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schaft (1925) und von der Deutschen Bundesbahn (1953). Ganz besonders hoch 2y b

ten will mir aber das erscheinen, was sich mit Kittels langjahriger Tatigkeit, gerade ayd
wihrend schwierigster Zeiten, in der Schriftleitung des Archivs fiir Eisenbahniesen Vel
bindet; hier kam auch eine stattliche Reihe verkehrsrechtlicher und verkehrsgeschichylid "
Abhandlungen zur Ver6ffentlichung. Diese Tradition hat Kittel dann fortgesetzt gl

herausgeber und aktiver Mitarbeiter der Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft. Koordinjerung und Harmonisierung der Transporttarife

Inzwischen war zum Ministerialdirektor der Professor gekommen; ein rundes Dutzend vy in wohlstandstkonomischer Sicht *)
)

Jahren hat Kittel mit Vorlesungen iiber namentlich Verkehrsrecht und Verkehrsorganisati'

an der Friedrich-Wilhelm=Universitat zu Berlin gewirkt. Es diirfte ihm wohl als eine ¥, 6 ‘ Von Priv.=Doz. Dr. Rorr Funck, MUNSTER

nung dieser seiner vielseitigen wissenschaftlichen Tatigkeit erschienen sein, als er 1949

gleich bei Griindung des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium ip j - : I hard
als Mitglied berufen wurde. Beiden Abteilungen dieses Beirats, fiir Verkehrspolitik wie I Wohlstandsokonomische Koordinationskriterien

Verkehrstechnik, zugehtrig, hat Kittel sich in diesen Positionen hochste Verdienste um dig A s vollkommene Koordination im Verkehr!) bezeichnen wir eine Situation, in der durch

Optimierung der Arbeitsteilung, der Faktor=Produkt=Relation und der Faktorenverteilung
pei gegebenem Einsatz von Produktionsfaktoren in der Verkehrswirtschaft die Erzeugung
von Transportleistungen maximiert wird. Die Arbeitsteilung ist optimiert, wenn die Grenz=
aten der Transformation je zweier Transportleistungen gleich sind fiir alle Wirtschafts=
biekte, die beide Leistungen erzeugen. Die Faktor-Produkt-Relation ist optimiert, wenn
ia Grenzraten der Transformation zwischen jedem Faktor und jeder Leistung gleich sind
fiir je zwel Wirtschaftssubjekte, die den Faktor verwenden und die Leistung erzeugen. Und
ie Faktorverteilung ist optimiert, wenn die physischen Grenzraten der Substitution zwi=
en je zwei Faktoren gleich sind fiir je zwei Wirtschaftssubjekte, die beide Faktoren fiir
Erzeugung der gleichen Leistung verwenden.?) Vollkommene Koordination erfordert also
e sektorale Erfiillung der zweiten, dritten und vierten Marginalbedingung des paretiani=
schen Optimums, die, auf die gesamte Volkswirtschaft angewandt, eine Maximierung der
Produktion garantiert.?)

o gleichzeitige Erfillung dieser drei Bedingungen vollkommener Verkehrskoordination
dann gewihrleistet, wenn eine Reihe von Sekunddrerfordernissen in der Verkehrswirt=
aft erfillt ist: Auf allen Mirkten fiir Transportleistungen und die fiir die Transport=
roduktion relevanten Produktionsfaktoren miissen fiir homogene Leistungs= bzw. Fak=
areinheiten einheitliche Preise gelten, kein Partner eines dieser Mirkte darf in der Lage
<ein, einen Einflull auf den Preis auszuiiben, alle Marktpartner miissen mit vollkommener
ntnis aller relevanten Angebots= und Nachfragefunktionen ausgestattet sein und ihr
ktverhalten auf Gewinn= bzw. Individualnutzenmaximierung richten. Denn eine Uberein=
stimmung der marginalen Transformations= bzw. Substitutionsraten kann in einer markt=
schaftlich organisierten Volkswirtschaft, in der die Angebots= und Nachfrageentschei=
gen der Wirtschaftssubjekte ihrer Richtung und ihrem Ausmaf nach ceteris paribus von
1 Preisrelationen bestimmt werden, nur erzielt werden, wenn zwischen den marginalen
ansformations= bzw. Substitutionsraten und den entsprechenden Leistungs= bzw. Faktor=

sachliche Arbeit wie um das innere Zusammenwachsen der daran Beteiligten erworben.
ist nur natiirlich, dafl sich dabei sein Interesse zunichst vor allem den Dingen zuwand
die ihm aus seinem langen Leben niher vertraut waren und die er souverdn beherrschy
Aber aufgeschlossen fiir auch alle ihm von Hause aus vielleicht fremderen Gebiete gewa
seine Mitarbeit dort ebenso stindig zunehmendes Gewicht: immer voranfithrend, auch gﬁl
gentlich energisch vorantreibend, dazu mit einer bewundernswerten Kunst des sachlid
wie formalen Ausgleichs: sapientia und humanitas harmonisch miteinander verbindend.

Fiir all das sei Theodor Kittel einmal in aller Offentlichkeit der Dank seiner Freunde vor
Verkehrswissenschaftlichen Beirat und von der Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft au
sprochen und zugleich der Wunsch, dal solch schéne und fruchtbare Zusammenarbeit noch
manches gute Jahr wahren moge!

Otto Most

Zusammenfassende Wiedergabe einiger Ergebnisse aus: Fundk, R., Verkehr und Wohlstandsékonomik. (Er=
scheint demnichst als Bd. 16 der Forschungen aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit
Miinster.)

Uber die Vielfalt der dem Begriff Koordination in der Literatur unterlegten Inhalte informiert Bder, EW.,
Die Verkehrskoordination in der Politik der Interstate Commerce Commission (= Vortrige und Beitrdge aus
‘dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, H. 25), Gottingen 1961; vgl. S. o ff.

) Nach: Reder, M. W., Studies in the Theory of Welfare Economics, New York 1947, S. 21 ff.

