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Koordinierung des europédischen Verkehrs
Gedanken zum Kapteyn=Bericht

Von Dr. F. J. Scuroirr, UNIVERSITAT MUNSTER/WESTE.

Nach der Errichtung der europiischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl (EGKS) soll
mit der Errichtung der europiischen Wirtschaftsgemeinschaft (EWG) ein gemein-
samer Markt fiir alle Giiter errichtet werden. Ziel der europdischen Wirtschaftsintegra=
tion ist es, die internationale Arbeitsteilung in den Mitgliedsstaaten zu verstirken, alle
sie behindernden Faktoren abzubauen.

A) Die gemeinsame europdische Verkehrspolitik

Durch die Griindung der EWG wird selbstverstiandlich auch die Verkehrspolitik erfaBt.
Zum Unterschied zur EGKS hat die EWG sich mit verkehrspolitischen Grundsitzen
nicht nur zum Funktionieren des gemeinsamen Marktes zu befassen, sondern dariiber
hinaus ist eine europiische Verkehrspolitik mit dem Ziel anzustreben, die Ordnung
des Verkehrswesens zu verbessern. Die gemeinsame Verkehrspolitik der EWG soll
sowohl die Interessen des Marktes als auch die Interessen der Verkehrstriger selbst

beachten.

Zum Schutze der Verkehrstriger sieht der EWG=Vertrag vor, daB8 jede MaBnahme auf
dem Gebiet der Beforderungsentgelte, die im Rahmen des Vertrages getroffen wird,
der wirtschaftlichen Lage der Verkehrsunternehmen Rechnung zu tragen hat. Dariiber
hinaus erklirt die EWG Beihilfen, die den Erfordernissen der Koordinierung des Vers=
kehrs oder der Abgeltung bestehender, mit dem Begriff der offentlichen Dienste zu-=
sammenhingender Leistungen entsprechen, als mit dem Vertrag vereinbar. Damit wird
die Eigenwirtschaftlichkeit des Verkehrs als Grundsatz proklamiert und zugleich die
Notwendigkeit einer Koordinierung, einer Ordnung des Verkehrs als eine europiische

Aufgabe herausgestellt.

Mit dem Hinweis auf die Koordinierung bringt der EWG=Vertrag zum Ausdruck, da
ein freier, schrankenloser Wettbewerb im Verkehr nicht moglich ist. Auch der Umstand,
daf man den Verkehr in einem besonderen — absichtlich von den allgemeinen Grund-
sitzen des Vertrages getrennten — Abschnitt des Vertrages behandelt, zeigt, da man
seiner Eigenstidndigkeit, seiner Besonderheiten Rechnung tragen will.

So offen bei der noch fehlenden gemeinsamen Verkehrskonzeption der materielle In=
halt der kiinftigen europdischen Verkehrspolitik nach dem Vertragstext geblieben ist,
so ist diese Verkehrspolitik aber insofern in ihrer Ausrichtung gebunden, als sie den
allgemeinen Tendenzen der EWG — der Verhinderung der Beschrinkung des Wettbes=
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wzlarbes{'der Beseitigung von Verzerrungen im Wettbewerb — nicht entgegenwirken darf
Die Priifung muf in einer zweifachen Hinsicht erfolgen: einmal in der Auswirkun‘
der Verkehrspolitik auf die Verkehrsnutzer und den Verkehr als integrierendes Eleme gt
der europdischen Wirtschaft, und zum andern in ihrer Wirkung auf die Koordinieru:g

der Wettbewerber im Verkehr und damit auf ; X
Wirtschaftssektor. ind damit auf den Verkehr selbst als zu integrierendem

Die Grundsitze des freien Wettbewerbes, die als Spielregeln fiir den warenwirtschaft=
lichen Bereich der EWG gelten sollen, sind im Verkehrssektor wegen der u 'd:
lichen staatlichen Interventionen nicht ohne wesentliche Einschr'ziniu e n"errgl‘;l .
Aus den unterschiedlichsten Motiven und Zielsetzungen sind im Vngknl anwiln Zr'
staatliche Eingriffe erforderlich. Diese staatlichen Interventionen auferd:nlqr \(;trerlifl?rse

n zu i ,
fiihrt. In einer europiischen Verkehrspolitik k grundverschiedenen Systemen ges=

. ) ; onnen diese auf die D: i -
einander besteht?n l.al?lben. Bei der kiinftigen europiischen Verkehrs o;iLtIiel: n'llctht I:iebhen
die Ordnungsprinzipien fiir den Verkehr zy } P giit es daher,

) Kldren und sj i ir di _
gestellten gesamtwirtschaftlichen Zielsetzungen in Einklaslfs I:Lllt S:;;lgfet‘r die EWG auf-

Dijese Ordnung des Wettbewerbes zwischen d
grofSte gemeinsam zu lésende Aufgabe der Ve
die schwierigste Aufgabe. Die deutsche Verke
begrenzten nationalen Raum diese Aufgabe
ordinierungsgrundsitze beweisen. Nun soll dj
der EWG bei den unterschiedlichsten Verkeh

en Verkehrstrigern ist ohne Zweifel die
rkehrspolitik der EWG. Es ist aber auch
hrspolitik hat bisher nicht einmal in dem
zu l6sen versucht, wie die fehlenden Ko=
e Aufgabe in dem groRen Wirtschaftsraum

/ , Binnenschiffahrt
ciche Dokument, das sich sehr bescheiden
a!.gt sich im Grundsatz mit dieser schwierigen
einer Weise, die hochste Anerkennung ver=

und Kraftwagen beruht!), Dieses inhaltsr
als eine erste Untersuchung bezeichnet, bef
Frage der Verkehrspolitik und tut dies in
dient.

') ,Bericht im Namen des Ausschusses fiir Verkehr
Berichterstatter P. ]. Kapteyn, Dokument Nr. ¢
Versammlung Nov. 1957.

sfragen iiber die Koordinierung des europiischen Verkehrs.”
der Europ.«Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl, Gemeinsame
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Ich will mich hier mit seinem Inhalt nur soweit befassen, als dieser die Koordinierung
und ihre Grundsitze behandelt, und hierzu einige Gedanken und Fragen vortragen,
die der weiteren Klirung des Problems dienlich sein sollen.

1. Die Notwendigkeit der Koordinierung

AnlaB fiir den Bericht war die Feststellung, da die Hohe Behérde der EGKS bisher
bei der Beseitigung flagranter Diskriminierungen und der Einfithrung direkter inter-
nationaler Tarife Erfolge aufweisen kann, aber keine befriedigende Lésung der Har-
monisierungs= und Koordinierungsfrage finden konnte. Aufgabe des Berichtes ist es,
iiber den Rahmen von Kohle und Stahl hinaus die gemeinsamen MaBnahmen auf dem
gesamten Verkehrssektor zu erdrtern, die im Rahmen einer gemeinsamen Verkehrs-=
politik im EWG=Raum bei der Koordinierung des Verkehrs zu treffen sind. Der Bericht
vertritt die Auffassung, daff eine gemeinsame Verkehrspolitik nicht méglich ist, wenn
ihre Regelungen sich nur auf die internationalen Verkehre beziehen.

Die KoordinierungsmaBnahmen miifiten sich auf die internen und die internationalen
Verkehrsbeziehungen erstrecken. Die Notwendigkeit der Koordinierung werde im EWG-
Vertrag in seinen Artikeln 77 und 78 implizite anerkannt. Die Koordinierungsvorschlige
fligten sich nicht nur im Rahmen des Vertrags ein, sondern stellten seine notwendige
Erginzung dar.

Die drei Gutachter gingen bei ihren Stellungnahmen iibereinstimmend davon aus, da@
die gegenwirtigen Wettbewerbsverhiltnisse zwischen den Verkehrstrdgern das Funk=
tionieren des gemeinsamen Marktes beeintriichtigen, daff eine Teilkoordinierung, die
sich nur auf die Transporte von Kohle und Stahl bezdge, weder wiinschenswert noch
durchfithrbar wire und daf im Rahmen der nationalen Volkswirtschaften eine Losung
der europiischen Verkehrskoordinierung nicht moglich sei.

Der Bericht unternimmt es nun, aufgrund dieser Ausgangsstellung die Erfordernisse
der Verkehrskoordinierung zu priifen und zu erdrtern, welche Moglichkeiten fiir ihre

Durchsetzung vorhanden seien.
Wir wollen uns hier auf die erstgenannte Teilaufgabe beschranken.

