsprinzipien

Zur Erreichung der genannten Ziele der EWG soll unter anderem die in Artikel % des
Gemeinschaftsvertrags vorgesehene ,Einfithrung einer gemeinsamen Politik auf dem
Gebiet des Verkehrs” beitragen?). Ferner enthilt der Vertrag in den Artikeln 74—84
besondere Vereinbarungen iiber den kiinftigen Europaverkehr. Sie gelten in erster Linie
fiir den Eisenbahn=, StraBen= und Binnenschiffsverkehr. Es ist jedoch Vorsorge getroffen,
daB auch gemeinsame Bestimmungen iiber den See= und den Luftverkehr erlassen werden
konnen. Spezielle verkehrspolitische Bestimmungen bestehen lediglich in bezug auf
Diskriminierungen und Subventionen. Im iibrigen ist es noch véllig ungewiB, wie die
»gemeinsame Politik auf dem Gebiet des Verkehrs” aussehen wird. In den folgenden
Ausfithrungen soll daher untersucht werden, nach welchen Grundsitzen die gemeinsame
Verkehrspolitik ausgerichtet werden kénnte, wenn sie dazu beitragen soll, daR die
Ziele der EWG erreicht werden.

Wenn man die geschilderten gesamtwirtschaftlichen Ordnungsprinzipien auf den Ver=
kehrssektor anwendet, so bedeutet das, daB die Verkehrsleistungen in der gleichen Weise
frei ausgetauscht werden miiten wie die materiellen Giiter. Die Verkehrsunternehmuns=
gen eines Landes miiten also in der Lage sein, ihre Dienstleistungen in jedem beliebigen
anderen Mitgliedsland frei anbieten zu kénnen. Dieses Ordnungsprinzip wiirde fiir die
Binnen= und Kiistenschiffahrt sowie fiir den StraBen= und den Luftverkehr ganz neue
Perspektiven erdffnen. Wenn man das geschilderte Prinzip bis zur letzten Konsequenz
realisieren wollte, miite man den Verkehrsunternehmungen nicht nur den Einsatz der
Verkehrsmittel auf den Verkehrswegen aller Linder der EWG gestatten, sondern ihnen
auch das Recht einrdumen, Verkehrswege dort anzulegen, wo es ihnen nach erwerbs=
wirtschaftlichen Gesichispunkten niitzlich erscheint. In dem Augenblick, wo sich die
Gremien der EWG oder die einzelnen Staaten das ausschlieBliche Recht vorbehalten,
die Verkehrswege anzulegen, sind bereits die Weichen zur Lenkung des Verkehrs nach
gemeinwirtschaftlichen Ordnungsprinzipien gestellt.

Uber das Wesen der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung gibt es verschiedene
Meinungen. Selbst im Wissenschaftlichen Beirat beim Bundesverkehrsministerium
herrscht hieriiber keine Einigkeit?). Wir wollen in den folgenden Ausfithrungen unter
dem gemeinwirtschaftlichen Ordnungsprinzip eine Ordnung verstehen, in deren Rah=
men der Verkehr auf Grund staatlicher Aktivitit unter teilweiser Nichtberiicksichtigung
der erwerbswirtschaftlichen Spielregeln fiir die Umsatzgewinnmaximierung abgewickelt
wird. :

II. Die bisherigen und die kiinftigen Funktionen des Europaverkehrs

1. Die geographischen und technischen Voraussetzungen

Es ist nicht verwunderlich, daff im Vertrag iiber die EWG fiir den warenwirtschaftlichen
Bereich prézisere Vereinbarungen getroffen worden sind als fiir den Bereich des Verkehrs.
Die Aufstellung von Ordnungsprinzipien, die den vom Verkehr zu erfiillenden Funktionen

) Der Gemeinsame Markt. Vertrag zur Griindung einer europiischen Wirtschaftsgemeinschaft mit Anhingen und
amtlichen Erlduterungen mit einer Einfilhrung von Ministerialrat Dr. Heinrich Rieber. (Schriftenreihe zum
Handbuch fiir Europdische Wirtschaft, H. 1.) Baden=Baden u. Frankfurt a. M. 1957. 5. 27.

%) A. F. Napp=Zinn, Gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung. Entwicklung und Problematik eines verkehrs=
politischen Grundsatzes. ,Zeitschrift fiic Verkehrswissenschaft”, Jg. 25 (1954), 5. 100.
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cerecht werden, ist namlich wesentlich schwieriger als die Aufstellung von Grundsitzen
fiir die Liberalisierung des Giiteraustausches. Die moglichen Folgen einer solchen Libes=
ralisierung lassen sich leichter iiberblicken als die einer Integration des Verkehrs, wenn
auch nicht verkannt werden darf, daR sich wegen der Interdependenz aller Wirtschafts-
vorginge auch hierbei komplizierte Fragen ergeben konnen. Beim Giiteraustausch kann
man immerhin zunichst die moglichen Auswirkungen auf die einzelnen Branchen fest-
stellen. Erst allmihlich stellen sich nach der Liberalisierung die Fernwirkungen ein, so=
fern sich iiberhaupt strukturelle Verinderungen innerhalb der einzelnen Branchen er-
geben. Anders liegen die Verhdltnisse beim Verkehr. Der Verkehr dient ganz allgemein
der Ortsverinderung von Personen, Giitern und Nachrichten. Wenn er liberalisiert wird,
kénnen sich daher schnellere und nachhaltigere Riickwirkungen auf die Struktur sdmi-
licher Wirtschaftszweige ergeben. Andererseits kann durch eine Unterlassung der Libe=
ralisierung des grenziiberschreitenden Verkehrs der internationale Giiteraustausch in
ihnlicher Weise wie durch Zlle beeinfluBt werden.

Im Grundsitzlichen bleiben die Probleme, die sich aus der Liberalisierung des Verkehrs
ergeben, die gleichen, wenn diese Liberalisierung sich auf den Gemeinsamen Markt der
EWG, die geplante europiische Freihandelszone oder die Europawirtschaft nach der
Wiedervereinigung Deutschlands erstreckt. Da der Gemeinsame Markt der EWG am
chesten realisiert wird, beschrinken wir uns darauf, die hiermit im Zusammenhang
stehenden Pobleme zu behandeln und jeweils anzudeuten, welche Modifikationen im
Rahmen der Freihandelszone méglich sind. In rdumlicher Hinsicht ist ferner noch die
Frage zu kliren, ob lediglich der interne Verkehr der Europawirtschaft oder auch der
externe Verkehr beriicksichtigt werden soll. Die im Vertrag iiber die EWG enthaltenen
Bestimmungen gelten in erster Linie fiir den Binnenverkehr, und zwar, wie bereits er=
wihnt, zunichst fiir den Eisenbahn=, Strafen= und Binnenschiffsverkehr. Wegen der
langen und reich gegliederten Kiisten Europas spielt aber auch der Seeverkehr eine we=
sentliche Rolle fiir den Giiteraustausch zwischen den europiischen Lindern. Die See=
schiffahrt konkurriert dabei in zahlreichen Verkehrsrelationen mit den Landverkehrs-
mitteln. Den Ordnungsprinzipien, die kiinftig fiir den Europaverkehr mafigebend sein
werden, konnte daher auch zumindest die Kiistenschiffahrt untergeordm'et werden.

Uber die geographischen und technischen Voraussetzungen des kiinftigen Europaver=
kehrs wire noch manches zu sagen. Da hierbei jedoch sehr viele Einzelheiten zu beriick=
sichtigen sind, miissen die einschlidgigen Probleme Spezialuntersuchungen vorbehalten
bleiben. Wir wenden uns nunmehr den 6konomischen Problemen zu. Dabei soll zu=
nichst gepriift werden, wie sich der Europaverkehr auf der Grundlage des fiir den
warenwirtschaftlichen Bereich vorgesehenen freien Wettbewerbs entwickeln koénnte.

2. Die skonomischen Funktionen
a) Die einzelwirtschaftlichen Funktionen

Bei freier Konkurrenz wird die Entwicklung des Europaverkehrs entscheidend durch die
jeweiligen Verhaltensweisen der Verkehrsunternehmungen auf den verschiedenen Mirk=
ten beeinfluBt. Von der Wirtschaftstheorie ausgehend, wollen wir unterstellen, dafs das
Hauptziel der privaten Verkehrsunternehmungen darin besteht, den groStmoglichen
Umsatzgewinn zu erzielen®). Daneben gibt es zwar auch noch andere Zielsetzungen, wie

%) Vgl. E.Schneider, Einfiihrung in die Wirtschaftstheorie, 2, T.: Wirtschaftspline und wirtschaftliches Gleicha
gewicht in der Verkehrswirtschaft. 2., verb. Aufl. Tiibingen 1953. S. 52.
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z. B. bei Betrieben, die Industrieunternehmungen angeschlossen sind, die Erweiterung
des Absatzbereichs der {ibergeordneten Unternehmung?). Wir kénnen jedoch zunichst
davon ausgehen, daB bei freier Marktwirtschaft die Zielsetzung der Gewinnmaximierung

als Dominante fiir die Verhaltensweise der reinen Verkehrsunternehmungen angesehen
werden kann.