) Vgl. Giersch, H., Allgemeine Volkswirtschaftspolitik, I. Band: Grundlagen. Wiesbaden 1960, S. 114 f.
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preisrelationen Ubereinstimmung besteht. Die genannten Sekunddrbedingungen stellen aber
zugleich die Voraussetzungen der vollstandigen Konkurrenz dar, einer Situation also, in der
diese Erfordernisse in der Weise erfiillt sind, daf auf allen Transportleistungsmirkten die
Preise gleich den Grenzkosten und auf allen relevanten Faktorenmarkten die Faktorentgelte
gleich den Wertgrenzprodukten sind.

Die Sekundarerfordernisse und damit auch die Koordinationsbedingungen selbst sind reine
modellmaBige Denkinstrumente, in der wirtschaftlichen Wirklichkeit sind sie nicht erfiill-
bar.%) Jede auch nur partielle Abweichung von der Erfiillung der Modellbedingungen aber,
ob sie nun auf die Anwendung eines anderen Verhaltenstypus, ob sie auf Unkenntnis, auf
gemeinwirtschaftliche Tarifreduktion, auf monopolistische Preisiiberhchung oder monopoli=
stische Preisdifferenzierung zuriickzufithren ist, fiithrt zu einer, gemessen an der vollkoms=

menen Koordination, nichtoptimalen Verteilung der Leistungsproduktion und damit des
Faktoreinsatzes.

Dadurch wiirde die Bedeutung der vollkommenen Koordination als einer verkehrspolitischen
Zielvorstellung nicht erheblich gemindert, wenn sichergestellt bliebe, dafl eine Situation
wohlstandsmiBig um so giinstiger zu beurteilen wire, je geringer die Abweichungen der
tatsdchlichen Bedingungskonstellation von der des utopischen Optimalzustandes wiren.
Lipsey und Lancaster 5) haben jedoch den formalen Beweis ®) gefiihrt, daf3 eine solche Unter=
stellung nicht gerechtfertigt ist. Thre allgemeine Theorie des Zuweithesten besagt, daR Ab-
weichungen von mindestens einer der Optimalbedingungen, die sich nicht beseitigen lassen,
grundsitzlich die Verwirklichung auch der anderen Bedingungen des Optimums nicht mehr
wiinschenswert erscheinen lassen. Und zwar kann a priori nichts iiber das Ausmaf und die
Richtung der nun notwendig werdenden Abweichungen von den iibrigen Bedingungen aus=
gesagt werden. Insbesondere ist die SchluBfolgerung, daf zur Erreichung einer zweitbesten
Wohlstandslage diese Abweichungen das gleiche AusmaR haben miiflten wie die urspriing=
lichen, generell nicht gerechtfertigt. Ferner besteht kein AnlaR zu der Annahme, daR eine
Situation, in der die Abweichungen von den Optimalbedingungen geringer sind als die ent=
sprechenden Abweichungen in einer Vergleichslage, wohlstandsmiRig generell giinstiger zu
beurteilen wire als diese.

Schon unter allgemeinen Erwigungen kann die Maximierung der Erzeugung eines einzelnen
Sektors der Wirtschaft wohl kaum als ein sinnvolles Ziel der Wirtschaftspolitik angesehen
werden. Nach diesen Ergebnissen der Theorie des Zweitbesten kann aber auch nicht einfach
unterstellt werden, dafl sie tiberhaupt einen positiven Beitrag zur Wohlstandsmaximierung
leistet, es sei denn, daf auch alle iibrigen Optimalbedingungen, und zwar fiir alle Bereiche
der Volkswirtschaft, verwirklicht sind. Somit ergibt sich, dafl die vollkommene Koordination
des Verkehrs nur als Partialziel im Rahmen der Bemiihungen zur Erreichung des sozial=

4) Vgl. hierzu die Ausfiihrungen in: Verkehr und Wohlstandsskonomik, a.a.O.

5) Lipsey, R.G., Lancaster, K., The General Theory of Second Best, in: The Review of Economic Studies,
Vol. XXIV, 1956/57, S. 11 ff.

%) Die von verschiedenen Seiten an dem Theorem bzw. der Beweisfithrung geiibte Kritik hat seine Giiltigkeit fiir
die wirtschaftspolitisch relevanten Fille nicht widerlegt. Vgl. McManus, M., Comments on the General Theory
of Second Best, in: The Review of Economic Studies, Vol. XXVI, 1958/59, S. 209 ff., sowie die Erwiderung von
Lipsey und Lancaster, McManus on Second Best, ebenda, S. 225 f. — Sohmen, E., Grundlagen, Grenzen und
Entwicklungsmiglichkeiten der welfare economics. Arbeitsbericht fiir die Arbeitstagung zur Erdrterung der
Aufgaben und Methoden der Wirtschaftswissenschaft in unserer Zeit, Bad Homburg, 2.—s5. 4. 1962 (Manuskript),
S. 28 f. — Timm, H., Bemerkungen zu einem fundamentalen Problem der Theorie des Zweitbesten. Arbeits=
bericht fiir die Arbeitstagung Bad Homburg, a.a.O.
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dkonomischen Optimums theoretisch sinnvoll sein kann. Ihr utopischer Charakter wird
aber dadurch keineswegs beseitigt, er tritt vielmehr nur noch deutlicher in Erscheinung.?)