2. Die Mingel der bisherigen Koordinierungsmafnahmen

Die Notwendigkeit der Koordinierung und die Minge! der bisherigen Koordinierungs=
mafinahmen werden aus der Entwicklung des Verkehrs erklirt. Vor der Entwicklung
des Eisenbahnverkehrs habe die FluB= und Kanalschiffahrt im Wettbewerb mit der
Strafie gestanden, wobei auch innerhalb dieser beiden Verkehrstriger Wettbewerb ge-=
herrscht habe. Das Eisenbahnmonopol, das dann den StraBenverkehr verdringte und
den WasserstraBenverkehr auf die Gebiete beschrinkte, wo die Natur die Voraussets=
zungen gab, hdtte zum Schutz der Offentlichkeit vor einem Mi8brauch seines Monopols
mit den staatlichen Auflagen der Betriebs= und Beférderungspflicht, des Tarifzwanges
mit einheitlichen Tarifen, ohne Riicksicht auf die Verkehrsfrequenz, belegt werden
miissen. Nur aus dieser Monopolsituation erklire sich die Theorie der Gemeinwirt=
schaftlichkeit und die Auffassung, daB die Verkehrsinteressen den &ffentlichen Inter-
essen unterzuordnen seien, wobei dann tatsdchlich an die Stelle der Gesamtinteressen
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héufig eine Vielzahl von privaten und regionalen Interessen getreten seien mit der Folge
einer Verzerrung des Wettbewerbs.

Die Eisenbahn als Instrument der Wirtschalfts= und Sozialpolitik mit ihren Mdglich=
kgiten, die Verkehrslasten zwischen wirtschaftsschwachen und wirtschaftsstarken Ge-
bieten zu Gunsten der ersteren und zu Lasten der letzteren auszugleichen, stehe nun
bei der geiinderten Marktlage einer verstirkten Konkurreny gegentiiber. Dic’ese zerstdre

die Ausgleichsmoglichkeiten. Die Lasten der offentlichen Dienste seien aber der Bahn
verblieben.

Die vom Staat ergriffenen negativen Koordinierungsma@nahmen, die darauf abzielen
die Eisenbahn vor den Wettbewerbern abzuschirmen und zu schilitzen seien ohne der;
gewiinschten Erfolg geblieben. Trotz der Mannigfaltigkeit der verschiecienen Koordinie=
rungsmethoden seien keine befriedigenden Koordinierungslgsungen gefunden worden
Die Bemiihungen, das Bahndefizit zu beseitigen, seien — von Sonderverhiltnissen in.
den Niederlanden und der Schweiz abgesehen — ohne Erfolg geblieben. Das Neben=

gbaren Verzerrungen des gemeins=
samen Marktes, sondern belaste auch die Zusammenarbeit der Verkehrstriger

3. Die positiven Koordinierungsmafnahmen

Die europiische Verkehrspolitik miisse dah
kommen. Anstelle der durch staatliche Eingriffe verzerrten Transportpreisbildu it
ihren Begiinstigungen ortlicher, regionaler und nationaler Interessen l;ie it éng ml_
meinsamen Markt nicht vereinbar seien, wird eine Koordinierun eflorderrtnld ernig‘ei
es ist, die Verkehrswirtschaft mit hdchstméglicher Produktivi?‘;itg o ,f"eren ie
Verkehr so billig wie méglich zu arbeiten und dabe; eine optimale rveii

dadurch zu erreichen, daB jeder Trans v Ve :
s port von dem k i i i
: stengiinstizst tbeitet. rkehrstrager durchgefiihrt wird

er zu positiven Koordinierungsmafnahmen

Fiir die Ordnung des Verkehrswesens, fiir die einerseits eine internationale Absti

der Beforderungsbedingungen und Schaffung einer Ordnung innerhalb ef ;m}(mﬁmg
tragers — die Harmonisierung — fiir notwendig gehalten wird alb eines Verkehrs-=
Schaffung einer internationalen Wettbewerbsordnung zwischen den Verk
die Koordinierung —, wobei Harmonisierung und Koordinierung Handrin oagern

miilten, werden die Kosten als das eemei : k
seichnet. g inschaftliche und mafigebende Kriterium be=

Unter Ablehnung einer beh'drdli‘chen Regelung der Verkehrsteilung wird bei freier
Wahl der Verkehrsngtzer als einem unersitzlichen Steuerungsmittel die Steuerung
durch kostenechte Tarifsysteme verlangt. Die Frachten miiBten auf Grund der Betriebs-
und Gesamtkosten der Verkehrstriger berechnet werden. Zur .
des Transportkostenaufwandes und zur Erreichung des wirtschaftlichen Optimums miif=

ten die Unterschiede in den Transportpreisen ungefdhr den Unterschieden in den Kosten
entsprechen.

Vgrkehrsverlag.erungen, die sich auf Grund dieser Koordinierungsgrundsitze ergiben
seien bewu@t in Kauf zu nehmen. Bei Verkehrszuwachs miisse der billige Verkehrs-
zweig seine Kapazitdt ausdehnen, und die zu teuren Verkehrsmittel miiBten stillgelegt
werden. Der hierbei entstehende Kapitalverlust diirfe bei den Kostenvergleichen nicht
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beriicksichtigt werden, weil dies eine Behinderung des kostengiinstigen Verkehrsmittels
bedeute. Voriibergehend konnten zwar bei solchen Verkehrsverlagerungen hohere
Kosten entstehen. Trotzdem miisse aber ohne Riicksicht auf die zu teuren Verkehrs-
mittel bei den billigeren eine Investition vorgenommen werden, wenn dies zu Kosten-
einsparungen fithre. Wenn man mit den Investitionen warten wolle, bis da der teure
Verkehrstriger seine festen Anlagen abgeschrieben habe, wiirde der technische Fort-
schritt auf unbestimmte Zeit behindert, da zur Betriebssicherheit die Anlagen des teuren
Verkehrszweiges in brauchbarem Zustand gehalten werden miiSten. Deshalb diirfe die
Koordinierung nicht im Hinblick auf etwaige Verkehrsverlagerungen gebremst und der
Betrieb der bedrohten Unternehmungen nicht durch preispolitische MaBnahmen auf-
rechterhalten werden.

Damit wird eindeutig jede Besitzstandstheorie, die volkswirtschaftlich unhaltbar ist,

abgelehnt.

4. Die notwendige Anderung des bisherigen Tarifbildungssystems

Mit einer solchen Verkehrskoordinierung nach den Selbstkosten wird das bisherige
Tarifbildungssystem als nicht vereinbar abgelehnt. Die einheitliche Tarifierung im
Raum, ohne Riicksicht auf die Verkehrsdichte und sonstige Kostenunterschiede, die
urspriinglich Diskriminierungen zwischen den Verkehrsnutzern ausschalten sollten, in=
zwischen aber durch Ausnahmetarife ausgehshlt wurde, wird abgelehnt. Ebenso miiten
die Werttarifierung, eine von der Kostenstaffelung abweichende Entfernungsstaffelung
und die Ausnahmetarife zur Férderung wirtschaftlicher, sozialer und nationaler Belange,
abgeschafft werden, weil auch sie die Ziele des gemeinsamen Marktes storten und eine
rationelle Verkehrsteilung hinderten. An Stelle des gegenwirtigen Tarifsystems, das den
Kosteniiberlegungen nur unvollstindig Rechnung trage und auf der iiberholten Mono-=
polstellung der Eisenbahn beruhe, miisse eine Tarifdifferenzierung nach den Selbst=
kosten treten. Bei den sehr unterschiedlichen Selbstkosten auf den verschiedenen
Strecken (Verhiltnis 1 : 10) kénnten unter Beriicksichtigung der Differenzierung nach
ZuggroBe, Verkehrsdichte, Riickfrachtmoglichkeiten die Frachten sehr weit gespannt
werden. Eine solche Ausrichtung der Eisenbahntarife nach den Selbstkosten fiihre zu
Verkehrsverlagerungen zu Gunsten des Kraftwagens dort, wo die Eisenbahn bisher
unzureichende, ihre Kosten nicht deckende Tarife erzielte, und zu Verkehrsverlagerungen
zu Gunsten der Eisenbahn dort, wo sie infolge des notwendigen Ausgleichs bisher zu
teuer war. Die kiinstliche Stirkung der Wettbewerbslage der Eisenbahn auf den un-
giinstigen Strecken und ihre Schwichung auf den guten Strecken wiirde damit beseitigt.
Die notwendige Tariferhdhung auf den schlechten und verkehrsschwachen Strecken
konnte dort, wo ein Einsatz des Kraftwagens méglich sei, durch diesen korrigiert werden.
Die raumpolitischen Ziele der Forderung der Dezentralisierung kénnten nicht mehr iiber
die Tarifpolitik erreicht werden. Diese Ziele miiten durch finanzielle, fiskalische und
sozialpolitische Mitte] erreicht werden, durch Verlagerung der Einkommen, nicht durch
Sonderbelastungen des Verkehrs. Im {ibrigen wiirden die bei einem Ubergang zu einer
Tarifdifferenzierung nach Selbstkosten zu befiirchtenden Schiiden zu leicht iibertrieben.
Man diirfe die Anpassungsfihigkeit der Wirtschaft nicht unterschitzen. Wie der syste-=
matische Abbau der Werttarifierung zeige, triten keine Katastrophen auf.