Wegen der iiberragenden Rolle, die die Eisenbahnen trotz der Zunahme des Strafen=
verkehrs auch im Rahmen des Europaverkehrs spielen werden, konnte bei freier Kon=
kurrenz von ihrer Verhaltensweise zumindest beim Verkehr iiber lingere Strecken das
Verhalten der iibrigen Unternehmungen weitgehend mitbestimmt werden. Die Eisen=
bahnen konnten sich bei freier Marktwirtschaft auf den einzelnen Mirkten unterschied=
lich verhalten, je nachdem, ob sie damit rechnen miissen, ob die Inanspruchnahme ihrer
Verkehrsleistungen durch die Entscheidungen anderer Verkehrsunternehmungen gestort
werden kann oder nicht. Zweifellos wird es auch in Zukunft noch zahlreiche Verkehrs=
relationen geben, die es den Eisenbahnen erméglichen, Preisdifferenzierungen vorzus
nehmen und dadurch einen hoheren Umsatzgewinn zu erzielen als bei einheitlichen
Marktpreisen. Auf besonders umstrittenen Mirkten kénnten die Eisenbahnen im iibrigen
Kampftarife einfithren.

Ebensowenig wie auf dem Gebiet der Eisenbahnen 148t sich auf dem Gebiet des Kraft=
verkehrsgewerbes generell etwas iiber die Verhaltensweise der Verkehrsunternehmuns=
gen im Falle einer Kommerzialisierung des Verkehrs aussagen. Auch hier hingt die
Verhaltensweise der Unternehmer weitgehend von der Struktur der einzelnen Verkehrs=
mirkte ab, d. h. die Kraftverkehrsunternehmungen kénnen ihre Entscheidungen in der
einen Relation ohne Riicksicht auf etwaige Storungsméglichkeiten seitens anderer Unter=
nehmungen treffen, in anderen Fillen miissen sie bei ihren Entscheidungen Riicksicht
auf die Verhaltensweise der konkurrierenden Betriebe nehmen. Ganz allgemein kann
man wohl feststellen, daB bei freier Konkurrenz die Zahl der Kraftverkehrsunternehs=
mungen und der zum Einsatz gelangenden Kraftwagen bedeutend zunehmen wird. Dies
umso mehr, je gréfer der Kreis der Linder ist, fiir die die allgemeinen Marktbedin=
gungen gelten. In diesem Zusammenhang kann insbesondere das eingangs erwihnte
Problem der sozialen Harmonisierung eine entscheidende Rolle spielen. Wenn die Har=
monisierung namlich nicht durchgefithrt wird, kénnen Kraftwagen, die in einem Lande
mit verhiltnismiBig niedrigem sozialem Standard beheimatet sind, einen starken Wett=
bewerbsdruck auf den Mirkten der iibrigen Linder ausiiben. Bisher wurde die Kon=
kurrenz solcher Unternehmungen dadurch in Grenzen gehalten, daB8 in bilateralen Vers
einbarungen Kontingente fiir die fiir den grenziiberschreitenden Verkehr zugelassenen
Kraftwagen festgelegt wurden. Fiir den internen Verkehr in den einzelnen Lindern sind
fremde Kraftwagen in der Regel iiberhaupt nicht zugelassen. Wenn diese Bestimmungen
aufgehoben werden, kdnnen sich im internen StraBenverkehr der europidischen Linder
dhnliche Konkurrenzverhiltnisse entwickeln, wie sie gegenwirtig in der Weltschiffahrt
beobachtet werden konnen. Hier miissen die Reeder der traditionellen Schiffahrtslinder
einen harten Wettbewerbskampf gegen die sogenannten billigen Flaggen fiihren. Dies
sind hauptséchlich die Flaggen von Panama und Liberia. Gegenwirtig entfallen auf diese
Linder bereits rund 10 v. H. der Welthandelstonnage. Etwa 50 v. H. der ,billigen Ton=

") H. Huppert, Die Struktur des Frachtenmarktes der Rheinschiffahrt. Eine preistheoretische Studie. Duisburgs
Ruhrort 1955. S. 99.
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nage” fahren fiir griechische und 35 v. H. fiir amerikanische Rechnung®). Wegen des
starken Wachstums dieser Tonnage hat kiirzlich der niederliandische Reederverband im
Interesse der traditionellen Schiffahrtslinder eine Kampfschrift gegen die ,billigen Flag=
gen” verdffentlicht?). Andererseits wird aber gerade von niederléndischer Seite mit allem
Nachdruck die Kommerzialisierung des Europaverkehrs, d. h. seine Ordnung nach rein
erwerbswirtschaftlichen Gesichtspunkten gefordert, die die Ausnutzung aller Wettbe=
werbsvorteile durch die privatwirtschaftlich ,billigsten” Verkehrsmittel ermoglichen
wiirde.

Im Bereich der Binnen= und der Kiistenschiffahrt kdnnten durch , billige” Verkehrsmittel
Einbriiche in Verkehrsrelationen erfolgen, die bisher eine verhilinismaBig stabile Ent=
wicklung aufwiesen. Es kommt hinzu, da8 sich voraussichtlich der Wettbewerb zwischen
den Eisenbahnen und der Schiffahrt verschirfen wiirde. Dabei kénnten sich die Eisen=
bahnen nach Uberlassung eines Teils des fiir sie unrentablen Verkehrs hochwertiger
Giiter iiber kurze und mittlere Entfernungen an den Kraftwagen in gréferem Umfang
Massengiitertransporte, die bisher von der Binnenschiffahrt abgewickelt wurden, durch
entsprechende tarifarische Mafnahmen sichern, wie z. B. durch die Einfithrung von

Knotenpunkttarifen.

b) Die gesamtwirtschaftlichen Funktionen

Als Korrelat zu der einzelwirtschaftlichen Funkiion der Maximierung des Umsatzgewinns
kann man unter gesamtwirtschaftlichem Aspekt die Funktion der Maximierung des
Sozialprodukts durch die optimale Losung des Standortproblems ansehen. Da sich die
Verkehrspreise als Kostenfaktoren im warenwirtschaftlichen Bereich auswirken, wird
vielfach gefordert, da diese Kosten so niedrig wie moglich gehalten werden. Von diesem
Standpunkt ausgehend, kommt man dann leicht dazu, grofere Ausgaben fiir den Bau
neuer Binnenwasserstraflen, Autobahnen und anderer Verkehrsanlagen in periphes=
rischen Gebieten als undkonomisch anzusehen. Wenn die sich unter solchen Voraus=
setzungen vollziehende Entwicklung des Verkehrs noch durch eine entsprechende Tarif=
politik unterstiitzt wird, konnen sich hieraus Ballungstendenzen crgeben, die die Maxi=
mierung des Sozialprodukts verhindern kénnen. An einem Beispiel soll diese These
niher erldutert werden'?).

Bekanntlich macht das Wachstum der Europawirtschaft in erhthtem Umfang die see-
wirtige Einfuhr von Rohstoffen, insbesondere von Mineralslen, Kohle und Erz, erforder=
lich. Es ergibt sich daher die Frage, iiber welche Hifen die zusitzlich anfallenden Giiter-
mengen am rationellsten importiert werden kénnen. Im allgemeinen wird angenommen,
daf die Rheinmiindungshifen wegen ihrer verkehrsgiinstigen Lage zum industriellen
Kerngebiet Europas diese Funktion am besten erfiillen konnen, wihrend bei einer Ums=
leitung eines Teils des Verkehrs iiber die deutschen Nordseehifen hohere volkswirt=
schaftliche Kosten entstehen kénnten. Diese Ansicht ist jedoch nur unter bestimmten
Voraussetzungen richtig. Bei fortschreitenden Hafenagglomerationen, d. h. bei verstirks=
ter Konzentration der Hafenwirtschaft im Beneluxraum, wird zunichst zwar die Belastung
der umgeschlagenen Giitereinheit durch Kapital= und Arbeitskosten immer geringer.
Doch tritt schlieBlich ein Umschwung ein!'). Bei weiter zunehmenden Agglomerationen

%), Wirtschafts=Correspondent”, Hamburg, Jg. 11 (1957), Nr. 48 vom 28. November 1957, S. 5.

*) Ebenda.

10y vgl, H. Heeckt, Die Wettbewcrbslage Hamburgs als Seehafen. Kiel 1957. 5. 5 f.

1y Vgl. E. A. Kautz, Das Standortproblem der Seehifen. (Probleme der Weltwirtschaft, 58.) Jena 1934, 5. 98 fF.
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und den hiermit verbundenen Hafenerweiterungen wird nimlich immer mehr Gelinde
fiir den Hafenausbau hinzugezogen werden miissen, das einen groBeren Kapitalaufwand
verursacht. In einer bestimmten Agglomerationsphase ergibt sich dann fiir jede Er=
hohung der Hafenkapazitidt der Beneluxhifen ein iiberproportionales Steigen des Auf=
wands. Andererseits besteht die Wahrscheinlichkeit, daR die Agglomeration in den deut=
schen Nordseehidfen sich zur gleichen Zeit in einem Stadium befindet, wo die Kapital=
belastung je Giitereinheit durch Erweiterung der Hafenkapazitit noch sinkt. Aber auch
vor Erreichung dieser Entwicklungsphase kann es unter Umstinden volkswirtschaftlich
vorteilhafter sein, zusatzlich erforderliche Investitionen nicht im Beneluxraum, sondern
im Raum der deutschen Nordseehdfen vorzunehmen, wenn sich niamlich durch solche
Investitionen zwar noch sinkende Umschlagskosten je Giitereinheit in den Beneluxhifen
ergeben, gleichzeitig aber bei entsprechenden Investitionen in den deutschen Nordsees
hifen die Umschlagskosten je Giitereinheit jedoch relativ stirker sinken. Das gleiche
gilt mutatis mutandis fiir die dem Vor- und dem Hinterlandverkehr der genannten Héfen
dienenden Verkehrswege. Mit anderen Worten: Wenn unter den angenommenen Vor=
aussetzungen die fiir den wachsenden Verkehr notwendig werdenden Investitionen nicht
zugunsten der Beneluxhidfen, sondern zugunsten der deutschen Nordseehifen vorge=
nommen werden, kann eine geringere Kapitalbelastung je Giitereinheit und damit ein
groferes Sozialprodukt erzielt werden, als wenn der zusitzliche Verkehr iiber die Bene=
luxhifen abgewidkelt wird.