Das Theorem des Zweitbesten seinerseits stellt lediglich formale Kriterien bereit. Es gestattet
keine allgemeinen Aussagen iiber den materiellen Inhalt etwaiger zum Zwecke relativer
Wohlstandsmaximierung zu ergreifender wirtschafts=, speziell verkehrspolitischer Maf3nah-=
men. Das bedeutet aber, dafl Aussagen iiber das Bestmogliche nur im konkreten Fall ge=
macht werden kénnen. Ein wohlstandsokonomisches Totalkriterium fiir die Entscheidung
steht in einer gegebenen Ausgangslage nur in der Anweisung zu Gebote, von mehreren
alternativ anwendbaren koordinationspolitischen Mainahmen diejenige auszufiihren, die, in
einem bestimmten Ausmafl angewandt, den Wohlstandszuwachs unter den verfiigbaren
Moglichkeiten am grofiten werden 1aBt. Minimalbedingung ist es dabei, durch geeignete
verkehrspolitische Mittel die Daten fiir die Erzeugung und den Absatz von Transportlei=
stungen so zu setzen, dafl der soziale Gesamtwert jeder von einem Verkehrsunternehmen
an einem nach Transportgut und =relation abgegrenzten einheitlichen Gesamtmarkt abge-
setzten Transportleistungsmenge die sozialen Gesamtkosten ihrer Erzeugung zumindest
nicht unterschreitet. Diese Bedingung gewihrleistet, dafl weder Transportunternehmen oder
ganze Transportleistungszweige (=mirkte) existieren noch von bestehenden Unternehmen
Leistungszweige bedient werden, die einen negativen Wohlstandsbeitrag erbringen.

Sieht man von der Distributionskomponente des Wohlstandsbegriffes®) ab, so hingt der
soziale Wert einer Gesamtheit von in einer Unternehmung erzeugten einheitlichen Trans=
portleistungen ab von den Marktwerten (=preisen) der einzelnen Leistungen und der Grofle
der aus ihnen erwachsenden externen, ohne direkte Gegenleistung abgegebenen Vorteile. In
den externen Vorteilen sind keine oder doch praktisch keine Konsumentenrenten enthalten,
wenn die Nachfrage nach Transportleistungen im relevanten Bereich entweder véllig oder
nahezu elastisch ist oder wenn die Rente durch monopolistische Preisdifferenzierung ganz
oder fast ganz abgeschdpft und in den Marktwert einbezogen werden kann. Als externe
Vorteile kommen dann nur noch solche gemeinwirtschaftlicher Art in Betracht. Die sozialen
Gesamtkosten, d. h. die Gesamtheit des zur Erstellung der Leistung erforderlichen bewer=
teten Giiterverzehrs, ergeben sich als Summe der betrieblichen und der auBerhalb des die
Leistung am Markte anbietenden Unternehmens fiir dessen Produktion aufzuwendenden
externen Kosten, die in der Verkehrswirtschaft in erster Linie als Wegekosten auftreten.

Die Minimalbedingung ist weder mit dem Oortschen Rentabilitdtserfordernis?) identisch,
das auf die Gesamtproduktion einer Transportunternehmung abstellt, die leistungsméSBige

7) Das hat nicht verhindert, daf8 insbesondere eine Gruppe franzdsischer Autoren ihre Bestrebungen auf eine
Verwirklichung der vollkommenen Verkehrskoordination gerichtet hat, deren keineswegs in allen Punkten
tibereinstimmende Auffassungen unter dem Schlagwort ,Marginalismus als Tarifierungsprinzip” zusammen=
gefalt zu werden pflegen. Vgl. vor allem Allais, Le probléme de la coordination des transports et la théorie
économique, in: Bulletin du P.C.M. (Association Professionelle des Ingenieurs des Ponts et Chaussées &
des Mines), 44° Année, Série C, No. 8, Octobre 1947, S. 5 ff. und die sich daran anschlieBende Diskussion zwi=
schen Cointe, Hutter, Bachet und Curet in den folgenden Heften dieser Zeitschrift. In deutscher Sprache vgl.
u. a.: Hutter, R., Das Grenzkostenprinzip in der Preisbildung der Verkehrstriger und seine Bedeutung fiir
die Verkehrsteilung, Vortrag, Kéln 1960. — Oort, C. ]., Der Marginalismus als Basis der Preisbildung in der
Verkehrswirtschaft. Eine Analyse. Rotterdam 1961. — Zur Kritik des ,Marginalismus” vgl. ferner: Verkehr
und Wohlstandsskonomik, a.a.O., sowie Peschel, K., Die Koordination von Schiene und Strafe im Binnen=
giiterverkehr Belgiens, Frankreichs und der Niederlande — unter Beriicksichtigung der europiischen Integration.
(Erscheint demnichst als H. 31 der Vortrdge und Beitrdge aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der
Universitdt Miinster.)

#) Vgl. hierzu: Verkehr und Wohlstandsskonomik, a.a.O.

?) Vgl. Oort, C. ]., Der Marginalismus ..., a.a.0., S. 36.
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Qliederung dieser Produktion aber unbeachtet 14Rt, noch kann sie mit der globalen Formel
einer Tarifierung ,what the traffic will bear” verwechselt werden, die ja nichts anderes als
eine primitive Erlosmaximierungsregel darstellt,!®) wenn sie auch oft genug als Gewinns
maximierungsregel mifiverstanden wird. Die Minimalbedingung hat auch nichts mit der
neuerdings bei verkehrswirtschaftlichen Praktikern so beliebten Empfehlung zu tun, eine
Tarifierung nach den durchschnittlichen Kosten der Verkehrsproduktion durchgiingig einzys
fithren; sie enthilt vielmehr noch keinerlei Hinweis auf die Tarifstellung weder im allge-
meinen noch im Einzelfall. Es lassen sich jedoch aus den bisherigen Ergebnissen Bedingun-
gen fir die Tarifierung ableiten.