Das europdische Verkehrswesen miisse sich auf einen Transportmarkt ausrichten, der
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auf Selbstkosten beruhe. Die Tarifausgleiche, die einer harmonischen Entwicklung des
Marktes im Wege stiinden und zu Verzerrungen in der Arbeitsteilung des Verkehrs
fithrten, miilten beseitigt werden. Eine solche Tarifbildung wird natiirlich nicht nur
fiir die Eisenbahn verlangt, sondern auch fiir die Verkehrstriger Binnenschiffahrt und
Kraftwagen.

Bei einf.:r Tal:ifbildung auf Grund harmonisierter Selbstkosten hilt der Bericht das
wesentliche Ziel der Koordinierung fiir erreicht. Jeder Verkehrstriger verhalte sich dann
wie bei absolut freiem Wettbewerb.

C) Kritische Bemerkungen und Fragen zum Kapteyn-Bericht

1. Einheitliche Tarifbildungsprinzipien trotz unterschiedlicher Marktformen?

E? muf zundchst flie Frage gepriift werden, ob es tiberhaupt ein einheitliches Preis=
bllQungssystem bei allen Yerkehrstrégern geben kann, bzw. ob angesichts der unter=
schiedlichen Marktformen im Verkehr, die auch unterschiedliche Preisbildungssysteme

Die Anwendung der. empfohlfane.n K.oordinierungsgrundsgtze diirfte bei Binnenschiffahrt
und Kraftwagen keine Schwierigkeiten bereiten, Betrachten wir einmal die deutschen

werden?). Ir.n iibrigen ist man im innerdeutschen Binnenschiffahrtsverkehr bemiiht, alle
Faktoren, d.le kostex}senkend oder kostenerhthend wirken, in der Frachtlage zum A

druck zu bringen. Diese kostenorientierten Frachten sind mithin mit den Koordini o
grundsdtzen des Kapteyn=Berichtes vereinbar, ordinierungs:

Partnern zusammenschlieBt, die sich durch Beschsfii
T 4 i , schiftigungsabko i
Pools iiber die Aufteilung der anfallenden Verkehrsmgengin eini;r:eiénfsgventlonenl

Diese_ Frachtenbildung ist auch im grenziiberschreitenden Binnenschiffahrtsverkeh

realisieren, sobald hier die entsprechenden organisatorischen Voraussetzungen ete rffzu
sind, wie dies fiir den innerdeutschen Verkehr der Fall ist. Es ist bekannt gdaﬁgdiero\/eerIj
suche, auf diese Weise den grenziiberschreitenden Verkehr frachtlichldauerha& zn;
regeln, in erster Linie an dem Umstand gescheitert sind und scheitern muBten, daf der
Grofiteil der hollandischen Partikulier:Schiffahrt, die iiber einen beachtlichenl Flotten=
anteil verfiigt, nicht fest organisiert ist. Eine solche selbstkostenorientierte Frachtens

9 g:lcglstizrs{::p"eeg;.zier:izcehl:\:ﬁllt_ (’:Stnlcht fir unbedingt notwendig, dag den Tarifen in jedem einzelnen Fall die
o vcrgleich{:aren Slreckenn deiles ;:lng _Zc;‘igll"“Nde gelegt werden. Man kénnte sich zunichst mit einer Einteilung
zufrieden geben, . nsichtlich der Tarife als homogen betrachtet werden kénnen, in Klassen
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bildung ist dabei zu ihrem Funktionieren nicht an eine staatliche Mitwirkung gebunden,
sondern kann den Selbstverwaltungsorganen der Schiffahrt und Wirtschaft zur Regelung
iibertragen werden.

Das frachtpolitische Problem in der Binnenschiffahrt ist die frachtpolitische Neutrali-
sierung der Transportraumreserve, die bekanntlich in der Binnenschiffahrt — abgesehen
von den saisonalen und konjunkturellen Schwankungen — schon wegen der Wassers=
standsschwankungen besonders grof sein muf8. Es handelt sich damit um das Problem
der Verhiitung ruindser Frachtenbildung infolge des unelastischen Angebotes in Zeiten
nicht ausreichender Nachfrage, ein Problem, das nur geldst werden kann, wenn auf der
Grundlage der angedeuteten organisatorischen Voraussetzungen Verstindigungen iiber
die Verkehrsteilung innerhalb der Schiffahrt, und ggf. Verstindigungen iiber voriiber=
gehende Stillegungen von Schiffsraum zustande kommen.

Die Binnenschiffahrt hat bei ihrer Struktur — von Sonderfillen abgesehen — nicht die
Méglichkeit, ihre Frachten nach der Nachfrageelastizitdt auszurichten. Sie kann nicht
in ihrem unbestrittenen Verkehr durch iiber den Selbstkosten liegende Frachten ent=
sprechende Differenzialgewinne erzielen, um sich damit in den bestrittenen Mérkten
durch unter den Selbstkosten liegende Frachten kiinstlich stark zu machen. Bei ihr
fehlen die Voraussetzungen fiir eine solche monopolistische Preisgestaltung. Der innere
Wettbewerb der Binnenschiffahrt, bedingt durch das Nebeneinander von Reedereien
unterschiedlichster GroBe, mit und ohne horizontale und vertikale Kombinationen,
daneben die Vielzahl der Einzelschiffer, 1aft dies nicht zu. Auch der latent stets vor=
handene Wettbewerb der Werkschiffahrt verhindert eine solche Preisdifferenzierung,
ebenso der dazu kommende Wettbewerb der auslindischen Schiffahrtsunternehmungen

auf den nationalen Verkehrsmirkten.

Die Binnenschiffahrt weicht von den kostenorientierten Frachten nach unten nur ab,
wenn die Konkurrenzfrachten anderer Verkehrsmittel oder anderer Verkehrswege sie
dazu zwingen. Deshalb ist es fiir die Binnenschiffahrt so wichtig, dafs diese Konkurrenz=
frachten so gebildet werden, daf8 sie einen fairen, unverfilschten Wettbewerb er=

moglichen.

Diese deutschen Verhiltnisse stellen mithin unter Beweis, daf in der Binnenschiffahrt
selbstkostenorientierte Frachten mdglich sind, wenn die entsprechenden organisatorischen
Voraussetzungen geschaffen und sich auf dieser Basis die Schiffahrtstreibenden iiber die
Verkehrsteilung verstindigen kdnnen.

Im Prinzip gilt fiir den Giiterkraftverkehr das gleiche: Wenn er nicht durch staatlichen
Zwang im Giiterfernverkehr an die Eisenbahnpreisbildung gebunden und wenn er nicht
durch staatliche Beschrankungen im freien Zugang zum Markt behindert wire, hitte er
aus den gleichen Griinden, wie bei der Binnenschiffahrt angefiihrt — innerer Wettbewerb,
Werksverkehr, Wettbewerb durch auslindische Kraftwagenunternehmen — keine Mog=
lichkeiten zu einer nach der Nachfrageelastizitit ausgerichteten Tarifdifferenzierung. Er
wiirde auf der Grundlage der auch hier unentbehrlichen organisatorischen Voraus=
setzungen mit selbstkostenorientierten Tarifen arbeiten konnen.

Anders liegen aber die Verhiltnisse bei der Eisenbahn, weil man hier bei aller Beriick=
sichtigung der gednderten Marktlage nicht von einem Verlust, sondern nur von einer
Einschrinkung der Monopolstellung sprechen kann. Ein Wettbewerb verschiedener
Frachtfithrer auf der Schiene ist nicht gegeben. Dieser ist wirtschaftlich unrationell und
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verbietet sich aus technischen Griinden und Griinden der Betriebssicherheit. Aber auch
eine Konkurrenz mehrerer Linien nebeneinander jst undkonomisch Die' Fixko tuc—
struktur, die mangelnde Sittigung der Betriebseinheit, dje Kapazitétsres.erve die K i enl:
produktion von Hin= und Riickfahrt, alle diese Umstinde wiirden einen sé)lclh u\/li/pe -
bewerb so ruinds machen, daf es zu einer Verstindigung oder Verschmelzun in; dett:
Fall zu einer Ausschaltung des Wettbewerbes kommen muf, es sej denngl cllr;éed?:sl

zwangsweise vom Staat verhindert wird, wie es jahrz
’ ehntel
in Amerika war. J ang das Bestreben der ICC

In Europa hat der Staat derartige Zusammenschliisse nie verhindert, Uberall bild il
ein einheitliches Betriebsnetz, das sich auf den nationalen Raum des Betreffe dl eéte sich
ausdehnte. Je nach der GréBe dieses Nationalraumes und je nach seiner I}We'nt iaactes
struktur haben daher die Eisenbahnen groBe interne Kosten- und Preisalurs;;iacl}::=

moglichkeiten, die ihre Wettbewerbsposition gegeniiber d :
kehrsmitteln stirken. g en anders strukturierten Ver=

Praktisch gibt es bei der Bahn das Problem des interne

. . n Wettb i
Sch1f°_ner.1monopol g}bt es aber auch keine Probleme des Werk\:\rllizl;\iz I;l:?taga;ciideir:
SchlieBlich kennt die Eisenbahn z'xuch keine Probleme eines auslindischen Wettbewerbs;

eine kostensenkende Rationalisierungsmafnahme dar, die gleichfalls die Wettb

position der Eisenbahn gegeniiber den anderen Verkehrsmitteln stirkt ]§t g‘_Nerbs=
schiffahrt und Kraftwagen ist dagegen die Lage ganz anders. Wenn . elZ innen=
Integration die Verkehrsmittel und die Verkehrsunternehmungeg1 ciner v“ﬁ‘( uge der
im Gebiet einer anderen Volkswirtschaft zuzulassen sind, so erstreckt sic}? d,swlrgs.ch;ft
Eisenbahn nur a'uf die Zulassung fremder Betriebsmittell mit der oben anlesd ei der
Wirkung, aber nicht auf die Zulassung fremder Verkehrsbetriebe, die zusit ‘?_eheultgten
kurrenz bereiten. Binnenschiffahrt und Kraftwagen, die prinzipiéll durcha\/fl;itliew(e)?l:

Verkehrsbetriebe eine verschirfte Lage des Wettbewerbes?)