Durch die effektiv von den einzelnen Unternehmungen fiir den Transport und den
Umschlag der Giiter zu zahlenden Entgelte werden die geschilderten Zusammenhinge
verschleiert, da ein Teil der Investitionsmittel durch allgemeine Steuern aufgebracht
wird und sich damit als Subventionierung der in Betracht kommenden Hifen auswirken
kann. Es ergibt sich daher das Problem, wie die durch Investitionen entstehenden Kosten
des Verkehrs verrechnet werden sollen. Es setzt sich mehr und mehr die Ansicht durch,
daB auch die Wegekosten vom einschldgigen Verkehr getragen werden miissen. Der
Losung dieses Rechenexempels stellen sich jedoch vor allen Dingen wegen der Notwen=
digkeit der Mitberiicksichtigung der auBerskonomischen Funktionen des Verkehrs auer=
ordentliche Schwierigkeiten entgegen.

3. Die auferskonomischen Funktionen

Die auBertkonomischen Funktionen des Verkehrs interessieren uns nicht nur unter dem
Gesichtswinkel, ob und in welchem Umfang solche Funktionen mit dem Geist des Ge=
meinschaftsvertrags vereinbar sind. Es ist vielmehr auch die Frage zu priifen, ob hieriiber
hinaus gegenwdrtig solche Verkehrsfunktionen ausgeiibt werden und welche Konse=
guenzen sich aus dem etwaigen Abbau dieser Funktionen ergeben kénnten.

Zu den auBerdkonomischen Funktionen des Verkehrs gehoren vor allen Dingen die
unter raumpolitischen Gesichtspunkten erstellten Verkehrsleistungen. Sie dienen haupt=
sachlich der ErschlieBung und der Férderung schwach besiedelter Wirtschaftsraume und
dem Ausgleich der Standortungunst peripherischer Gebiete unter gleichzeitiger Beriick=
sichtigung einer gesunden Dezentralisation der Siedlung und der Industrie!®).

Da im Vertrag iiber die Griindung der EWG die Forderung weniger entwickelter Ge=

12y Vgl. H. Heeckt, Der Verkehr als Integrationsfaktor der Europawirtschaft. (Kieler Studien, 39.) Kiel 1956, 5.63 ff.
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s europdisches Anliegen deklariert worden ist,
des Verkehrs auch im Rahmen der EWG eine
annte Deutschlandklausel sieht im iibrigen
die Teilung Deutschlands betroffe=

biete ausdriicklich als ein allgemeine
werden die raumpolitischen Funk.t{'onen
wichtige Rolle spielen kénnen. Die sogend e O
ausdriicklich Fsrderungsmoglichkeiten fiir die durd
nen Gebiete vor. ' )
Die wichtigsten sozialpolitischen Funktionen des Ve_rkehrs .beft,jtehel:r}.lg der Begunstigung
bestimmter Bevélkerungsschichten im Personentarif Lmd_ in .ir Sf- erun% c}e,- Mittel-
und Kleinbetriebe. Die gesamtwirtschaftliche Bedeutung dieser Sg}x]ii?‘lxonen 1L1 es Verkeh rs
e iodlich beurteilt. Man kann ihnen insofern eine 5¢ us?elste ung fur die
i i iti chreiben, als der Personenverkehr der meisten europiischen
A Ir entstehenden Defizite durch erhdhte Einnahmen

izitir ist und die hie clizite © '
del lStg(?deckt werden miissen, soweit sie nicht durch staatliche Zu=

gesamte Ver
Eisenbahnen
aus dem Giiterverkehr ;

hii ausgeglichen werden.
;nus\s;r‘tragg iigber die EWG verbietet nun zwar nicbt fiie Begﬁnstigung bestimmter Be-=

Sk hichten im Personentarif, doch kann die im Artikel 3 des Vertrags vorge-=
vofilgriglgjisfiich;ung einer gemeinsamen Politik auf dem Gebiet des Verkehrs dazu fiihren,
se

daf die hauptsichlich in der Bundesrepublik Deutschland beste.hendefl Be.gijnstigungen
at r Umstidnden teilweise abgebaut werden miissen. Das gleiche gilt Slf}ngeméiﬁ fiir

32} ebiSherige Forderung der Klein= und Mittelbetriebe durch verkehrspolitische MaR-
1

nahmen. e e s
Die Rolle, die die sonstigen auRerdkonomischen Zielsetzungen fir die kiinftige euro=

sische Verkehrspolitik spielen konnten, ist noch vollig unl.dar. Insbesondere ist die
Ir;rage noch vollig offen, welche Bedeutung wehrpolitische Gesichtspunkte in diesem Zu-=

sammenhang haben werden.

4. Die Harmonisierung der verschiedenen Funktionen

Die geschilderten aulerskonomischen Funktionen h.z'ltten b.isher im Rahrrllen der Wirt-
schafts= und der Verkehrspolitik der verschiedenen Lander ein unterschiedliches Gewicht.
Die Einfiihrung einer gemeinsamen Politik auf dem Gebiet des Verkehrs setzt daher
eine Harmonisierung dieser Funktionen auf europdischer Ebene voraus.

Im Rahmen der niederlindischen Verkehrspolitik spielten bisher die auBerél;onomischen
Funktionen die vergleichsweise geringste Rolle. So gibt es z.B. in den Niederlanden
Lkeine SozialermaBigungen fiir den Berufsverkehr. Das andere Extrem bildet die Ver=
Kkehrspolitik der deutschen Bundesrepublik, die weitestgehend die vorerwihnten aufer=
skonomischen Zielsetzungen beriicksichtigt. Dabei wirken sich die Sozialtarife im Per=
sonenverkehr in entscheidender Weise auf die gesamte Verkehrspolitik aus. Wie bereits
angedeutet wurde, wurde bisher versucht, die aus diesen Tarifen resultierenden Defizite
weitgehend durch erhshte Einnahmen aus dem Giiterverkehr auszugleichen. Hohere
Eisenbahngiitertarife ermdglichen es aber dem Kraftwagen, den Wettbewerb gegeniiber
der Eisenbahn auf Gebieten aufzunchmen, auf denen er bei anderer Tarifgestaltung
nicht wettbewerbsfihig sein wiirde. Damit die Einnahmen der Eisenbahnen durch diesen
Wettbewerb nicht beeintrichtigt werden, miissen wiederum verkehrspolitische Maf=
nahmen zur Eindémmung dieser Konkurrenz getroffen werden.

Die dargelegten Auswirkungen der Sozialtarife gelten mutatis mutandis fiir alle auBer=
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okonomischen Funktionen des Verkehrs. Sie kénnen Verzerrungen des Wettbewerbs
unter den verschiedenen Verkehrstrigern hervorrufen, die die rationellste Standort=
verteilung der industriellen und der landwirtschaftlichen Produktion und damit die
Maximierung des Sozialprodukts verhindern kénnen. Anderseits wiirde die véllige
Ignorierung aufer8konomischer Zielsetzungen durch eine europiische Verkehrspolitik,
insbesondere in der Bundesrepublik Deutschland, Auswirkungen zeitigen konnen, die
unter raum= und sozialpolitischen Gesichtspunkten nicht als tragbar angesehen werden
konnten. Der Bundeskanzler hat im iibrigen in der Regierungserklirung vom 29. Ok=
tober 1957 ausdriicklich hervorgehoben, da an den gemeinwirtschaftlichen Aufgaben
der Bundesbahn grundsitzlich festzuhalten sein wird®3), Da also voraussichtlich die ge=
meinwirtschaftlichen Funktionen des Verkehrs im Rahmen der EWG teilweise erhalten
bleiben, kann auf den weitgehenden Einsatz verkehrspolitischer Instrumente nicht ver=
zichtet werden.

I1I. Das Instrumentarium einer europdischen Verkehrspolitik

1. Das nationale und das internationale Instrumentarinm

Das im Rahmen der nationalen Verkehrspolitik zur Anwendung gelangende Instru=
mentarium steht grundsdtzlich auch fiir eine gemeinsame Politik auf dem Gebiet des
Europaverkehrs zur Verfiijgung. Die einzelnen Instrumente, nimlich investitionspoli=
tische, preispolitische und reglementarische MaRnahmen, lassen sich auf europiischer
Ebene jedoch nur unter ganz bestimmten Voraussetzungen in der gleichen Weise an=
wenden wie auf nationaler Ebene. Die geringsten nationalen Widerstinde diirften sich
bei einer gemeinsamen Investitionspolitik ergeben. Schwieriger sind preispolitische, ins=
besondere tarifpolitische Fragen, auf europiischer Ebene zu ldsen. Schlieflich diirften
reglementarische MaBnahmen ziemlich einhellig von den Verkehrskreisen aller Lander,
vor allen Dingen aber von denen der Niederlande, abgelehnt werden.