Werden die Verkehrsleistungen in unternehmerischer Eigenverantwortung erzeugt, d. h.
unterliegt das Transportangebot der privatwirtschaftlichen Rentabilitits=, mindestens aber
der Eigenwirtschaftlichkeitsmaxime, so kann die Einhaltung der Minimalbedingung nur ge-
sichert werden, wenn alle externen Vorteile in Betriebserlose und alle externen Kosten in
betriebliche Kosten umgewandelt werden. Es sind also fiir etwaige gemeinwirtschaftliche
Leistungen in Hohe ihres sozialen Wertes Entschadigungen an die die Leistung erstellenden
Transportunternehmen zu zahlen; die Transportwirtschaft ist ihrerseits in geeigneter Weise
mit den der 6ffentlichen Hand erwachsenden Wegekosten zu belasten, soweit und in dem
Mafe, wie diese der Erzeugung von Transportleistungen dienen.!!) Dariiber hinaus miissen
Vorkehrungen dafiir getroffen werden, daf die Eigenwirtschaftlichkeitsmaxime nicht nur auf
di.e cllJnternehmungen insgesamt, sondern auch auf die einzelnen Leistungszweige angewandt
wird.

Fiir die Tarifierung im Einzelfall lassen sich lediglich untere und obere Grenzen festlegen.
In dem unrealistischen Fall vollstindiger Konkurrenz treffen bei Abwesenheit bzw. Kome
pensation externer Vorteile und Kosten beide Grenzen zusammen, und zwar in der Hohe,
in der die sozialen Grenzkosten den sozialen Durchschnittskosten fiir alle Anbieter gleich
sind. Werden alle externen Vorteile und Kosten kompensiert, so tritt die den Wohlstand
fm?ximierende Preisbildung dann ein, wenn alle Anbieter die Gewinnmaximierungsregel be=
olgen.

Von praktischer Bedeutung sind jedoch nur die Fille, in denen unter den Anbietern mono-
polistische Konkurrenz herrscht. Werden alle externen Vorteile in Betriebsertrige und alle
externen Kosten in betriebliche Kosten umgewandelt, so lassen sich hinsichtlich der Unter-
grenze wohlstandspolitisch orientierter Tarifbildung zwei Fille unterscheiden: Wird fiir alle
einheitlichen Leistungen einer Verkehrsunternehmung ein mit ihrem sozialen Wert iiberein=
stimmender einheitlicher Marktpreis erhoben, so darf der Preis die totalen sozialen Durch=
schnittskosten nicht unterschreiten, da bei einem niedrigeren Preis die Minimalbedingung
nicht erfiillt werden kénnte. Wird der Gesamtmarkt der einheitlichen Leistungen in Teilmirkte
aufgespalten, auf denen differenzierte Preise erhoben werden, so kann der Preis auf einigen
Teilmarkten diese totalen sozialen Durchschnittskosten bis zur Untergrenze der variablen
sozialen Durchschnittskosten2) unterschreiten, wenn dafiir auf anderen Teilmérkten eine
Preisiiberhohung moglich ist. So kann insgesamt die Minimalbedingung erfiillt werden,

%) Vgl. hierzu Predéhl, A., Verkehrspolitik (= Grundrif der Sozialwissenschaft, Bd. 15), Gottingen 1958, S. 234.

1) Zu den dabei zu l6senden Problemen vgl.: Verkehr und Wohlstandsskonomik, a.a.O.

%) Die Grenzkosten kommen als wohlstandstkonomische Untergrenze der Tarifierung deshalb nicht in Betracht,
weil die relative Wohlstandsmaximierung als Ergebnis der Anwendung konkreter wirtschaftspolitischer Mittel

nur als langfristige Zielsetzung sinnvoll ist, fiir nichtmarginale Wohlstandsalternativen existieren aber ex
definitione keine sozialen Grenzkosten.
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wobei die Einhaltung der Preisuntergrenze verhindert, daf8 Transportleistungen an solche
Nachfrager abgesetzt werden, fiir die sie einen im Verhiltnis zu den Kosten zu geringen
sozialen Wert haben, daf also durch die Leistungsproduktion auch nur in Einzelfallen Wohl=
standsminderungen eintreten.

Hinsichtlich der Fixierung der Untergrenze monopolistischer Preisdifferenzierung in Hohe
der variablen sozialen Durchschnittskosten befinden wir uns in voller Ubereinstimmung mit
Preddhlt3), der die proportionalen Kosten als Preisuntergrenze ansetzt, und in sachlicher
Ubereinstimmung mit Kantzenbach?), der in seiner kiirzlich erschienenen Studie die soge=
nannten langfristigen Grenzkosten, definiert unter Einbeziehung geglétteter Fixkosten=
spriinge als Folge von Kapazitdtsanderungen, zugrunde legt, aber nur den Fall langfristig
konstanter Grenzkosten beriicksichtigt, in dem diese den variablen Durchschnittskosten
gleich sind.

Die absolute Obergrenze der Tarifierung wird de facto durch den Punkt angegeben, in dem
die Preiselastizitit der Nachfrage unendlich grofl wird. Ist der betrachtete Anbieter Monopos=
list im morphologischen Sinne, so liegt die Obergrenze duflerstenfalls dort, wo Nachfrage=
kurve und Preisachse zusammentreffen. Werden die Transportleistungen mehrerer Anbieter,
die demselben oder verschiedenen Verkehrstrigern angehdren konnen, von den Nachfragern
als qualitativ homogen und somit voll substituierbar angesehen, so wird die absolute Ober=
grenze der Preisstellung des betrachteten Unternehmens de facto durch die Durchschnitts=
kostenkurve des kostenmiflig nichst leistungsfihigen Konkurrenten gebildet. Haben die
Nachfrager eine hinreichende Marktiibersicht und verhalten sie sich rational, so wird fiir die
Einhaltung dieser Obergrenze dadurch gesorgt, dafl bei dieser Preishohe die substitutions=
bedingte Preiselastizitit der Nachfrage unendlich grof wird, die Nachfragekurve also ab-
bricht.