Diese Unterschiede in den Marktformen, die au
auf dem Verkehrsmarkt nicht beseitigt werden,
denzen zu unterschiedlichen Tarifbildungsprinzipi
wirtschaftlicher Tatbestdnde gleichrichten kann,

ch“durch die zunehmende Konkurrenz
fuhr'en nach den Skonomischen Tens
en, die man nicht ohne Vergewaltigung

Preisgestaltung. Unter Ausnutzung der verschi
Eisenbahn daran interessiert, die gleichen Leistungen zu verschiedenen Preisen zu ver-

kauffan, ““4 Zwar ganz unabh.anglg von dem Ziel ihres Wirtschaftens, ob sie eine
Gewinnmaximierung oder nur eine Gesamtkostendeckung anstrebt

Die 'Ausrichtun'g i.hrer Te.lrifpolitik. nach der Nachfrageelastizitit unter Herausbildung
bestimmter Tar1fd1fferen21erungsprmzipien sachlicher und regionaler Art, Wertstaffelung,

*) Vergl. A. F. NappeZinn: ,Die Integration des Verkehrs”, Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 1958, Seite 8.
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Entfernungsstaffelung, Ausnahmetarifpolitik ist ihr immanent. Sie entspricht ihrer
Betriebstkonomie und ist nicht Ausdruck einer kiinstlichen Beeinflussung ihrer Trans-

portpreise durch den Staat.

Durch diese Tarifdifferenzierung ist die Eisenbahn vielmehr bemiiht, ihr Transport-
volumen zu vermehren, ihre Kapazitit besser auszunutzen, indem sie tiefer in den Pro-=
duktionsbereich mit abnehmenden Selbstkosten pro Leistungseinheit eindringt. Damit
kann sie ihre Kosten je Leistungseinheit senken und damit zugleich ihre Wettbewerbs=
position gegeniiber anderen Verkehrsmoglichkeiten stirken.

Eine solche Preisbildung liegt aber auch im Interesse der Volkswirtschaft, weil durch sie
der Transportkostenaufwand geringer gehalten werden kann als bei einem Verbot
solcher Differenzierungen und einer strikten Ausrichtung der Tarife nach den Selbst-
kosten. Wenn man sich bei der europiischen Verkehrskoordinierung das Ziel setzt, den
Verkehr mit héchstméglicher Produktivitit durchzufithren, darf man dann eines ein=
heitlichen Tarifbildungsprinzips wegen auf diese die Frachtkosten senkenden Wirkungen

verzichten?

Natiirlich kann sich die Koordinierung nicht darauf beschrinken, nur bei der Eisenbahn
die hochstmégliche Produktivitit, nur bei ihr ein Optimum in der Kapazititsausnutzung
zu erreichen. Das geht praktisch wiederum auf die in dem Bericht kritisierten negativen
Koordinierungsmafnahmen hinaus, die lediglich das Ziel haben, die Eisenbahn kiinstlich
vor der Konkurrenz der anderen Verkehrstriger abzuschirmen und auf Kosten dieser
Wettbewerber ihr Monopol kiinstlich im fritheren Ausmaf zu erhalten. Aber es gibt
nicht iiberall Wettbewerb; es bleiben Méglichkeiten, wo eine Tarifdifferenzierung nach
der Nachfrageelastizitit keine die anderen Verkehrstriger behindernden Wirkungen
ausldst. Worauf es bei der verinderten Marktlage ankommt, ist zu verhindern, daf die
Eisenbahn ihre Tarifdifferenzierungsmdglichkeiten besagter Art als Mittel im Wett-

bewerbskampf anwendet.

2. Selbstkostenorientierte Frachten in den Wettbewerbsbereichen

Gerade in dieser Hinsicht kommt den Koordinierungsgrundsitzen des Kapteyn-Berichtes
bei der verinderten Marktlage eine besondere Bedeutung zu. Durch die verinderte
Marktlage, durch die verstirkte Konkurrenzierung der Eisenbahn durch die anderen
Verkehrstrager und die anderen Verkehrsméglichkeiten wird die Eisenbahn gezwungen,
ihre Tarifdifferenzierung nicht mehr allein nach der Nachfrageelastizitit, nach der Fracht-
belastbarkeit des Gutes auszurichten. Sie muf ihre Tarifdifferenzierung einschrinken —
ohne sie aber aufgeben zu miissen —, weil sie nunmehr auf die Wettbewerbsgefihrdung
Riicksicht nehmen und neben der Nachfrageelastizitit jetzt auch die Substitutions=
elastizitdt beachten muB. Mit den hierdurch eingeschriankten Tarifdifferenzierungs=
moglichkeiten werden zwangsldufig ihre Tarife stirker kostenorientiert. Die Kosten, die
die Eisenbahn bisher nur als Tarifuntergrenze interessierten, riicken jetzt zwangsliufig
stirker in den Mittelpunkt ihrer Tarifpolitik. Sie muf nunmehr die Mengengesichts=
punkte, wie Wagenausnutzung, Zugausnutzung, Verkehrsdichte, Verhiltnis von Hin=
und Riickfracht, die kostenorientierte Tarifbildungsmerkmale sind, stirker bei ihrer
Tarifgestaltung beriicksichtigen.
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Solange aber nisht alle Verkehrsmiirkte der Bahn, jedes Gut und jede Verkehrsrelation

(\;vettbewerbsgefa}lsirdetk six;ld, bleiben der Eisenbahn weitgehende Moglichkeiten, bei
enen sie unter Bertlicksichtigung der Nachfrageelastizitit jhre Tari 5 n,

einer Senkung ihrer Kosten differenzieren kana ihre Tarife mit der Wirkung

Eine solche stirkere Kostenorientierung infolge der verinderten Marktlage, unter gleich=
zeitiger Beibehaltung einer Tarifdifferenzierung nach der Nachfrageelast/izitéit ir% den;
nunmehr beschrankten Rahmen, braucht die Zusammenarbeit der Verkehrstrager nicht
zu storen. Sie braucht einer 6konomisch sinnvollen Arbeitsteilung im Verkehr nicht
hinderlich zu sein, wenn sie unter Kontrolle genommen wird ° o

Diese muB sich vor allem darauf erstrecken sicherzustellen ie Ei i

verdnderten Marktlage die ihr bleibenden Mdglichkeitlen I(ijraﬂifjrlffdlzilfgf,:?:):z};:rtﬁ dor
die nicht reines Spiegelbild einer Kostendifferenzierung sind, als Mittel des Wettb gekr:-/
kampfes nicht miBbraucht. Geschjeht dies, so muf hierdur,ch der Wettbewerb ersorat
und jede Verkehrskoordinierung von vornherein gefihrdet, wenn nicht ru ve'r'zT'rrPf
gemacht werden, weil die anderen Verkehrstriager bei ihrer ax;deren Marktfornmg'g .
lI:/'I.ittel. r}xlich.t aanlenden kénnen und es nach allen Erfahrungen nicht ratsam i:t1 iﬁfjj
k:;:g;h;ufezllxlqskt:erlor;:?:ﬁohstlsche Marktform mit solchen Tarifdifferenzierungsmoglich=

Hier scheint mir das eigentlich zu 15sende Problem zu liegen, und hierin sehe ich d

besonderen Wert der Koordinierungsvorschléige, die in dem ,KapteymBericite id] e}z\n
werden. Dort, wo ein Wettbewerb zwischen den Verkehrstrigern vorliegt, k& gemacht
die Kosten das Kriterium fiir die Ordnung des Verkehrswesens sein gt, kénnen nur

3. Das Problem der Tarifuntergrenze

In dem Kapteyn=Bericht wird als Koordinierun

: K gsgrundsatz die Forde i
Transportprelse nach dgn tatsdchlichen Selbstkosten auszurichten undn\lzr:)i ?Zgzb?{ o
lichen Beemflussung freizumachen. Dabei soll der Transportpreis alle mit d ] Tr sport
zusammenhingenden Kosten enthalten, d. h. alle Transporte miisse thnen aoort

messenden variablen und festen Kosten tragen?) n die ihnen zuzu-

Zur Erreichung eines wirtschaftlichen Opt; i

ptimums sollen die angebot T i
zueinander Unterschiede aufweisen, die ungefih g. en.en rareportpreise
eorechion. 8 r den Unterschieden in den Kosten ent=