Wie noch gezeigt wird, konnen die verschiedenen Mafinahmen nicht unabhingig von=
einander ergriffen werden. Sie miissen vielmehr aufeinander abgestimmt sein. Wer fiir
eine gemeinsame Investitionspolitik auf dem europiischen Verkehrssektor eintritt, kann
die Regelung tarifpolitischer Fragen nicht dem Ermessen der Regierungen der einzelnen
Linder iiberlassen. Schlieflich lassen sich bestimmte tarifpolitische Regelungen nur
durchfithren, wenn gleichzeitig hierauf abgestimmte reglementarische MaBnahmen er=
griffen werden. Wegen dieser Zusammenhinge kommt den allgemeinen Befugnissen
der Organe der EWG auf verkehrspolitischem Gebiet eine weit grofere Bedeutung zu
als den im Vertrag festgelegten speziellen Bestimmungen auf tarifpolitischem Gebiet.
Diese generellen Befugnisse sind in Artikel 75 des Vertrags verankert. Hiernach kann
der Rat der EWG alle zur Erreichung einer gemeinsamen Verkehrspolitik zweckdien=
lichen Vorschriften erlassen. In welchem Umfang und in welcher Weise der Rat von
dieser Befugnis Gebrauch machen wird, wird weitgehend davon abhingen, welche Rolle
die oben aufgezeigten gesamtwirtschaftlichen Ziele fiir die gemeinsame Verkehrspolitik
spielen werden.

%) Presses und Informationsdienst der Bundesregicrung, Die Regierungserklirung des Bundeskanzlers Dr. Adenauer
am 29. Oktober 1957 vor dem Deutschen Bundestag, Bonn.
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2. Die Investitionspolitik

a) Der gesamtwirtschaftliche Aspekt

Die Bedeutung der Investitionspolitik als Instrument der Verkehrspolitik wird vielfach
unterschitzt. Im Mittelpunkt der verkehrspolitischen Diskussionen steht meistens die
Preis= bzw. Tarifpolitik. Da der Verkehr der Ortsveranderung von Personen, Giitern
und Nachrichten dient, miissen zunichst die hierfiir erforderlichen technischen Einrich=
tungen erstellt werden, wie Eisenbahnstrecken, Landstraen, Binnenwasserwege, See=
und Flughdfen usw. Diese Anlagen werden zum groften Teil von staatlichen oder staat=
lich kontrollierten Stellen geplant und mit vom Staat bereitgestellten Mitteln finanziert.
Wenn in neuerer Zeit auch insbesondere vor dem Bau von BinnenwasserstrafSen Unters=
suchungen iiber die volkswirtschaftliche Rentabilitdt solcher Verkehrsanlagen durchges=
fithrt werden, so werden doch in anderen Fillen, und zwar hauptsichlich beim Straflen=
bau, die hiermit zusammenhédngenden gesamtwirtschaftlichen Probleme weniger beachtet.
An einem Beispiel soll daher gezeigt werden, welche iiberragende wirtschaftliche Rolle
gerade die Investitionspolitik fiir den Verkehr der EWG spielen kann.

Es ist eine weit verbreitete Meinung, daf8 die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung
in der deutschen Bundesrepublik ausschlieBlich von der Deutschen Bundesbahn ausgeiibt
wird. De jure ist tatsichlich die Bundesbahn allein verpflichtet, bei ihrer Betriebsfiihrung
die volkswirtschaftlichen Belange zu beriicksichtigen. De facto werden jedoch auch die
Leistungen des Kraftverkehrsgewerbes nach gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten er=
stellt, und zwar auf dem Umweg iiber die Investitionspolitik des Bundes. Die vom
Kraftverkehrsgewerbe aufgebrachten spezifischen Steuern werden ndmlich nicht nur fiir
die Finanzierung von StraRen in dicht besiedelten Gebieten mit starkem Verkehr, son=
dern auch fiir den Ausbau von Strafen in diinn besiedelten Gebieten mit geringem
Verkehr verwendet. Auf diesen StraBen ist die Verkehrsdichte vielfach so gering, da8
der Verkehr die auf ihn entfallenden Wegekosten nicht deckt, zumal wenn es sich um
kostspielige StraBenbauten in schwer erschlieBbarem Geldnde handelt.

Die Bedeutung des geschilderten Problems tritt noch klarer hervor, wenn wir seine Rolle
im Rahmen der EWG untersuchen. Bekanntlich ist die Forderung der weniger ent=
wickelten Gebiete der der EWG angeschlossenen Linder ein gemeinsames Anliegen
dieser Linder. Zu diesen Gebieten zdhlt nun zweifellos Siiditalien. Die besondere Férdes=
rung dieses Gebiets ist im italienischen Zehnjahresplan bereits vorgesehen. Im Rahmen
der EWG diirfte sie noch intensiviert werden. In diesem Zusammenhang wird hier auch
der StraBenbau und seine Finanzierung eine wichtige Rolle spielen. Es ergibt sich daher
die Frage, ob dieser Strafenbau vom Kraftverkehrsgewerbe der iibrigen Linder mit=
finanziert werden soll oder nicht. Wenn nicht, so ist die Frage zu kliren, ob das Kraft=
verkehrsgewerbe der einzelnen Lander iiberhaupt nicht zur Finanzierung von StraBen=
bauten in anderen Lindern herangezogen werden soll. In engem Zusammenhang hier=
mit steht die Frage, wie iiberhaupt im Rahmen der EWG die Investitionsmittel fiir neue
Verkehrsanlagen aufgebracht werden sollen.

b) Die Aufbringung der Investitionsmittel

Falls der Verkehr im Rahmen der EWG stirker kommerzialisiert wird, ist es denkbar,
da@ in erhdhtem Umfang private Unternehmungen Verkehrsanlagen erstellen und sich
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die hierfiir benttigten Mittel gegebenenfalls auf dem freien Kapitalmarkt beschaffen.
Wenn man die Kommerzialisierung konsequent durchfithren wollte, miifte es privaten
Unternehmungen erlaubt sein, sogenannte Gebiihrenstraen anzulegen. Wenn man je=
doch den Strafsenbau in der EWG ausschlieBlich der Offentlichen Hand iiberldft, so
ergibt sich unter Umstinden das Problem des eben angedeuteten Finanzausgleichs, falls
die Finanzierung des StraBenbaus nicht den einzelnen Lindern vorbehalten bleibt. Im
letzteren Fall wiirde eine unterschiedliche Belastung des Lastkraftwagengewerbes der
verschiedenen Ldnder mit Steuern méglich sein. Hierdurch kénnten sich dann unter=
schiedliche Wettbewerbsverhiltnisse in den einzelnen Lindern entwickeln. An einem
praktischen Beispiel 1iBt sich zeigen, wie sich diese Zusammenhinge kiinftig auswirken
kénnten.

Nach Angaben der Unjon Routiére de France wurden die folgenden Vergleichszahlen
fiir die in verschiedenen europiischen Lindern fiir den StraRenbau je Kraftfahrzeug
aufgewendeten Betriige ermittelt!): In der Vergleichsperiode belief sich der Betrag in
Schweden auf 6 ooo ffrs, in Deutschland auf 5 250 ffrs und in Frankreich auf 1 750 frs.
Wenn man unterstellt, da die Kraftfahrzeuge der einzelnen Linder in diesem Zahlen=
verhiltnis mit spezifischen Steuern belastet werden, so schneiden die franzésischen
Kraftfahrzeuge am giinstigsten ab. Bei freier Zirkulation im Raum der EWG kénnten
sie sich daher unter den angegebenen Voraussetzungen gegeniiber den Kraftfahrzeugen
der anderen Mitgliedslinder der EWG auf einen entsprechenden Wettbewerbsvorteil
stiitzen.

3. Die Preispolitik

a) Die tarifpolitischen Bestimmungen des Vertrags iiber die EWG

Im Hinblick auf die méglichen tarifpolitischen MaBnahmen ist im Artikel 7¢ vereinbart,
daB spitestens vor Ende der zweiten Etappe im gesamten Verkehr der Mitgliedslinder
alle Diskriminierungen beseitigt werden miissen. Das bedeutet, daf ein Verkehrstriger
in einer bestimmten Verkehrsrelation fiir die gleichen Giiter je nach ihrem Herkunfts=
oder Bestimmungsland keine unterschiedlichen Verkehrspreise oder Beférderungs=
bedingungen anwenden darf.

Eine weitere wichtige tarifpolitische Bestimmung enthilt Artikel 8o. Hiernach sind mit
Beginn der zweiten Etappe der EWG alle von einem Mitgliedsland auferlegten Verkehrs:=
preise und Beforderungsbedingungen verboten, die der Unterstiitzung oder dem Schutz
der Interessen einer oder mehrerer Unternehmen oder Industrien dienen, es sei denn,
daB die Kommission der EWG die besondere Genehmigung hierfiir erteilt.

Von dem Begiinstigungsverbot sind in Absatz 3 des Artikels 80 Wettbewerbstarife aus=
driicklich ausgenommen. Wichtig ist an dieser Bestimmung, daf sie sich nicht nur auf
den Wettbewerb zwischen zwei oder mehreren Unternehmungen in der gleichen Rela=
tion bezieht, sondern auch die Mdglichkeit des Wettbewerbs in verschiedenen Relationen
einschlieSt. Dadurch wird der Deutschen Bundesbahn die Fortfithrung der bisherigen
Seehafentarifpolitik ermdglicht.