Ist der konkurrierende Anbieter in der Lage, auch oberhalb eines seinen totalen Durch=
schnittskosten entsprechenden Preises Tarifdifferenzierung zu treiben %), so kann er mit dem
betrachteten Anbieter bereits zu Preisen in Wettbewerb treten, die seine variablen Kosten
mindestens decken. Es bildet sich dann eine Konkurrenzzone zwischen der absoluten und der
relativen Preisobergrenze des betrachteten Unternehmens heraus, die zugleich das untere
Grenzsystem der Preise des Konkurrenzunternehmens darstellt: Die totalen Durchschnitts=
kosten des Konkurrenzunternehmens bilden dessen relative Preisuntergrenze und zugleich
die absolute Preisobergrenze des betrachteten Unternehmens; die variablen Durchschnitts=
kosten des Konkurrenzunternehmens geben seine absolute Preisuntergrenze und die relative
Preisobergrenze des betrachteten Unternehmens an.

Bisher sind lediglich faktische Preisobergrenzen ermittelt worden; damit ist noch nichts iiber
die wohlstandsokonomische Preisobergrenze gesagt. Hinsichtlich ihrer Lage zu den eigenen
Grenz= bzw. Proportionalkosten 1dt sich unter bestimmten Bedingungen nur ableiten, daf3
der Preisiiberhthungsgrad des betrachteten Unternehmens niedriger zu sein hat als der
maximale, nicht reduzierbare Preisitberhohungsgrad, der von irgendeinem anderen Unter=

19) Vgl. Predéhl, A., Verkehrspolitik, a.a.O., S. 234 f.

1) Vgl. Kantzenbach, E., Die Harmonisierung der Montan=Transport=Tarife unter Beriicksichtigung der gemein=
samen Verkehrspolitik im Rahmen der EWG (= Verkehrswissenschaftliche Verdffentlichungen des Ministe=
riums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr Nordrhein=Westfalen, H. 50), Diisseldorf 1962, S. 17 ff.

%) Sind nicht qualititsbedingte Pridferenzen auf Seiten der Nachfrager die Ursache dafiir, so kénnen besondere
verkehrspolitische Vorkehrungen, z. B. eine staatliche Fixierung von Hdchsttarifen, erforderlich sein, um die
Einhaltung der absoluten Preisobergrenze zu gewihrleisten.
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nehmen der Volkswirtschaft angewandt wird.1®) Genauere SchluBfolgerungen etwa des
Inhalts, daB die obere Preisgrenze durch den gewogenen Durchschnitt der Uberh6hungsfak-
toren fler iibrigen Wirtschaft bestimmt werde,'?) sind mit den Ergebnissen der Second=Best=—
Theorie nicht vereinbar und also nicht generell gerechtfertigt, wenngleich sie in praxi einem
korrekten Ergebnis nahe kommen mogen. Konkrete Aussagen iiber die wohlstandsékonomi-
sche Obergrenze der Tarifierung erfordern vielmehr Annahmen iiber die Distributionsge=
wichte *%) der beteiligten Faktorenkombinationen. Unter der Annahme, daR die Gewichte in
best.lmmter Weise mit dem Monopolisierungsgrad der Transportproduktion variieren,?)
schlieBen die faktischen Preisobergrenzen die wohlstandsékonomische Preisobergrenze e,in
Ist, was in der Regel der Fall sein wird, unter der Giiltigkeit dieser Annahmen iiber die'
genauen Gréfen der Distributionsgewichte nichts bekannt, so geniigt die Bestimmung einer
faktischen Preisobergrenze, die sich innerhalb der Wettbewerbszone als Folge des Wett-
bewerbs der Anbieter herausbildet, niherungsweise den theoretischen Anspriichen.

II. Grundlinien koordinativer Giitertarifpolitik

Die Preisdifferenzierung der Eisenbahn hat in jedem Einzelfall die wohlstandsékonomische
Untergrenze der Tarifierung einzuhalten. Diese Forderung 148t sich deshalb leicht in eine
allgemeine preispolitische Verhaltungsregel iibersetzen, weil bei interner Wegekostendek=
kung, wie sie fiir die Eisenbahnen zutrifft, die sozialen mit den betrieblichen Kosten im
wesentlichen iibereinstimmen. Auf gréRere Schwierigkeiten stoRt schon der Versuch, die
Kosten und ihre Bestandteile im Einzelfall konkret zu bestimmen. Mit Hilfe der vor; der
Deutschen Bundesbahn entwickelten besonderen Rechnungstechniken 29) ist es jedoch grund=
sdtzlich moglich, alle Kosten fiir solche Gruppen von Verkehrsleistungen getrennt zu erfas-
sen, die fiir einheitliche, nach Transportgut und -relation abgegrenzte Gesamtmirkte erzeugt
werden. &
Die sozialen variablen Durchschnittskosten behalten ihre Funktion als Untergrenze der
Bestimmung des Leistungsgegenwertes ohne Ausnahme auch dann bei, wenn gemeinwirt=
schz'zftliche Vorteile auftreten. Als Wert der Leistung ist dann jedoch die Summe aus Markt=
preis und externem Ertrag anzusehen, so daf der Tarifsatz fiir sich allein die variablen
Kosten unterschreiten kann. Die Einhaltung der Untergrenze erfordert dann, daf die Diffe-
renz zwischen durchschnittlichen variablen Kosten und Tarifsatz nicht grofer wird als der
auf die Leistungseinheit entfallende externe Vorteil, und daf die externen Vorteile durch
Kompensation in betriebliche Ertrige umgewandelt werden. Die Kompensation ist zu bemes=
sen als Differenz zwischen den Nettoerlésen bei im Hinblidk auf das Unternehmensziel
optimaler und bei gemeinwirtschaftlich ausgerichteter Tarifierung; ist die Unternehmens-

") Vgl. Lipsey, R. G., Lancaster, K., The General Theory of Second Best, a.a.0., S. 21 .
) Vgl. Kantzenbach, E., Die Harmonisierung der Montan=Transport=Tarife . . ., a.a.0,, S. 14 Anm. 1, S. 20 ff.

%) Meade, ]. E., The Theory of International Economic Policy, Vol. II, Trade and Welfare. London New York
Toronto 1955, S. 7o. ’ !