Zur Erreichung einer optimalen Teilung des V ;

von dem Verkehrstriger ausgefiihrt vgerden, ?ir:ie};ss?rlrﬁtzli?gl;r;zf-og jeder :l'rar}sport
ist. Nach den vorstehenden Leitsitzen heift das, daB die Trans ;ct o 81(;“5t185ten
kehrstrager auszufiithren sind, der die Transportleistung - beic dep - ehvc:in i;m ver-
kosten der Transportfithrung ausgerichteten Frachten — am kost; s H o Zsamt=
fithrt, also mit dem volkswirtschaftlich geringsten Kostenaufwand Biinstigsten durch-

M.E. kann man diese generellen Forderungen anerkennen fiir die Wettbewerbstarife

4 In? Ben:.;ht Wil."d unterschieden ,zwischen den variablen Kosten, aus denen der Begriff der G kost b
leitet wird, die aus den mit jedem Transport entstehenden und wieder vers:hw(lzfl:ilendeer Arenzab(:\en ;]ge-
werdel'\ — und den vollstindigen Selbstkosten, die man erhilt, wenn den variablen Kosll;n ;eszeu geerl et
ﬁen} exnzel'nen Tra.nsport unabhingigen Kosten — Kosten fiir die Infrastruktur, Gemeinkosten etc - di von
liblicherweise auf jeden Transport anrechnet, zugeschlagen wird”. — Kﬂpfeyn-éeriiht a.a (S)else?te' 37l e man
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und hier muf8 man sie sogar anerkennen, wie nachstehend begriindet werden soll. Aber
gerade in dieser Hinsicht wird in dem Bericht eine abweichende Auffassung vertreten.
Der Bericht erklirt es fiir unbedenklich, daB die Tarife nach der Lage auf dem Transport=
markt einen unterschiedlichen Teil der festen Ausgaben decken, wobei in jedem Falle
der Tarif mindestens die betreffenden variablen Kosten decken mus§.

Mit dem Hinweis auf die Lage auf dem Transportmarkt ist wohl auch — vielleicht sogar
ausschlieBlich — die Wettbewerbslage zu den anderen Verkehrstrigern gemeint, wie die
Ausfithrungen iiber den Wettbewerbstarif zeigen. Hierzu wird in dem Bericht gesagt,
daf die Angleichung an den Wettbewerb nicht dazu fithren diirfe, daf die Tarife unter=
halb der variablen Kosten liegen.

Besteht hier nicht ein gewisser Widerspruch zu dem Koordinierungsgrundsatz, der die
Selbstkosten zum Ordnungsfaktor fiir die Verkehrswirtschaft proklamiert? Miissen nicht
gerade im Wettbewerbsfall die Transportpreise alle mit dem Transport zusammen=
hingenden Kosten decken, sowohl die variablen als auch die zuzumessenden festen
Kosten?

Nehmen wir den Fall, dag ein Verkehrstriger in seinen Transportpreisen seine variablen
und festen Kosten deckt und dabei die Transporte ausfiihrt, weil er mit dem volks=
wirtschaftlich geringsten Kostenaufwand arbeitet. Nun versucht ein anderer Verkehrs=
tridger, der auf diesem Verkehrsmarkt mit volkswirtschaftlich hoherem Kostenaufwand
arbeitet, dadurch bei diesen Transporten zum Zuge zu kommen, daf er einen Wett-
bewerbstarif erstellt, durch den er zwar seine variablen Kosten deckt, nicht aber die der
Transportleistung zuzumessenden festen Kosten. Da die festen Kosten den grofiten Teil
seiner Kosten ausmachen, kann er mit seinem so gebildeten Transportpreis so tief
heruntergehen, daf er den Transportpreis des erstgenannten Verkehrstrégers, der mit
diesem seine variablen und festen Kosten deckt, unterbietet. Er kann also auf diese
Weise die Transporte an sich ziehen.

Nach diesem Beispiel kommt also bei einer Tarifierung bis herab zu den variablen
Kosten nunmehr der Verkehrstriger zum Zuge, der mit volkswirtschaftlich hoherem
Kostenaufwand arbeitet, wihrend der kostengiinstigere Verkehrstriger ausgeschaltet
wird.

Dem oben zitierten Grundsatz, iiber kostenorientierte Transportpreise zu einer optimalen
Aufteilung des Verkehrs zu kommen, wird mithin zuwidergehandelt.

Die der Transportleistung zuzumessenden festen Kosten, die der Verkehrstriger in
seinem nach den variablen Kosten ausgerichteten Tarif nicht deckt, entstehen aber der
Volkswirtschaft in jedem Falle.

Werden sie iiber ein hierdurch entstehendes Defizit dieses Verkehrstrigers von der
ffentlichen Hand, dem Steuerzahler, getragen, wird gegen den Grundsatz verstoBen,
dag ein Gleichgewicht zwischen den Transportpreisen und den Gesamtkosten des Ver=
kehrsunternehmens bestehen mus8.

Werden diese hier durch den Transportpreis nicht gedeckten festen Kosten anderen
Transportleistungen dieses Verkehrsunternehmens angelastet, so treten gerade die
Wirkungen ein, die nach dem Bericht zu Diskriminierungen der Produzenten fithren
mijssen, die das reibungslose Funktionieren des gemeinsamen Marktes beeintrichtigen.

Der Bericht vertritt hierzu den folgenden Grundsatz: Eine richtige Standortwahl fir
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die Indfxstrie wird. illusorisch gemacht und die rationellste Verteilung der Produktion auf
dem hochsten Leistungsstand beeintrichtigt, wenn im tiberspitzten Wettbewerb auf
den bedrohten Strecke.x? zu niedrige Preise gewidhrt und die betreffenden Verbraucher
bevgrzugt V\éerda}, vk\;ahrend zum Ausgleich die Tarife dort iibermigig angehoben
werden, wo der Wettbewerb weniger scharf ist, was zur Beeintrs 1t

s ee =
braucher fiihrt. intrdchtigung anderer Ver-

Aber gerade bei einer Wettbewerbstarifierung bis herab zy den variablen Kosten tritt
infolge des_hohen Au.smaBes der festen Kosten djese Wirkung ein, die fiir unerwiinscht
gehalten wird. Auf diese Frage wird noch weiter unten einzugehenl sein

Hier gilt es, zunidchst in bezug auf die Koordini
: ] . nierung der Wettbewerber, noch ei
weiteres Bedenken gegen die genannte Tarifuntergrenze zu erwsihnen er, ein

Wenn man den Grundsatz aufstellt, daf bei Wettbewerbstarifen bis zu d iabl

Kosten tarifiert werden darf, muB dieser Grundsatz natiirlich fir alle V 9111 \}/]arlta en
gelten. Man kann daher in unserem Beispiel dem durch den besagten \f\/ eé . erlag.e';
aus dem Markt gedringten Verkehrstriger nicht verwehren & citbewerbstari

i i ; : seinersei i i
Tarifen bis auf seine variablen Kosten herunterzugehen ' eifs ot seinen

Damit }}aben wi'r aber' die unerwiinschte Form des Wettbewerbs, die es nach dem Beri ht
zu verhindern 811f'-.W1f habcin dann den iiberspitzten Wettbewerb, der zur Unrentabirll':'zit
fithrt, zu ixr;lge;(vohnhc}} niedrigen Frachten, die zu volkswirt;chaftlichen Stérun;en
fiithren, welche kostspieliger sind als die Ej . i

entstehen. Insparungen, die gewissen Verkehrsnutzern

M. E. kann'dies nur d'adurch verhindert werden, daf alle Verkehrstréger bei den Wett-
bewerbstarifen verpflichtet sind, in ihren Tarifen sowohl ihre variablen als auch h =
festen Kosten zu decken. Nur dann ist ein echter Leistungswettbewerb und ei "lkre
nomisch sinnvolle Arbeitsteilung im Verkehr moglich. tne oko=

Die Uberwachungsinstanz, die nach dem Bericht die Zulissi

- . ’ e Zulissigkeit -
tarifen sicherzustellen hat, muR also auch in der Lage sein, feS%Zustel\lls: ngt:?ewerbs_
nicht verstofen wird. , daf$ hiergegen

Der Bericht hat diese Zusammenhinge keinesfalls tibersehen oder nicht erk D

beweisen die Ausfiihrungen iiber die Verkehrsverlagerungen die sich fi}r angt. Das
Koordinierungsgrundsatze ergeben und die nach dem Bericht i)ewu@t inaILé frun s}:zmer
sind. Wir erwédhnten diese Ausfiihrungen bereits in einem anderen ZS:anf;::h:;egn