1) ,Revue générale des routes ct des aérodromes”, Paris, 1957, No 305, zitiert in: ,Verkehrsblatt”, Dortmund,
Jg. 11 (3957), S. 513.
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Uber die Frage, in welcher Weise der Wettbewerb zwischen den verschiedenen Ver-
kehrstrigern in der EWG geordnet werden soll, enthilt der Vertrag keine ausfiihrlichen
Bestimmungen. Auf Grund des Artikels 75 kénnen die fiir eine solche Wettbewerbs-=
ordnung erforderlichen Vorschriften vom Rat erlassen werden. Die kiinftige Wettbe=
werbsstellung der einzelnen Verkehrstriger wird daher im wesentlichen von den Ent=
scheidungen des Rats abhingen. Wie kdnnen sich diese Entscheidungen nun auf die
tarifpolitische Situation in den einzelnen Lindern auswirken?

b) Die gegenwirtige tarifpolitische Situation

Wie bereits mehrfach angedeutet wurde, verfolgt die deutsche Eisenbahntarifpolitik
das Ziel der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung. Zur Erreichung dieses Ziels
empfiehlt der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrsministerium im einzelnen
die Beriicksichtigung der folgenden Prinzipien im Deutschen Eisenbahngiitertarif (vect):
die Tarifeinheit, die Gesamtkostendeckung, den Werttarif und dic Entfernungsstaffel!5).
Demgegeniiber sind in den Niederlanden die Verkehrstarife mehr nach erwerbswirt=
schaftlichen Gesichtspunkten avsgerichtet, d. h. die Selbstkosten und die Marktverhilt=
nisse bilden die Grundlage fiir die Tarifgebarung der verschiedenen Verkehrstréger.
Die Gestaltung der Eisenbahntarife in den iibrigen Lindern der EWG weist teils gemeins=
wirtschaftliche, teils mehr erwerbswirtschaftliche Ziige auf. So wird z. B. in Belgien ein
Teil des Personenverkehrs der Eisenbahnen aus sozialen und nationalen Griinden unter
den Selbstkosten abgewickelt's), Im iibrigen ist die Eisenbahngiitertarifpolitik Belgiens
stirker kommerziell ausgerichtet als die der Bundesrepublik, weil in Belgien die soge=
nannte grofle Mengenstaffel angewandt wird, die sich ganz allgemein an Kosteniiber=
legungen orientiert. Das gleiche gilt fiir die franzésische Eisenbahngiitertarifpolitik. Im
iibrigen bestehen auch auf dem Gebiet der Binnenschiffahrt und dem des StraBenver=
kehrs unterschiedliche tarifarische Regelungen in den verschiedenen Lindern der EWG.

Die zustindigen Gremien der EWG stehen daher vor der schwierigen Aufgabe, fir die
divergierenden Regelungen einen gemeinsamen Nenner zu finden. Dabei sind zwei
Problemkreise zu unterscheiden: einmal das Problem, ob und wie die Unterschiede im
Tarifniveau der einzelnen Lidnder ausgeglichen werden sollen, und zum anderen das
Problem, wie die verschiedenen Tarifelemente, insbesondere die Entfernungsstaffel, die
Wertstaffel und die Mengenstaffel in den verschiedenen Lindern aufeinander abgestimmt
werden konnen.

Fiir beide Problemkreise ist es nun von entscheidender Bedeutung, bis zu welchem Grad
der Verkehr im Rahmen der EWG kommerzialisiert wird. Bei weitestgehender Koms=
raerzialisierung kénnen sich von Wirtschaftsraum zu Wirtschaftsraum immer stirker
voneinander abweichende Verkehrspreise bilden. Anderseits besteht die Méglichkeit, dag
bei stirkerer Berticksichtigung des Prinzips der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung
die geschilderten Unterschiede weitgehend ausgeglichen werden.

1%) Vorschlige fiir eine Reform des Deutschen Eisenbahngiitertarifs. Ein Gutachten der Gruppe Verkehrswirts

schaft des Wissenschaltlichen Beirats, ecstattet am 12, Mai 1953. (Schriftenrcihe des Wissenschaftlichen Beirats
bei dem Bundesverkehrsministerium, H. 1.) Bielefeld o.]. S. 7.

1%y Vgl. W. Scheider, Die Harmonisierung der Montangiiter-Eisenbahntarifc. ,Zeitschrift fiir Verkehrswissens
schaft”, Diisseldorf, Jg. 26 (1955), S. 229.
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¢) Probleme der kommerziellen Preispolitik

Die etwaige Kommerzialisierung des Verkehrs hat eine investitionspolitische und eine
preispolitische Komponente. Diese beiden Komponenten stehen, wie bereits dargelegt
wurde, in engen wechselseitigen Beziehungen zueinander. In der Regel wird jedoch von
den Befiirwortern der Kommerzialisierung des Europaverkehrs nur die preispolitische
Seite beleuchtet. Von einem niederlidndischen Gremium wurde unter anderem der folgende
Grundsatz fiir die Abwicklung des Verkehrs der Niederlande auf kommerzieller Basis
aufgestellt’”): Dije Tarife sollen einerseits nach den Transportkosten und anderseits
nach den Marktverhiltnissen ausgerichtet und grundsitzlich von den Verkehrsunter=
nehmungen erstellt werden. Das wiirde bedeuten, daR die Verkehrsunternehmungen je
nach den Marktverhiltnissen unterschiedliche Verhaltensweisen anwenden kénnten. Im
allgemeinen wird bei preistheoretischen Erdrterungen davon ausgegangen, daf die
Verkehrsunternehmungen als Preisfixierer auftreten konnen'®), d. h. daf sie die Ver=
kehrspreise nach eigenem Ermessen bestimmen, wihrend die Verkehrsnutzer entscheiden,
in welchem Umfang sie bei diesen Preisen die Verkehrsleistungen in Anspruch nehmen
wollen. Es erscheint jedoch fraglich, ob nach vélliger Kommerzialisierung des Verkehrs
diese Voraussetzung noch als realistisch angesehen werden kann. Fiir einzelne Verkehrs=
verbindungen mag sie noch zutreffen. Im Rahmen des kommerzialisierten Europa=
verkehrs konnte jedoch der Kraftwagenverkehr so stark zunehmen, daf diese Voraus=
setzung hauptséchlich fiir den Verkehr iiber kiirzere und mittlere Entfernungen bei groBer
Verkehrsdichte praktisch nicht mehr gegeben ist. Das bedeutet, daf die Verkehrsunter=
nehmungen hier bei atomistischer Konkurrenz mehr und mehr dazu tibergehen kénnten,
als Mengenanpasser aufzutreten, d. h. sie wiirden bestimmen, ob und wie viele Ver=
kehrsmittel sie jeweils bei den auf dem Markt sich bildenden Verkehrspreisen einsetzen
wollen. Dadurch konnten sich sehr stdrende Einfliisse in der Verkehrsbedienung ergeben,
wenn die Unternehmer sich nicht zusammenschliefen, um die Mirkte durch Einschrin=
kung des Wettbewerbs zu beeinflussen. Auf kleineren nationalen oder anderen eng
begrenzten Mirkten 138t sich eine solche Ordnung wohl herstellen. Nach den Erfahrun=
gen, die man in den Vereinigten Staaten gemacht hat, ist es jedoch wahrscheinlich, dafs
in groBeren Territorien die wachsende Konkurrenz des Lastkraftwagenverkehrs ruindse
Folgen zeitigen kann. Wegen der Interdependenz aller Verkehrsvorgénge kann sich diese
Konkurrenz dann in entscheidender Weise auf die wirtschaftliche Lage aller Verkehrs=
triger auswirken. Welche Konsequenzen kénnen sich hieraus nun insbesondere fiir die
Tarifpolitik der Deutschen Bundesbahn ergeben?

Ganz generell kann man feststellen, daB unter den angenommenen Voraussetzungen der
sogenannte Regeltarif zur Ausnahme und der Ausnahmetarif zur Regel werden konnte.
Hiergegen kann man zwar einwenden, da schon heute der Versand nach Regeltarifen
vergleichsweise selten vorkommt!?). Doch trifft dieser Einwand nur unter formalen
Gesichtspunkten ins Schwarze. Die meisten , Ausnahmetarife” sind ndmlich iiberhaupt
keine Ausnahmen von der allgemeinen Regel, da sie ebenso wie der sogenannte Regel=
tarif nach dem Prinzip der Gleichtarifierung im Raum erstellt sind. Von den von der

17) Note sur les propositions du ,rapport Spaak” relatives aux transports, vom 22. August 1956, S. 2.

19y Vgl. J. Nichans, Preistheoretischer Leitfaden fiir Verkehrswissenschaftler. ,Schweizerisches Archiv fiir Ver=
kehrswissenschaft und Verkehrspolitik”, Ziirich, Jg. 11 (1956), S. 293 ff.

1%y [. EsenweinaRothe, Tarif und Standort, (Vortrige aus dem Institut fiir Verkehrswissenschalt an der Univers
sitit Miinsier, hrsg. von A. Predéhl, H. 10.) Géttingen o. ). S. 10.
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Deutschen Bundesbahn im Jahre 1955 im 6ffentlichen Giiterverkehr beférderten 250
Mill. t wurden etwa 8o Mill. t nach Regeltarif und mehr als 120 Mill. t nach Quasi=
Ausnahmetarifen befordert. Insgesamt wurden somit iiber 200 Mill. t, d. h. mehr als
80 v. H. des &ffentlichen Giiterverkehrs der Bundesbahn zu Tarifen transportiert, die
nach dem Prinzip der Gleichtarifierung im Raum erstellt waren®?), d. h. nach Tarifen,
deren Geltungsbereich sich auf den Verkehr von allen Produktions= bzw. Gewinnungs=
stitten nach allen fiir Verbrauch und Verarbeitung in Betracht kommenden Plitzen
erstreckt. Die Kommerzialisierung des Europaverkehrs kénnte nun die Bundesbahn
veranlassen, immer mehr Ausnahmetarife einzufiihren, bei deren Erstellung das Prinzip
der Gleichtarifierung nicht beriicksichtigt wird. Sie muf sogar eine solche Tarifpolitik
betreiben, wenn sie ihren Betrieb nach rein kaufminnischen Gesichtspunkien fiihren,
d. h. ihren Umsatzgewinn maximieren will.