1) Und zwar derart, daG. das Dfstributionsgewicht mit sinkendem Monopolisierungsgrad zunichst ansteigt, bei
Totalkos'tenclleckung sein Maxxmum erreicht, bei weiterem Sinken des Monopolisierungsgrades ebenfalls sinkt
uf]d schhlethh negativ wird, wenn die variablen Durchschnittskosten im Preise nicht mehr gedeckt sind. Vgl.
hierzu die Erdrterungen in: Verkehr und Wohlstandsékonomik, a.a.O.

®) Zu den Einzelheiten vgl. z. B. Effmert, W., Methodik der Selbstkostenberechnung bei der Deutschen Bundes=

bfahn, in: Archi\_/ fiir Eisenbahnwesen, 67. Jg. (1957), S. 133 ff. Derselbe, Betriebswirtschaftliche Eigenarten der
Eisenbahn und ihrer Kostenrechnung, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 69. Jg. (1959), S. 145 £.
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tatigkeit z. B. im Rahmen der wohlstandsékonomischen Preisgrenzen auf Gewinnmaximie=
rung gerichtet, so sind die Produkte zu bilden einerseits aus dem gewinnoptimalen Tarifsatz
und der unter Beriicksichtigung der Preiselastizitit der Nachfrage bei diesem Tarifsatz tat=
sichlich absetzbaren Leistungsmenge und andererseits aus dem tatsdchlichen, gemeinwirt=
schaftlich orientierten Tarifsatz und der effektiv abgesetzten Zahl der Leistungseinheiten;
die Differenz zwischen diesen Produkten ist, unter Beriicksichtigung etwaiger Unterschiede
in den alternativen Leistungsproduktionskosten, als Kompensationsbetrag anzusetzen.

Als Zielsetzung der Unternehmenspolitik kommt fiir die Deutsche Bundesbahn in der gegen=
wirtigen defizitdren Situation an allen den Absatzmirkten, an denen spezifische gemein=
wirtschaftliche Leistungen wie z. B. die Forderung der Zonenrandgebiete keine Rolle spielen,
in erster Linie die Gewinnmaximierung in Frage. Und das um so mehr, als gegeniiber einer
Politik der Absatzmaximierung keine wesentlichen Unterschiede bestehen diirften, sofern
beide Zielsetzungen im Rahmen der wohlstandspolitischen Tarifierungsgrenzen verfolgt
werden: Gewinn= sowohl wie Leistungsmaximierung?!) erfordern Preisdifferenzierung, und
zwar ein weitergehendes, exakteres Ausloten der direkten und der Substitutionselastizititen
der Nachfrage, als es mit Hilfe mechanistischer Staffelungsprinzipien méglich ist. Die opti=
male Tarifierung hat also nicht nur die vom Giiterwert, der Transportentfernung und der
aufgelieferten Menge auf die Nachfrageelastizitit ausgehenden Wirkungen, sondern insbe-=
sondere auch die spezifischen regionalen sowie die konjunkturellen und saisonalen Faktoren
zu beriicksichtigen.

Die Substitutionselastizititen der Nachfrage nach Transportleistungen variieren stark von
Relation zu Relation. Im Massengtiterverkehr der Eisenbahn gilt das fiir das Wettbewerbs=
verhiltnis mit der Binnenschiffahrt, weil das Wasserstrafiennetz relativ weitmaschig ist, so daf3
die Binnenschiffahrt nur in wenigen Relationen konkurrenzfahig anbieten kann. Hier tritt
sie jedoch mit massivem und kostengiinstigem Angebot auf. Eine Fahigkeit der Eisenbahn,
transportgiiter= und relationsmiflig derart eng definierte Gesamtmirkte zum Zwecke der
Preisdifferenzierung aufzuspalten, wiirde, wenn iiberhaupt, dann doch nur unzureichend ge-
geben sein, so dafl ein wirksames Angebot unter Erfiillung des wohlstandsékonomischen
Totalkriteriums, das Eigenwirtschaftlichkeit auf jedem Gesamtmarkt erfordert, nicht abge=
geben werden konnte. Es ist dann zweckmiflig, die Relationen regional so zu aggregieren,
daf jeweils Knotenpunktstrecken mit ihren Zu= und Ablaufbereichen fiir jede Giitergruppe
einen Gesamtmarkt bilden.22) Die Erfiillung des Totalkriteriums 148t sich dann dadurch
wahren, dal dem Wettbewerb der Binnenschiffahrt in der Hauptrelation gegebenenfalls bis
auf die Grenze der variablen Kosten nachgegeben und die geringeren Substitutionselastiziti=
ten in den gebrochenen Teilrelationen durch scharfe Preisdifferenzierung ausgenutzt werden.

Der Wettbewerb' zwischen Eisenbahn und Kraftverkehr konzentriert sich im Ladungs= wie
im Stiickguttransport auf die stark frequentierten Knotenpunktrelationen. Das ist nicht
darauf zuriickzufithren, dafl der Kraftverkehr der Eisenbahn bei der Erzeugung derartiger
Leistungen kostenmiflig gewachsen wire,®®) sondern es resultiert aus dem erst seit der
Giitertarifreform vom 1. 2. 1958 in Ansétzen gelockerten Tarifverbund zwischen Schienen=
und Straflentransport im Fernverkehr. Dadurch wird zwar der Eisenbahn in solchen Relatio=

2ty Vgl. Predshl, A., Verkehrspolitik, a.a.O., S. 235.

) Predshl, A., Verkehrspolitik, a.a.O., S. 281 f., spricht von dem zugehdrigen Schienennetz als Preisdifferens
zierungsbereich.