Wenn hiernach bei Verkehrszuwachs der billige Verkehrszweig seine K

zudehnen hat, wihrend das zu teure Verkehrsmittel unter Inkaufgnahme d ap}?'mt;t' e
stehenden Kapitalverluste stillzulegen ist, so basieren diese Ausfij}? ngen e; eélt=
Uberlegung, daf8 in den Wettbewerbsrelationen durch die Transport reirs:ng'en i bl n
und die festen Kosten gedeckt werden miissen. Sonst ist gar nicht gie Fr . varfllad m
kostengiinstiger arbeitenden Verkehrsmittel zy beantworten. ¢ nach dem

4. Zulissighkeit von Kopplungs= und Mindestmengentarifen?

11.1 bezug auf die Koordinierung der Verkehrstriger muf in diesem Zusammenhang noch
ein anderes Problem angeschnitten werden, das der Kapteyn-Bericht nicht erwihnt, das
aber gerade dann behandelt werden muB, wenn man mit den aufgestellten Koordis
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nierungsgrundsidtzen das Ziel verfolgt, zu einer Verhaltungsweise der Verkehrstriger
zu kommen, wie bei freiem Wettbewerb. Es sind dies die der Eisenbahn auf Grund ihrer
Marktstellung gegebenen Méglichkeiten, den auf ihre Dienste angewiesenen Verkehrs-
nutzern Bedingungen zu diktieren, die in der iibrigen Wirtschaft durch Kartellgesetze
verhindert, bzw. nicht gestattet werden, um die Grundfunktionen einer méglichst freien
Marktwirtschaft nicht zu verschiitten. Dieser Gedanke ist auch die Leitlinie der euro=
péischen Wirtschaftspolitik nach dem EWG=Vertrag. Kann nicht die Cisenbahn im Wege
ihrer Globalrechnung und ihrer Tarifdifferenzierungen praktisch jeden Verkehrskons=
kurrenten aus dem Markt dringen, indem sie Dumpingfrachten in den Relationen
einfithrt, in denen noch andere Verkehrstriger titig sind, oder indem sie Kopplungs= und
Mindestmengentarife erstellt?

In dem Kapteyn=Bericht bleibt die Frage unbeantwortet, ob und inwieweit solche Tarif=
praktiken mit den aufgestellten Koordinierungsgrundsitzen vereinbar sind.

Es ist hier der Tatbestand gemeint, daB ein Verkehrstrager die Einrdumung eines Tarifs
fiir Rohstoffe an die Bedingung kniipft, daB in einem bestimmten Verhiltnis zu den
hiernach gefahrenen Rohstoffmengen auch Halb= und Fertigwaren der betreffenden
Industrie zu einem anderen Frachtsatz demselben Verkehrsunternehmer zur Verfrach-
tung aufgegeben werden miissen (Kopplungstarif).

Zum andern ist der Tatbestand gemeint, da8 ein Verkehrstriger die Einrdumung eines
Tarifes an die Bedingung kniipft, daf§ die betreffenden Verkehrsnutzer sich verpflichten,
in einer Zeiteinheit — z. B. innerhalb eines Jahres — die gesamte zum Versand kommende
Menge oder aber den grofSten Teil nur mit dem betreffenden Verkehrstriger zu ver-

frachten (Mindestmengentarif).

M. E. kénnen sich auch aus solchen Tarifpraktiken Versté8e gegen die in dem Bericht
entwickelten Koordinierungsgrundsitze ergeben, und zwar sowohl hinsichtlich der
optimalen Teilung des Verkehrs unter den Verkehrstriigern, als auch hinsichtlich daraus
resultierender Diskriminierungen von Verkehrsnutzern, die die reibungslose Durch-
fithrung des gemeinsamen Marktes beeintrichtigen.

Hinsichtlich ihrer Wirkung auf die Wettbewerber ist folgendes zu beachten: Durch diese
Tarifbedingungen werden bestimmte Verkehrsmengen aus dem Markt gezogen und dem
Leistungswettbewerb der iibrigen Verkehrstriger entzogen. Die Forderung, daf bej
der Transportpreisbildung das Spiel des Wettbewerbs mitwirken soll, wird nicht erfiillt.

Dabei kann zugleich der Grundsatz verletzt werden, da8 die Transporte von dem Ver=
kehrstriger ausgefiihrt werden sollen, der gesamtwirtschaftlich am kostengiinstigsten
arbeitet.

Dies ist z. B. dann der Fall, wenn vor Einfithrung eines Kopplungstarifes das eine oder
andere der beiden tarifarisch gekoppelten Giiter von einem anderen Verkehrstriger mit
volkswirtschaftlich geringerem Kostenaufwand, also unter Deckung seiner vollen
Gesamtkosten, zu einem entsprechend niedrigen Transportpreis gefahren wurde, ihm
aber nun durch die Tarifkopplung von dem mit volkswirtschaftlich héheren Transport-
kosten arbeitenden Verkehrstriger durch die im Zuge der Tarifkopplung durchgefiihrte
Frachtensenkung entzogen wird.

Das gleiche kann bei einem Mindestmengentarif fiir ein Gut eintreten. Wir setzen den
Fall, da8 ein Teil der Menge dieses Gutes vor der Einfithrung des Mindestmengentarifes
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Fi.ir bes i
timmte Empgy
entsprecheng niedfi;;i(;aer;u volkswirtschaftlich geringerem Gesamtkostenaufwand und
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gearbeitet wird, die die variablen und festen Kosten decken, wenn jeweils der Verkehrs-
trager zum Zuge kommen soll, der mit dem volkswirtschaftlich geringsten Aufwand

arbeitet?

Miissen dabei nicht alle monopolartigen Absprachen und Praktiken in diesen Wett-=
bewerbsbereichen vermieden werden, die diesem Ziel entgegenwirken?

Ist es bei der strukturellen Verschiedenheit der Verkehrsmittel und ihren unterschied=
lichen Marktformen iiberhaupt moglich, ein einheitliches Tarifbildungsprinzip fiir alle
Verkehrstriger anwenden zu wollen?

Die Schwierigkeit bei der Losung der Verkehrskoordinierung diirfte weniger in dem
Umstand liegen, da8 es nach der Struktur der Verkehrstrdger verschiedene Preisbildungs=
prinzipien gibt, die ihrer Marktform immanent sind. Das Problem liegt vielmehr darin,
daf auf den gemeinsam umstrittenen Verkehrsmirkten fiir alle Verkehrstridger es nur
ein Tarifbildungsprinzip geben kann und da8 hier fiir alle Tarife aller Verkehrstriger
die vollen Selbstkosten den Ordnungsfaktor abgeben miissen. Soweit kann man den
Koordinierungsgrundsitzen des Berichtes folgen.

Es diirfte dagegen nicht notwendig sein, der Eisenbahn dieses Kostenorientierungsprinzip
generell aufzundtigen. Welche volkswirtschaftlichen Schiden und Fehlentwicklungen im
Verkehrssektor eintreten kénnen, wenn man einem Verkehrsmittel generell ein seinen
Skonomischen Tendenzen widersprechendes Tarifbildungsprinzip aufzwingt, hat deutlich
die staatlich angeordnete tarifliche Zwangsehe zwischen Eisenbahn und Kraftwagen im
deutschen Verkehr bewiesen. Wie schwierig es dabei ist, die durch diesen Fehler ver-
filschte Wettbewerbslage wieder riickgéngig zu machen, zeigen die Schwierigkeiten und
Widerstinde bei der Auseinanderentwicklung der Tarife der beiden nach ihrer Marki-
form und Kostenstruktur so unterschiedlichen Verkehrstriger.

Verfallen wir nun nicht wieder in einen solchen Fehler, wenn man der Eisenbahn, dje
ihr Monopol nicht verloren hat, sondern ihre monopolistische Preisbildung nach dem
Auftreten der Konkurrenz nur modifizieren muf, eines einheitlichen Koordinierungs-
prinzips wegen eine Preisbildung aufzwingt, die ihrer 8konomischen Eigenart zuwider=

lauft?

Selbstkostenorientierte Eisenbahntarife sind dort sinnvoll, wo sich die Eisenbahn mit
ihrem Gesamtverkehr dem Wettbewerb anderer Verkehrstriger gegeniiber sieht, wo
also praktisch ihre monopolistische Marktform aufgehort hat zu existieren. Dafiir bedarf
es keiner Koordinierungsvorschriften. In einer solchen Situation kann die Eisenbahn
gar nicht anders, als ihre Tarife nach ihren Kosten auszurichten, weil sie unter dieser
Pramisse keine Ausgleichsmoglichkeiten mehr hat.