Die geschilderte Tarifpolitik wiirde dazu fithren, daf Entfernungs=, Wert= und Mengen-
staffel fiir die einzelnen Verkehrsrelationen je nach den hier bestehenden Konkurrenz=
verhiltnissen eine unterschiedliche Bedeutung erlangen konnten. Welche Moglichkeiten
im einzelnen fiir die Preisdifferenzierung der Bundesbahn unter den angegebenen Vor=
aussetzungen bestehen, 148t sich nur durch subtile Untersuchungen der verschiedenen
Verkehrsmirkte feststellen. Generell 148t sich nur sagen, da die Eisenbahntarifpolitik
im Rahmen des kommerzialisierten Europaverkehrs noch viel komplizierter wiirde, als
sie heute bereits ist.

Es ist in diesem Zusammenhang nicht uninteressant, einen Blick auf die Verkehrspolitik
in den Vereinigten Staaten zu werfen. Auch hier gibt es Kreise, die eine stirkere Kom=
merzialisierung des Verkehrs anstreben, Das amerikanische Verkehrsamt, die Interstate
Commerce Commission, versucht diesen Bestrebungen entgegenzuwirken und begriindet
seine Haltung damit, daf die Geschichte gezeigt habe, daf der Verkehr, wenn er sich
selbst {iberlassen wird, in sinnlose Wettbewerbsexzesse verfallen miisse®'). Da diese
Feststellung, wie aus den obigen Ausfithrungen hervorgeht, auch [iir den kiinftigen
Europaverkehr zutreffen knnte, wird sich eine Regulierung des Europaverkehrs durch
reglementarische Manahmen nicht vermeiden lassen.

4. Die reglementarische Politik

a) Die verschiedenen reglementarischen Methoden

Im Rahmen eines Artikels kann nicht die ganze Skala der mdglichen reglementarischen
Mafnahmen erdrtert werden. Es werden daher nur diejenigen der bisher auf nationaler
Ebene durchgefiihrten Mafinahmen aufgezeigt, die voraussichtlich in eine europdische
Verkehrspolitik einbezogen werden miissen.

In den meisten europiischen Lindern spielen Fahrgebote seit alters her eine wichtige
Rolle. Das bedeutet, daf z. B. unrentable Eisenbahnstrecken nicht ohne weiteres still=
gelegt werden kénnen. Das Korrelat hierzu ist die Betriebs= und Beforderungspflicht fiir
die zum offentlichen Verkehr zugelassenen Kraftfahrzeuge. Auf europdischer Ebene

) H. Gosse, Gemelnwirtschaftlichkeit — ein Wettbewerbsproblem? Eine Entgegnung, ,Zeitschrift fiir Verkehrss=
wissenschaft”, Diisseldorf, Jg. 28 (1957), 5. 41.

*) W, Klaer, Einige Grundlagen der amerikanischen Verkehrspolitik. ,Internationales Archiv fiir Verkehrswesen”,
Mainz, Jg. 9 (1957), Nr. 16, S. 362.
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kénnten sich in diesem Zusammenhang schwer zu 16sende Probleme aus der gegebenen=
falls erforderlichen Kontingentierung des gewerblichen StraRengiiterverkehrs ergeben.
Gegenwirtig ist diese Materie nimlich in den verschiedenen europdischen Lindern
unterschiedlich geregelt. Das gleiche trifft fiir den Werkverkehr zu.

b) Das niederlidndische Vorbild

Da hauptsichlich von niederlindischer Seite eine verstirkte Kommerzialisierung des
Europaverkehrs angestrebt wird, verdient die seit dem letzten Krieg in den Niederlanden
verfolgte Verkehrspolitik besondere Beachtung. Die Kommerzialisierung ist auch hier
nicht vollstindig durchgefiihrt, sondern ihr wurden im Interesse einer reibungslosen Ab=
wicklung des &ffentlichen Verkehrs unter anderem durch reglementarische Mafnahmen
Grenzen gezogen??),

Audh in den Niederlanden gibt es Fahrgebote, und zwar selbst fiir den Strafenverkehr.
So koénnen z. B. die Autobusunternehmungen zum Betrieb unrentabler Strecken ver=
pflichtet werden. Der regelmifige Autobusverkehr unterliegt im tibrigen der Tarifpflicht
und ist an einen behdrdlich genehmigten Fahrplan gebunden. Ahnliche Vorschriften
gelten fiir den regelmifligen Straenverkehr mit Lastkraftwagen.

In den niederlindischen Verkehrsgesetzen von 1954 ist ferner auch das Prinzip der
Konzessionierung und der Kontingentierung verankert. Neben dem StraRenverkehr ist
grundsdtzlich auch der Verkehr mit Binnenschiffen konzessionspflichtig. Beim Autobus=
verkehr wird der Grundsatz angewandt, daB nur eine regelmiRige Verkehrsbedienung
auf einer Strecke vorzusehen ist. Der Werkverkehr unterliegt gleichfalls Beschrinkungen,
da vor seiner Zulassung gepriift wird, ob die in Betracht kommenden Transporte nicht
zweckmiliger dem Transportgewerbe iiberlassen werden kénnen.

c) Die reglementarische Politik auf europiischer Ebene

Da selbst die Niederlande bei der Ordnung ihres Verkehrswesens nicht der Instrumente
der reglementarischen Politik entraten konnen, kann fiir die kiinftige Ordnung des
Europaverkehrs nicht die Alternative entscheidend sein: reglementarische oder keine
reglementarische Politik, sondern es muS die Frage gestellt werden, in welchem Ausmaf
sollen reglementarische Instrumente angewendet werden.

Der Vertrag iiber die Griindung der EWG enthilt lediglich Bestimmungen iiber das
Verfahren fiir den Erlafl reglementarischer MaBnahmen. Die Entscheidungen dariiber,
ob und welche Regeln erlassen werden, ist den Organen der EWG vorbehalten. Die
Befugnis zum Erlaf solcher Vorschriften steht, wie bereits erwiahnt wurde, dem Rat zu,
der sich bei seinen Entscheidungen auf entsprechende Vorschlige der Kommission stiitzt.
Die Kommission hort ihrerseits vor ihren Entscheidungen den aus Verkehrssachverstin=
digen bestehenden beratenden AusschuB an. Die Sachverstindigen werden von den
Regierungen der Mitgliedstaaten ernannt. Welche Regelungen auf dem geschilderten
Instanzenweg im einzelnen getroffen werden, 148t sich noch nicht iibersehen. Es wird
langwieriger Verhandlungen bediirfen, bis diese Materie im Einklang mit den Zielen
der EWG geordnet sein wird.

) Vgl. J. C. Hooftman, Die Verkehrskoordination in den Niederlanden, ,Schweizerisches Archiv fiir Verkehrss
wissenschalt und Verkehrspolitik”, Ziirich, Jg. 11 (1956), S. 189 ff.



IV. Die gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen
einer europdischen Verkehrspolitik

1. Die Grenzen der Kommerzialisierung des Europaverkehrs

a) Die moglichen Marktverhiltnisse

Wir sind nunmehr an einem Punkt unserer Betrachtungen angelangt, wo wir uns ein
vorldufiges Urteil iiber die Mdglichkeiten und gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen
einer europdischen Verkehrspolitik bilden kénnen. Dabei kénnen wir an die von den
niederlindischen Verkehrskreisen vorgeschlagene Kommerzialisierung des Europas=
verkehrs ankniipfen. Das Kernproblem des niederlindischen Vorschlags ist die Preis=
bildung fiir die Verkehrsleistungen. Sie soll grundsitzlich von den Verkehrs=
unternehmungen unter Berticksichtigung der Kosten und der Marktverhdltnisse vor=
genommen werden.

Je nach der GroBe des Wirtschaftsraums, fiir den die gemeinsame europdische Ver-
kehrspolitik gelten soll, werden die Marktverhiltnisse unterschiedlich zu beurteilen sein.
Je groBer und uniibersichtlicher der Markt ist, desto groBer konnen die Uberraschungen
sein, die eine Kommerzialisierung des Verkehrs mit sich bringen konnte, d.h. im Rahmen
der europiischen Freihandelszone kénnte die Kommerzialisierung des Verkehrs gesamt-
wirtschaftliche Auswirkungen zeitigen, die heute iiberhaupt noch nicht iibersehen werden
kénnen.

Das Hauptproblem fiir die Beurteilung der Marktverhiltnisse bildet die kiinftige Stellung
des Kraftverkehrsgewerbes auf dem europidischen Markt. Bei freier Konkurrenz muf3
damit gerechnet werden, daR erstens ganz allgemein die Zahl der verkehrsunternehmuns
gen stark anwachsen kann, zweitens die Zahl der zum Einsatz gelangenden Lastkraft-
wagen noch schneller zunimmt und drittens die internationale Konkurrenz sich auBer-=
ordentlich verschirft. Alle drei Faktoren zusammen konnen dazu fiihren, dafi auf den
meisten Verkehrsmirkten die Preise fiir die Verkehrsleistungen sich auf einem Niveau
einpendeln werden, das dem Kostenniveau der Unternehmer aus den Lindern mit dem
niedrigsten sozialen Standard und der geringsten steuerlichen Belastung entspricht. Im
{ibrigen wiirden diese Unternehmer ihre Dienstleistungen bald auf dem einen, bald auf
dem anderen Markt anbieten und so laufend die Dispositionen der anderen Unter=
nehmungen stéren konnen. Man kénnte zwar einwenden, daB auslindische Wett-
bewerber die Marktverhaltnisse der verschiedenen Mirkte anderer Linder {iberhaupt
nicht itberschauen k&nnen. Es wird jedoch immer findige Spediteure geben, die die Markt=
verhiltnisse iiberblicken und auslindischen Unternehmungen den Zugang zu diesen
Mirkten ebnen kénnen.