®%) Das wird nur dann der Fall sein, wenn vom Nachfrager besondere Leistungsqualititen gefordert werden, die
die Eisenbahn nicht zur Verfiigung stellen kann.
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nen,.in denen ihre totalen Durchschnittskosten nicht niedriger sind als die totalen Durch=
schnittskosten der konkurrierenden Kraftverkehrsunternehmen, eine Preisdifferenziery ;
unter Aufrechterhaltung der Eigenwirtschaftlichkeit erst ermdglicht; zugleich aber werdnc
dadu'rch au'ch dem Kraftverkehr die Voraussetzungen zu monopolistischer Preispolitik uig
da“m}t zu einer Ausweitung des Wettbewerbs gegeniiber der Fisenbahn eingerdumt. Zweck=
I‘na&g wiire dem entgegen eine Tarifpolitik, die dem Kraftverkehr in dessen Kostend.oméine ,
1nsbesondfrc also im kurzstreckigen und im Flichenverkehr mit Stiickgiitern und kleinerer;’
Ladu.r'xgsggtermengen, gegebenenfalls unter Verzicht auf Preisdifferenzierung, bewuft da
Feld iiberlieRe, ihn aber in den Kostenvorsprungsbereichen der Eisenbahn, also /im Fern= uncsl

im Knotenpunktverkehr, unter voller Ausnutzung des wohlstandsékonomischen Preisspiel-
raumes konkurrenzierte,

Die Uberlegungen zur optimalen Tarifierung im Eisenbahngiiterverkehr lassen sich Zusams=
mf:nfassen in der wohlstandsékonomisch begriindeten Forderung nach Erzielung von Eigen-
ertschaftlichkeit auf regional und transportgiliterméBig begrenzten Gesamtmirkten wibe}
die durch regional zu ermittelnde variable Kosten bestimmte Untergrenze einzuhaiten ist
und die konkreten, differenzierenden Tarifsitze die jeweiligen, durch regionale Faktoren
bestimmten Nachfrageelastizititen zu beriicksichtigen haben. Dieses Ergebnis ist zunichst
noch keineswegs revolutionierend, da die Tarifgleichheit im Raum durch spezifische Aus=
nahmetarife gegenwirtig bereits weitgehend aufgebrochen ist. Damit wird eine notwendice
Maﬂpahme aber in noch nicht hinreichendem Ausmaf angewendet. Erforderlich ist es degn
sPezlfischen Ausnahmetarif zum regelmiRig anzuwendenden, zentralen Instrument’ der
Elsgnbahngiitertarifpolitik zu machen.?!) Zusitzlich sind dabei alle die spezifisch standort
bed.mgten Faktoren zu beriicksichtigen, welche die direkten Preiselastizititen der Nachfrage
beeinflussen, insbesondere also das die Wettbewerbslage des jeweiligen Verladers bestin%-
mende Produktionskostenniveau,®) sowie alle diejenigen Faktoren, die aus der zeitlichel;
Einordnung des Wirtschaftsablaufs resultieren. Zu diesen gehoren neben der die Nachfrage
nach Giitertransportleistungen langfristig beeinflussenden Entwicklung der industriellegn
Produktion und den im Zuge des Wachstumsprozesses auftretenden Verschiebungen der

Standort= und Branchenstruktur vornehmlich die konjunktur= oder saisonbedingten 26) Nach-
frageschwankungen.

Wihrend die Einhaltung der wohlstandsskonomischen Preisobergrenze durch den Wettbe-
werb dc_r Verkehrstriger untereinander automatisch gewihrleistet wird und die Einhaltung
der Preisuntergrenze durch kontinuierliche innerbetriebliche kalkulatorische Tarifkontrolle
el?enfalls gesichert werden kann, ist das wohlstandsdkonomische Minimalkriterium, d. h
die Einhaltung der Eigenwirtschaftlichkeit fiir jeden einzelnen Gesamtmarkt, nicht ohn:e w.ei=.
teres erfiillbar. Eine niherungsweise Kontrolle der spezifischen Eigenwirtsc}{aftlichkeit diirfte
in der Praxis nur dann moglich sein, wenn die giitermafig abgegrenzten Einzelmirkte zu

) Als Ansatzpunkt kénnte die Berlicksichtigung der jeweiligen Verkehrsfre i ie sie i
z8sischen Eisgnbahngiitertarifpolitik durch die Streckenporg\derierung (die;eui?:l C:;ﬂe:,l;”l: ;zlealr? :’er Sffalrll=
d_er Bahn'hofsmdizierung) angestrebt wird. Vgl. hierzu Schulz-Kiesow, P., Gegenwartspr;:b‘l;eme d lef E'f
sischen Eisenbahngiitertarifpolitik, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft 24. Jg. (1953), S ff. = peodhel,
K., Die Koordination von Schiene und Strae . . ., a.a.0. (e T 5 s i = Peschel,

*) Hieraus folgt z. B. das Argument, daB so, i i i
L . . 8. Unterstiitzungstarife nicht generell gemeinwirtschaftlich si
sondern im &k ischen 1 i i 8 6 ® Kehropolitik - mo 0
e onomischen Interesse der Eisenbahn liegen kdnnen. Vgl. Predshl, A., Verkehrspolitik, a.a.0.,
) Vgl. hi_erzu auch Fiehe, W., Die Auswirkungen von Saisonschw:
keh‘rsw1ssenschaﬁliche Verbffentlichungen des Ministeriums fii
thein=-Westfalen, H. 49), Diisseldorf 1960.

ankungen auf die Verkehrskapazitit (= Ver=
r Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr Nord=
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regionalen Marktgruppen zusammengefallt werden. Das konnte dadurch geschehen, daB3 die
wirtschaftliche Verantwortlichkeit von der Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn auf
die einzelnen Eisenbahndirektionen delegiert wiirde. Da eine regionale Kostenrechnung un=
bedingt erforderlich ist und die konkrete Tarifpolitik sich ebenfalls in erster Linie an regio=
nalen Faktoren auszurichten hat, wire darin auch betriebspolitisch ein konsequenter Schritt
zu sehen. Die Beriicksichtigung spezieller Kosten= und Elastizititsgesichtspunkte bei der
Tarifierung findet ihre Grenze da, wo die Erldsvorteile der Spezifizierung durch die betrieb=
lichen Mehrkosten der Tarifmanipulation aufgehoben werden; diese Grenze diirfte aber,
insbesondere wenn man die Méglichkeiten des Einsatzes moderner rechentechnischer Hilfs=
mittel beriicksichtigt, sehr viel weiter gesteckt sein, als heute gemeinhin angenommen wird.