Die Idee von den selbstkostenorientierten Eisenbahntarifen diirfte nicht zuletzt durch
die amerikanischen Verhiltnisse beeinfluBt sein. Hier hat aber die Gesetzgebung ays
dem Antitrust=Gedanken heraus an dem Gedanken der Konkurrenz der Eisenbahn=
unternehmen festgehalten. Hier ist der Staat bemiiht, kiinstlich den Zustand dieser
Konkurrenzierung in den Hauptrelationen aufrechtzuerhalten, indem er den Zusam-=
menschluf} der Eisenbahn zu Verkehrsteilungsgemeinschaften und Ertragsgemeinschaften
verbot, wenn er auch tatsichlich schrittweise in dieser Hinsicht immer mehr nachgeben

mufSte.
Im EWG=Raum liegen aber diese Verhiltnisse vollig anders. Hier gibt es nicht diese
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Konk ; ..
o E;;t‘sgihd:;n&senbahnllmer'l untereinander; hier haben sich in dem nationalen Raum
Eisenbanne, o dzu grof?en Elsfnbahnnetze.n zusammengeschlossen. Hier bilden die
el dem o starin mel'St]in Liandern — die Niederlande machen hiervon vielleicht
des Verhe, o ;nt\i\{:c e.lten Wa.sserstraBennetz eine Ausnahme — das Riickgrat
ich der Sunt 1 dn vol :t;\:\.urtschafthch so unentbehrliche Verkehrstriger, da bekannte
ei der fiefmtaren Lz?ge der Eisenbahn mit seinen Steuermitteln zur Auf=
Wiinschenswert 1o Ot;;s?bth?beér.lebes e_i.nsprm.gen muf3, gleichgiiltig, ob er es fiir
deltor Marktlage poct "bmc t. Hier verfu.gen <%1ese Eisenbahnen auch bei der gewans=
unterschiodlichos, s tiber grofe A.usglelchsmdglichkeiten. In diesem Rahmen ist die
POSition ao. Tei]mol 1erulr.1g -~ at-xch bei Kostengleichheit — aus der Natur ihrer Angebots-=
diser Dretoir nopolisten die gegfebene Tarifierung. Die Eisenbahnen tendieren nach
L érenzierung, um auf diese Weise ihre optimale Beschiftigung und damit

Di ~ . . . .

nieii\:srg::—gligginr{sile Sld}v[mlt der V"erl<ehrspolitik nur unter dem Aspekt des Funktio=

Wettbewerbop moin r_nﬁn v arktes fiir Kohle und Stahl befaB8t, braucht sich mit den

dem Wettoorrite Izllc tknaher zu befassen. Wenn diese Tarife die Paritdt gegeniiber

branches e o r korrekt aufnehme'n, werden die Standorte der Erzeuger und Ver=

wird, Dre e gh einsamen Marktes nicht beriihrt, weil ihre Frachtlage nicht beeinflu@t
- vl lrachtparititisch erstellten Wettbewerbstarife fiihren insofern nur zu ejner

anderen Aufteilung des Verk i
ehrsaufkomme hen d i
wegen und Verkehrstrigern. mens gmiten S verschiedenen Verkehs-

Sﬁki‘}/xc ha-t a}?er dariiber hinaus bei ihrer Verkehrspolitik auch fiir dje Ordnung des
N S zwischen den Verkehrstrigen zu sorgen. Sie kann sich daher nicht auf den

ad weis eme.r. korrekten Frachtparitat beschrinken, sondern muf zugleich beachten
0!3 bei der Hohe der Wettbewerbsfrachten den fiir erforderlich gehaltenen Koordi:l
nierungsgrundsitzen Rechnung getragen wird. Hierbei wird man an einer Uberpriifung
der Selbstkosten und ihrer Beriicksichtigung als ein mafigebendes Kriterium fiir dje
Ordnung des Verkehrswesens nicht vorbeikommen.

U.nter Wiir@igung des Vorstehenden ist daher zu priifen, ob die Tarifbildung der
E}senbahn nicht nach dem Grundsatz vorgenommen werden kann: So viel Tarifdifferens
zxerung“nach der Nachfrageelastizitit wie moglich, ohne daf dadurch die anderen Ver-
k.ehrstrager in ihrer Entwicklung kiinstlich gehindert werden, und so viel Tarifdifferen=
zierung nach den Selbstkosten in den Wettbewerbsrelationen wie notig, um sicher=
zustelle'r.x, dafs unter Ansatz der vollen Selbstkosten der jeweils kostengiinstigste Ver=
k.ehrstrager zum Zuge kommen kann. Dann kann auch nicht mehr durch Unkostentarife
ein kostengiinstiger Verkehrstriger kiinstlich aus dem Markt gedringt werden. Ebenso
ist es dann nicht mehr méglich, daf in den gebrochenen Verkehren ein Verkehrsmitte]
durch iibersetzte Tarife bestrebt ist, ein anderes Verkehrsmittel kiinstlich in seiner
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Betdtigungsmoglichkeit einzuengen. Auch durch solche in den Wettbewerbsbereichen
unzuldssige Praktiken kann dem Prinzip der optimalen Verkehrsteilung entgegen-
gearbeitet werden.

Wird nach diesen Grundsidtzen verfahren, dann braucht auch keine generelle Forde=
rung erhoben zu werden, die Gleichheit der Tarife in rdumlicher Hinsicht ganz aufzus=
geben. Diese Tarifgleichheit bedeutet im Prinzip einen Verzicht auf die Berticksichtigung
der unterschiedlichen Kosten je nach Verkehrsdichte, Wagen= und Zugausnutzung. Eine
solche Tarifgleichheit, die der wesentlichste Bestandteil einer gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung ist, kann durchaus im Interesse der Eisenbahn liegen. Solange die
Eisenbahn iiber Ausgleichsmoglichkeiten verfiigt, hat sie kein Interesse daran, fiir jede
einzelne Strecke und fiir jedes Gut die Frachten nach den spezifischen Transport=
kosten auszurichten. Sie wiirde dann nur gezwungen, in den Relationen, in denen kein
Wettbewerb besteht oder in denen der Wettbewerb nicht so stark ist, ihre Frachten
unter Aufgabe erzielbarer Differenzialgewinne auf das Kostenniveau zu ermifRigen,
ohne durch eine solche Frachtsenkung mehr Verkehr zu gewinnen. Wenn sie fiir Ganz-
ziige oder Zuggruppen kostenmiBig gerechtfertigte Frachtnachlisse gewdhrt, mufl sie
die verbleibenden Bundziige immer unrentabler fahren. Bei der hier notwendigen An-
passung der Frachten an diese kostenungiinstigere Situation lduft sie Gefahr, Verkehre
zu verlieren, die sie bisher wegen der internen Ausgleichsmdglichkeiten bedienen konnte
und die dazu beitrugen, die Fixkosten auf mehr Befdrderungsleistungen verteilen zu
helfen und sie dadurch je Leistungseinheit zu senken.

Nur dort, wo die Eisenbahn im scharfen Wettbewerb liegt, kann die Gleichheit der
Tarife im Raum, der Verzicht auf Kostengesichtspunkte, ihren eigenwirtschaftlichen
Uberlegungen zuwiderlaufen, wenn sie daran gehindert wiirde, ihre kostenmifigen
Vorteile in ihren Wettbewerbsfrachten auszudriicken. Davon kann aber im Grundsatz
Lkeine Rede sein. Im Wege der Ausnahmetarife kann sich die Eisenbahn diesen Wir-
kungen entziehen und tut es auch, indem sie dort, wo sie der Wettbewerb bedringt,
durch Ausnahmefrachten ihr Prinzip der Gleichtarifierung im Raum entsprechend durch=

l5chert.

Wo dieser Wettbewerbsdruck nicht gegeben ist, ist die gleiche Tarifierung im Raum
trotz unterschiedlicher Kosten nur das Gegenstiick zu der Differenzierung der Frachten
nach der Nachfrageelastizitit trotz Gleichheit der Kosten.

Auch dies diirfte zeigen, wie jeder Perfektionismus in den Tarifbildungsprinzipien ge=
fihrlich ist und man immer auf die Marktform, auf AusmafB und Grad der Wettbe=

werbsgefdhrdung achten mu8.

6. Stérungen des gemeinsamen Marktes
durch unterschiedliche Tarifbildungsprinzipien

Das Nebeneinander einer Tarifierung nach den Selbstkosten und einer Tarifierung nach
der Nachfrageelastizitat braucht auch nicht zu Stérungen im gemeinsamen Markt zu
fithren. Solange hierfiir nicht der schliissige Beweis geliefert wird, ist nicht einzusehen,
inwiefern eine Tarifdifferenzierung nach der Nachfrageelastizitit fiir den gemeinsamen
Markt mit untragbaren Diskriminierungen verbunden sein soll, wenn man zugleich
bereit ist, eine Tarifdifferenzierung bis herab zu den variablen Kosten, die aus der
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Wettbewerbslage gerechtfertigt wird, als nicht storend und als nicht diskriminierend
anzuer.kennen.' Wesbalb wx.rd eine Differenzierung nach der Nachfrageelastizitit anders
beurteilt als eine Differenzierung nach der Substitutionselastizitit?