Fiir Preisdifferenzierungen wiirde unter den angenommenen Voraussetzungen nur noch
ein geringer Spielraum bleiben. Das bedeutet vor allen Dingen, daf Sozialtarife unter
Umstdnden weitgehend abgebaut werden miiBten. Ferner wiirde der Verkehr stark
zentralisierend auf die Gesamtwirtschaft einwirken. Diese Ballungstendenzen wiirden
durch nach kommerziellen Gesichtspunkten vorgenommene Investitionen noch weiter
verstarkt werden, da diese Investitionen mit der oben gemachten Einschrinkung Kosten=
senkungen in den Ballungsriumen zur Folge haben kénnen.
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b) Das Investitionsproblem

Wenn man die Kommerzialisierung des Verkehrs eingehender unter investitionspoliti=
schen Gesichtspunkten betrachtet, kommt man zu interessanten Ergebnissen. Die Koms
merzialisierung des Verkehrs bedeutet fiir die Verkehrsunternehmungen die Fiihrung
ihres Betriebs nach kaufminnischen Grundsitzen. Als Hauptziel einer solchen Betriebs=
fithrung kann mit den weiter oben gemachten Vorbehalten die Maximierung des Umsatz=
gewinns angesehen werden. Dieser Gewinn ergibt sich aus dem Zusammenwirken von
Verkehrsmitteln und Verkehrsanlagen. Wenn sich Verkehrsmittel und Verkehrsanlagen
in verschiedenen Hinden befinden, kann der Gewinn nicht nur den Verkehrsmitteln zu=
flieBen, sondern es muf auch der Produktionsfaktor Verkehrsanlagen hieran partizipieren.
In bezug auf den Straenverkehr ergibt sich hieraus die Konsequenz, daR die im Rahmen
des kommerzialisierten Verkehrs vom StraBenverkehrsgewerbe an den Fiskus gezahlten
spezifischen Steuern zum Teil als Gewinn aus den Verkehrsanlagen angesehen werden
miissen. Damit wird der Forderung nach Zweckbindung dieser Steuern fiir den Strafen=
bau der Boden entzogen.

Wenn der Verkehr nach kaufminnischen Grundsitzen aufgezogen wird, kénnen nur
solche Verkehrsanlagen errichtet werden, die den groftméglichen Gewinn einbringen.
Dadurch konnte der Bau neuer Verkehrsanlagen in diinn besiedelten Gebieten stark
eingeschrinkt werden. Die véllige Kommerzialisierung des Verkehrs wiirde also nicht
nur dazu fiihren, daf die Sozialtarife und sonstigen nach gemeinwirtschaftlichen Gesichts=
punkten erstellten Tarife weitgehend abgebaut werden miiten, sondern sie wiirde, wenn
sie konsequent durchgefiihrt wird, zur Folge haben, da8 die Investitionstitigkeit in den
wirtschaftsschwachen Gebieten eingeschrinkt wird und die Transportméglichkeiten hier
weit hinter den Méglichkeiten in anderen Gebieten zuriickbleiben werden.

Die Kommerzialisierung des Verkehrs kann also gesamtwirtschaftliche Auswirkungen
zeitigen, die, wenn man von der méglichen Zersplitterung des Gesamtverkehrs ganz ab=
sieht, vor allen Dingen mit den in der deutschen Bundesrepublik vorherrschenden An=
sichten iiber die soziale Marktwirtschaft nicht auf einen Nenner gebracht werden kénnen.
Es erscheint daher sehr fraglich, ob der Grundsatz der Kommerzialisierung des Ver=
kehrs die Grundlage fiir eine gemeinsame europiische Verkehrspolitik bilden kann und
wird. Wir stellen ihm daher den Grundsatz der Okonomisierung des Verkehrs gegeniiber.

2. Die Hauptprobleme der Okonomisierung des Europaverkehrs

a) Der Begriff der Okonomisierung des Verkehrs

Unter der Okonomisierung des Europaverkehrs wollen wir eine Ordnung des Verkehrs
verstehen, die es erlaubt, dafl die Ziele der EWG mit einem moglichst geringen Aufwand
im Verkehrssektor erreicht werden. Eine solche Ordnung des Gesamtverkehrs schliefst
nicht aus, dafl einzelne Verkehrsmirkte nach dem Prinzip der Kommerzialisierung
geordnet werden.

Wenn als Hauptziel der EWG die in Artikel 2 des Gemeinschaftsvertrags vorgesehene
bestindige Wirtschaftsausweitung angesehen wird, so ist dieses Ziel nicht mit der oben
geschilderten Maximierung des Sozialprodukts gleichzusetzen. Es miissen nimlich einige
Abstriche vom hdchstméglichen Sozialprodukt in Kauf genommen werden, die sich aus
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den Sonderbestimmungen des Vertrags ergeben, wie z. B. aus den Vorschriften iiber
die Landwirtschaft oder iiber die Forderung der hilfsbediirftigen Gebiete. Das nach diesen
Abstrichen verbleibende optimale Sozialprodukt mug gréBer sein als das unter den gegen=
wirtigen Ordnungsprinzipien erreichbare Sozialprodukt, wenn die EWG wirtschaftlich
sinnvoll sein soll. Der Hohe der Abstriche sind daher entsprechende Grenzen gezogen.
Es miissen also erst einmal ganz konkrete Vorstellungen iiber die Sonderaufgaben
erarbeitet werden, die im Rahmen der EWG zu erfiillen sind. Erst dann 148t sich sagen,
wie die verkehrspolitischen Instrumente am zweckmiBigsten kombiniert werden kénnen.

b) Die gesamtwirtschaftliche Problematik

Aus dem Text des Vertrags iiber die Griindung der EWG kann man herauslesen, da@
die geschilderten Zusammenhinge von den Sachverstindigen, die diesen Text formuliert
haben, klar erkannt worden sind. Im Gegensatz zu vielen Kritikern des Vertragstextes,
die ihn in bezug auf die Bestimmung iiber den Verkehr als unklar und unbefriedigend
bezeichnen, kénnte man ihn unter dem dargelegten Gesichtswinkel als einen Ausdruck
besonders weiser Voraussicht kennzeichnen. Er zwingt den Europaverkehr nicht in eine
ganz bestimmte Richtung, sondern ermoglicht eine elastische Flandhabung der Instru=
mente der Verkehrspolitik im Interesse der allgemeinen Ziele der EWG.

Es wurde bereits angedeutet, daB nicht nur die Deutsche Bundesbahn, sondern auch das
deutsche Straenverkehrsgewerbe wegen der Gesamtkostendeckung fiir den Strafen-
bau die Funktion der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung ausiibt. Da die Mit=
gliedslinder der EWG vertragsgemiB gemeinsam die wirtschaftsschwachen Gebiete ihrer
Linder fordern werden, wird die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung auch im
Rahmen der EWG eine wichtige Rolle spielen kdnnen. Wenn aus diesem Grunde der
StraRenbau in den der Gemeinschaft angeschlossenen Lindern in gréferem Umfang als
bisher durchgefithrt werden sollte und die hierdurch entstehenden Kosten dem Kraft=
verkehr in voller Hohe in der Form spezifischer Steuern angelastet werden, kann das
Kraftverkehrsgewerbe im Rahmen des kiinftigen Europaverkehrs unter Umstinden
groBere Beitrige zur gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung leisten als die Eisen=
bahnen.

Da die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung nur bei teilweiser Nichtberiicksichtigung
der erwerbswirtschaftlichen Verhaltensweisen durchfithrbar ist?”), kommt der Frage,
welche Folgen sich hieraus fiir die im Artikel 2 des Vertrags zur Griindung der EWG
vorgesehene bestindige Wirtschaftsausweitung und beschleunigte Hebung der Lebens=
haltung ergeben kénnen, eine entscheidende Bedeutung fiir die Fixierung der Ordnungs=
prinzipien fiir den verkehrswirtschaftlichen Bereich der EWG zu. Die raumwirtschaftlichen
Zielsetzungen der EWG bergen nimlich die Gefahr in sich, daB das Sozialprodukt durch
verkehrspolitische MaBnahmen so stark geschmalert werden konnte, daf seine Zuwachs=
rate hinter dem Wachstum zuriickbleibt, das ohne eine gemeinsame Verkehrspolitik
erreicht werden konnte. Damit diese Gefahr nicht akut wird, muB gepriift werden, wie
die Anwendung der verschiedenen verkehrspolitischen Instrumente im Rahmen der EWG
die Hohe des Sozialprodukts zu beeinflussen vermag. Solange diese Frage nicht hin=
reichend gekldrt ist, gibt es unter gesamtwirtschaftlichem Aspekt keine Anhaltspunkte

=y Vgl. S. 13.
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fiir eine wirtschaltlich sinnvolle europidische Verkehrspolitik. In einem eng begrenzten
Wirtschaftsraurn 188t sich der Verkehr unter Umstinden ausschlieBlich nach koms
merziellen Gesichtspunkten ordnen. Je grofer jedoch das Territorium ist, fiir das die
gemeinsame Verkehrspolitik gelten soll, desto stirker muf der Grundsatz der Okonos=
misierung des Verkehrs beriicksichtigt werden.

Die obigen Darlegungen iiber die Hafenagglomerationen zeigen, daf die raumliche
Konzentration der Wirtschaft nicht unter allen Umstinden eine Maximierung des Sozial=
produkts verbiirgt, sondern dag vielmehr unter bestimmten Voraussetzungen das Sozial=
produkt gesteigert werden kann, wenn neue Investitionen nicht im Hauptagglomerations=
raum, sondern in benachbarten oder weiter entfernten Riumen vorgenommen werden.
Ein solcher Agglomerationsausgleich kann gegebenenfalls durch den Einsatz geeigneter
verkehrspolitischer Instrumente gefdrdert werden. Unter diesem Gesichtswinkel kénnte
sich z. B. die Moselkanalisierung als wirtschaftlich sinnvoll erweisen, wenn nimlich hier=
durch ein Agglomerationsausgleich zwischen dem Ruhrgebiet und dem lothringischen
Industriegebiet erreicht wird, der eine zusitzliche Steigerung des Sozialprodukts der
EWG zur Folge hdtte. Man kann zwar einwenden, daf diese Funktion auch von der
Deutschen Bundesbahn ausgeiibt werden konnte, da die Kapazitit der vorhandenen
Eisenbahnstrecken hierfiir ausreicht?). Die bisherigen Ordnungsprinzipien des Verkehrs
hinderten jedoch die Bundesbahn daran, diese Funktion durch eine ausreichende ErmiRi-
gung der Tarifsitze fiir die Moselstrecke zu erfiillen. Erst der Bau des Moselkanals schafft
die Voraussetzungen fiir den etwa méglichen Agglomerationsausgleich. Wegen der hohen
Baukosten des Kanals wird jedoch die gegebenenfalls erzielbare Zuwachsrate des Sozial=
produkts betrichtlich geringer sein, als wenn die Bundesbahn rechtzeitig die Eisenbahn=
frachtsitze hitte senken kénnen und der Bau des Kanals unterblieben wire.

Die ,gemeinsame Politik auf dem Gebiet des Verkehrs” der der EWG angeschlossenen
Linder wird, wie die vorstehenden Ausfithrungen gezeigt haben, vor allen Dingen die
zwischen den einzel= und den gesamtwirtschaftlichen Funktionen des Verkehrs bestehende
Kluft zu iiberbriicken haben. Da hierbei die gesamtwirtschaftlichen vor den einzelwirt=
schaftlichen Funktionen beriicksichtigt werden miissen, wenn der Verkehr sich nicht als
Hemmschuh bei der Bewiltigung der der EWG gestellten Aufgaben erweisen soll, muf3
die kiinftige europdische Verkehrspolitik in erster Linie dem Grundsatz der Okonomi=
sierung des Verkehrs Rechnung tragen. Die insbesondere von niederldndischer Seite
gelforderte Kommerzialisierung des Verkehrs kdnnte, wenn sie konsequent durchgefiihrt
wird, unhaltbare Wettbewerbsverhiltnisse zeitigen. Wie in der Weltschiffahrt die
,billigen Flaggen” die traditionellen Schiffahrtslinder und die Hafenbehorden in der
ganzen Welt vor schwer zu losende Probleme stellen, so konnten im Binnenverkehr der
EWG bei atomistischer Konkurrenz hauptsichlich ,billige Nummernschilder” die Ordnung
des Verkehrs und damit die Erfiillung der der EWG gestellten Aufgaben erschweren oder
gar unmdglich machen.

Die Ausrichtung der europidischen Verkehrspolitik nach dem Grundsatz der Okonomi=
sierung des Verkehrs wirft anderseits gleichfalls schwierige Probleme auf. Vorweg muf
erst einmal gekldrt werden, welche speziellen gesamtwirtschaftlichen Funktionen der
Europaverkehr erfiillen soll. Solange diese Funktionen nicht prizisiert sind, ist es unter
gesamtwirtschaftlichen Gesichtspunkten wenig sinnvoll, dariiber zu diskutieren, welche

41y Ygl. H. C. Jiirgensen, Wirtschaftsprobleme der Moselkanalisierung. (Vortrige aus dem Institut flir Verkehrs=
wissenschaft an der Universitdt Miinster, hrsg. von A. Predshl, H.7.) Goéttingen o.J. S. 21.
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verkehrspolitischen Instrumente zwecks Okonomisierung des Europaverkehrs angewandt
werden sollten. Es ist ferner dringend erforderlich, daf} die gesamtwirtschaftlichen
Zusammenhinge griindlich durchleuchtet werden, wie z. B. der Zusammenhang zwischen
dem Agglomerationsausgleich mit Hilfe verkehrspolitischer Manahmen und der Stei-
gerung des Sozialprodukts. Bisher ist dieser Ausgleich im Raum der EWG weitgehend
durch politische Grenzen, Tarifbarrieren und unzureichende Verkehrsinvestitionen ver=
hindert worden. Die Frage, wie er am rationellsten durchgefiihrt werden kann und
welche verkehrspolitischen Instrumente hierbei zwecks Maximierung des Sozialprodukts
angewandt werden kénnen, 148t sich nur durch umfangreiche empirische Untersuchungen
klaren. Da es im Rahmen der EWG jedoch nicht darauf ankommt, das groftmégliche
Sozialprodukt zu erzielen, sondern das den Aufgaben der Gemeinschaft entsprechende
optimale Sozialprodukt, miissen erginzende Untersuchungen iiber die Moglichkeiten der
Ausrichtung der europdischen Verkehrspolitik auf die Erreichung dieses Ziels vorgenoms=
men werden, und zwar etwa in der Weise, daf} verschiedene Modellfille untersucht
werden, die zeigen, wie sich das Sozialprodukt unter verschiedenen Voraussetzungen
entwickeln kann. Dabei wird besonders zu priifen sein, wie sich spezielle verkehrspolitische
MagBnahmen, wie z. B. die allgemeine Einfiihrung von Knotenpunkttarifen oder die
Anwendung bestimmter investitionspolitischer und reglementarischer Mafnahmen aus=
wirken kénnen, und welchen Mafinahmen der Vorzug im Rahmen der europiischen
Verkehrspolitik zu geben ist. Da auf Grund der wirtschaftlichen Zielsetzungen der EWG
in den kommenden Jahren mit einem bedeutenden Wachstum der Europawirtschaft
gerechriet werden kann, wird wegen der hierdurch erforderlich werdenden Verkehrs-
investitionen das Zusammenwirken von Skonomischer und technischer Forschung eine
wachsende Bedeutung fiir die Okonomisierung des Europaverkehrs erlangen kdnnen.
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Zur Wiedervereinigung der deutschen Eisenbahnen

VON ABTEILUNGSPRASIDENT
DRr. yur. F. N1EssEN, BUNDESBARNDIREKTION KSLN

I. Die Aufgabe

Der Bundesminister fiir Verkehr hat am 13.Mai 1957 dem neuen Vorstand der
Deutschen Bundesbahn bei seiner Amtseinfithrang vordringlich drei Aufgaben
gestellt:

zuerst die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes,
dann den menschlichen Kontakt zum Mitarbeiter
und als Drittes:

»Bereit sein fiir den Tag der Wiedervereinigung, technisch und menschlich, fiir
den Tag der Heimkehr der Eisenbahner hinter dem eisernen Vorhang in das
schone Haus der deutschen Eisenbahnen . ..

Der Erfolg der Wiedervereinigung wird entscheidend durch Haltung und Leistung
der Deutschen Bundesbahn bestimmt werden.”
Der damit gegebene Auftrag hat — von dem politischen Gewicht ganz abgesehen — in
jeder Beziehung, technisch, menschlich und vor allem auch organisatorisch und wirtschaft=
lich gewaltige Ausmafe.

II. Das einschldgige Schrifttum

Die breitere Offentlichkeit hat sich mit Wiedervereinigungsfragen, soweit konkrete
Planungen und Vorbereitungen infrage kommen, bisher kaum beschiftigt. Fiir den
Bereich des Verkehrs sind einschldgige Verlautbarungen, insbes. das Schrifttum sehr
spérlich. Es bestehen nur wenige Verdffentlichungen, die den Versuch machen, die der=
zeitige Lage und damit den Ausgangspunkt fiir die Vorbereitungen zur demnichstigen
Wiedervereinigung festzuhalten.

A) Als erste grolere einschligige Arbeit ist die Denkschrift der Gewerkschaft der Eisen=
bahner Deutschlands (GdED) aus dem Jahre 1953 zu nennen. Unter dem Titel ,Die
Lage der Eisenbahn in der SBZ” wurde damals zu einem konkreten Zwedck, namlich
als Beitrag zu den Rationalisierungsiiberlegungen der Deutschen Bundesbahn, die
auf Auflésung einer gréBeren Zahl von Eisenbahn=Ausbesserungswerken hinzielten,
vor allem eine eingehende Darstellung der auBerordentlich notleidenden Fahrzeug=
und Unterhaltungswirtschaft der Deutschen Reichsbahn (DR) gegeben. Es wurde
darauf hingewiesen, daff die Deutsche Bundesbahn schon heute fiir den Fall der
Wiedervereinigung mit der DR im Ganzen und besonders im Werkstittensektor
vorsorgen und {iber den Gegenwarts=und Zukunftsbedarf des eigenen Bereichs hinaus
umfassende Kapazititen schaffen und vorhalten miisse. Dabei wurde allerdings noch
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