In beiden Fillen gibt es begiinstigte und belastete Verkehrsnutzer, wenn der aufge=
stellte Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit, des Ausgleichs zwisc{\en Aufwand ugnd
Ertrag des betreffenden Verkehrsunternehmens gewahrt wird. In dem einen Fall werden
bestimmte Verkehrsnutzer stirker belastet, weil ein Verkehrstriger mit monopolisti=
scher Marktform mit Riicksicht auf die Nachfrageelastizitit andere Verkehrsnutzer mit
geringeren Fixkosten und die erstgenannten dafiir zum notwendigen Ausgleich mit
entsprechend hheren Fixkosten belegt. In dem anderen Fall werden bestin%mte Ver=
kehrsnutzer stirker belastet, weil andere Verkehrsnutzer, die die Wahl zwischen meh:
reren Verkehrsmglichkeiten haben, Tarife eingerdumt bekommen sollen, die im Grenz;
fall nur d.ie variablen Kosten decken. Zum Ausgleich miissen auch hielr die nicht ge-=
deckten Fixkosten von den erstgenannten Verkehrsnutzern getragen werden. In beidgen
Fillen muf also der nicht begiinstigte Verkehrsnutzer wegen des notwendigen Aus-
gleichs mit entsprechend hoheren Kosten belegt werden, als er sie zu tra in h'aitte_
wenn die beiden gegeniibergestellten Tarifdifferenzierungen unterblieben DiegWirku y
fiir die Begiinstigten und Belasteten diirfte in beiden Fillen die gleiche sc'ein ng

Es muf nochmals betont werden, dag die hier gemeinte Tarifdifferenzierung nach d

Nachfrageelastizitdt nichts mit einer kiinstlichen Beeinflussung der Tarife gdurch der
Staat, etwa im Wege gemeinwirtschaftlicher Auflagen, zu tun hat. Hier handelt 'e?\
um eine Preisbildung eines Verkehrsunternehmens, die seiner mono olistisch . ?
teilmonopolistischen Marktform entspricht und damit Ausdruck einer I;attirl' hen 'c‘)kei
nomischen Verhaltungsweise ist, die durchays marktkonform ist. Worauf es tnir; o ot_
ist, daf8 dieses Tarifbildungsprinzip gegeniiber den anderen Verkehrstrigern dri][eIm ;
nach ihrer Struktur und Marktform nicht anwenden kinnen nicht als Mittel es
Wettbewerbskampf angewandt werden darf. ’ ittel im

Hierfiir geeignete Mittel und Wege zu finden diirfte eine wichti
- e wichtige Aufeab .
paischen Verkehrskoordinierung auf dem tarifpolitischen SEktorgSein_u gabe der euro

7. Weitere Voraussetzungen fiir eine kostenorientierte Frachtenbildung

' : ehrstriger in einer Wei
aufbereitet und der Kontrollinstanz gegeniiber offengelegt werden, die einenls\iei;ti‘:;

zwischen den Verkehrstrégern gestattet. Nur dann ist in den wirklich wid o

strittigen Fallgp — und agf diese sollte sich tiberhaupt die zentrale Kontrolle der Ta%iefn
pOllfilk beschrianken - die Frage zu beantworten, welches Verkehrsmittel tatsdchlich
besltllmr;lte Veélfehrsi}ellsiluggen zu den volkswirtschaftlich glinstigsten Bedingungen er=
stellen kann. Hinsichtlich der Anforderungen an diese notwend; K Te
der Bericht wichtige und aufschluBreiche Hinweise. 'ge Rostenrechnung gibt

Natiirlich kénnen die Selbstkosten in den Wettbewerbsbereichen nur dann als ein
mafBgebendes Kriterium fiir die Ordnung des Verkehrswesens angesehen werden
wenn keine kiinstlichen Kostenverzerrungen bestehen. Auch in dieser Hinsicht ist es:
dankbar zu begriiBen, daB sich der Bericht eingehend mit der Frage der Harmonisierung
der Kosten befaBt. In der deutschen Verkehrsdebatte wird diese Frage mit dem Schlag=
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wort der Angleichung der Startbedingungen zu sehr unter 'dem Asp(?k.t der dzflzltsa'r;rz
Lage der Bundesbahn gesehen. Diese Frage kann aber mch.t einseitig 3115 er Sic
eines Verkehrstrigers beantwortet werden. Dann kommt es w1efil:.rumfzu en g.egatl\;zexj
KoordinierungsmafSnahmen, die der Bericht mit.Recht wegen ihrer rdagwur 1%;111. I=
folge kritisiert. Will man wirklich eine Harmonisierung der K(gren, dfn.nfn mu ¢ iese
Frage allen Verkehrstrigern gegeniiber neutral gestellt'werden. annh r en‘tn;c %ur
die Belastungen isoliert gesehen werden, sonder‘n. nur im Zu.sa'mmen ang mll1 en Be-
giinstigungen. Nur dann kann nach vorn zu positiven KoordinierungsmaB8nahmen vors
gestofen werden.

Es ist erfreulich, daf der Bericht unter diesem Blickwink'el die Angllt'ellchungd der Kluzs}t]enj
entwicklung behandelt. Hiermit wird ein wesentlicher Beltrag' zur K}il'rung ber \}/:etr eGrs:
politischen Situation geliefert. Es wire reizvoll, sich a'l'xch mit den 1Ie<3r gebrachten ¢ e=
danken des Berichtes kritisch auseinanderzusetzen, e'r.ganzenc!e Benjecr1 u.ngenhzgénacden
und Fragen zu stellen, die noch der Erklirung bedurf'en. Dies V\éur e {;orcd iiber den
Rahmen dieser Abhandlung hinausgehen und bedarf einer besonderen Wiirdigung.

AbschlieSend gilt es noch folgendes zu bemerkex}: D.ie' im Mﬁttgp;lgilnugzerrfz; E:ie;
merkungen zu dem Kapteyn:Bericfht ic,tellzenden pre'lspIcr)ll;ttlrEs;eer;t dirneuropéischen \ e
isoliert gesehen werden. Die Tarifpolitik ist nur ein ' -
i(s:lirspo%itik. Die daneben unerldBlichen reglement.ar.lschen 'Magnah&n:gnztﬁinc:ﬁmdzreerr;
kehrssektor und die nicht minder wichtigen invest‘ltlonspohhs}:":znt Via® durfer; deren
Bedeutung als Mittel der Verkehrspolitik allzu lelcbt untersc atz e \}erkehrs dabet
nicht aus dem Auge gelassen werden?). Diese drei Instrumgn e dor ¥ esﬁmni itk
diirfen nicht unabhingig voneinander, sondern nur wohl aufeinander abg

gesetzt werden.

" i ift fiir Verkehrswissenschaft,
5) Vergl. Heeckt, H., Grundsatzfragen einer europiischen Verkehrspolitik, Zeitschrift fiir
1 1958 S. 19 ff.
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Verkehrswirtschaftliche Fragen der Neckarkanalisierung
Von Proressor DRr.=Ing. maeiL. K. LEIBBRAND, Z{iRICH
Vorbemerkung
Das Land Baden-Wiirttemberg erteilte dem Verfasser den Auftrag, verschiedene

verkehrswirtschaftliche Fragen fiir die kanalisierte Teilstrecke des Neckars bis Stutt=

gart zu untersuchen. Uber das Ergebnis der 1957 abgeschlossenen Arbeit wird nachs
stehend auszugsweise berichtet.

Der Verfasser hat sich bemiiht, seine Annahme
treffen. Er ist sich bewuBt, daf manche Angaben
angezweifelt werden kdnnen. Es 148t sich dariibe
werten nicht h&here oder niedrigere Ziffern ein
bild ein wenig nach der einen oder anderen Seit
die einzelnen Ergebnisse auf verschiedenen W
Streuung der ermittelten Zahlen recht gering i
fruchtbare Aussprache, die zur weiteren Kl
sammenhidnge beitrigt.

n ohne jede Voreingenommenheit zu
bei dem Mangel an statistischen Daten
r streiten, ob bei manchen Schitzungs=
gesetzt werden sollen, die das Gesamt=
e verschieben. Nach Maglichkeit wurden
egen ermittelt. Es ist erfreulich, da@ die
st. Vielleicht entwickelt sich daraus eine
drung der verkehrswirtschaftlichen Zus=

A. Frachtausfille der Bundesbahn

Zu dieser Frage wurden in den letzten

Jahren von verschiedenen Seiten Schitzungen
vorgenommen, die weiter unten in einer

Tabelle wiedergegeben sind.
Die Angaben gehen betrichtlich auseinander. Deshalb wu
unabhéngig von diesen Schitzungen aus den Verkehrsst
der Verkehrsverlagerung abzuleiten, die durch die Kan
treten ist.

rde der Versuch unternommen,
atistiken Werte fiir die Gréfe
alisierung des Nedkars einge=

In den folgenden Untersuchungen wird von den Verhltnissen des Jahres 1953 auss=
gegangen, weil es das letzte Jahr ist, fiir das gegenwidrtig vollstindige statistische
Unterlagen zur Verfiigung stehen. Es hitte keinen Sinn, auf die Vorkriegsverhiltnisse
zuriickzugreifen, weil sich die Wirtschaftsstruktur seitdem stark verdndert hat. Auch
entspricht dieses Vorgehen der Fragestellung.
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