Ein koordinativer Tarif fiir den gewerblichen Giiterkraftverkehr, der den spezifischen Ange=
bots= und Nachfrageelastizititsverhiltnissen der Kraftverkehrsunternehmen Rechnung trigt
und auf eine Ausrichtung am Eisenbahngiitertarif auch fiir den Fernverkehr verzichtet, kann
nur ausnahmsweise Elemente einer Preisdifferenzierung enthalten. Preisspaltung kommt
hier nur fiir solche Gesamtmirkte in Frage, die nicht unter dem Konkurrenzdruck der Eisen=
bahn stehen und auf denen es dariiber hinaus gelingt, den internen Wettbewerb zwischen
den am Angebot beteiligten Kraftverkehrsunternehmen auszuschalten. Auch dann aber muf
sich die Preisdifferenzierung, selbst wenn die Konkurrenz potentieller Auflenseiter durch
Marktzugangsbeschrinkungen in Form von Konzessionierungsvorschriften ferngehalten
werden kann, in engen Grenzen halten, da anderenfalls die Nachfrager dazu angeregt wer=
den, durch Einrichtung von Werkverkehr die Differentialrenten selbst abzuschopfen.

Auf allen Gesamtmirkten, die dem wirksamen Wettbewerb der Eisenbahn unterworfen
sind, wird der koordinative Tarif fiir Giiterkraftverkehrsleistungen ein einheitlicher, sog.
Wettbewerbstarif sein. Aber auch auf den Gesamtmirkten, die iiberhaupt eine Tarifaufspal=
tung zulassen, wird der Preisdifferenzierungsbereich fiir die Kraftverkehrsunternehmen stets
sehr viel schmaler sein als fiir die Bundesbahn. Das gilt fiir die Spanne vom durchschnitts=
kostendeckenden Preis bis zur wohlstandsdkonomischen Tarifuntergrenze, da der Anteil der
festen an den Gesamtkosten wesentlich niedriger ist, aber auch fiir die Spanne zur oberen
Tarifierungsgrenze, da die Substitutionselastizitdt der Nachfrage auf Grund der internen
Konkurrenz des Kraftverkehrs bei flexibler Konzessionierung und Aufhebung der Tarifbin=
dung absolut grofer ist als fiir die Eisenbahn.

Eine prozentuale Ubereinstimmung der Bandbreiten eines Margentarifsystems fiir alle Ver=
kehrstrager??) ist deshalb mit dem wohlstandsékonomischen Koordinationskonzept unver=
einbar. Generell ist die Achse des Tarifes durch die jeweilige Hohe der totalen sozialen
Durchschnittskosten zu bestimmen. Fiir solche Gesamtmirkte, auf denen den Kraftverkehrs=
unternehmen keine Preisdifferenzierung moglich ist, fillt dann die Preisuntergrenze mit
dieser Tarifachse zusammen. Der einheitliche Tarifsatz kann aber, je nach der konkreten
Marktlage, den Durchschnittskostentarif iibersteigen; fiir die automatische Einhaltung der
wohlstandsdkonomischen Preisobergrenze sorgt in jedem Fall die Substitutionselastizitit der
Nachfrage. Ist eine Preisdifferenzierung méglich, so bilden die durchschnittlichen variablen
Kosten die absolute Preisuntergrenze; die Frage, ob die Preisdifferenzierung im konkreten
Fall bis zu diesem Punkt getrieben werden kann, wird ebenfalls von der Substitutionselasti=
zitdt der Nachfrage in bezug auf den Preis, d. h. von dem AusmaB bestimmt, in dem Tarif=

) So: Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium, Gruppe A — Verkehrswirtschaft, Grundsitze zur
Verkehrspolitik. Stellungnahme vom 1g. 10. 1960 (= Schriftenreihe des Wissenschaftlichen Beirats beim Bun=
desverkehrsministerium, H. 9), Bad Godesberg 1961; vgl. S. 42/43.
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differenzierung ,nach oben” betricben werden kann. Ist diese Maglichkeit etwa wegpen d

Ko.nkurrepz der Eisenbahn beschrinkt, so wird es sich gegebenenfalls als zweckméigBi .
weisen, die Tarifierungsuntergrenze an einem Punkt festzulegen, der zwischen den to%aler:
ur}d den variablen Durchschnittskosten liegt, und zwar um auch fiir die Kleinunterneh o
mlt._mangelhafter Kenntnis ihrer Kostenfunktionen die Eigenwirtschaftlichkeit und damitm (f' .
Erfullung der wohlstandsskonomischen Minimalbedingung sicherzustellen. ‘
Bei der Ermittlung der jeweiligen Untergrenzen koordinativer Kraftwagengiitertarife kénnt
von Plankostenrechnungen ausgegangen werden, wie sie fiir den Giiterfernverkehr in d .
Al_sfelder Gutachten®) bereits vorliegen. Das Problem der Wegekostenkompensation n
seinen theoretischen Aspekten weitgehend ausgeleuchtet, harrt dagegen noch der pmktiselh;n
Lsung.29) vDie Beriicksichtigung spezifischer Kosten= und Nachfragegegebenheiten auf deZ
nach .Relauonsbl'indeln und Transportgiitergruppen abgegrenzten Gesamtmairkten kénnt

am einfachsten durch die Einschaltung regionaler Tarifkommissionen erfolgen; die Griini3

dullg einer zentralen w 1IKOmMm1issi1o. ka auf diesem We, € nur ein erster
t I Kraft agen arﬂ( ss10n 4
. .
SChIItt sein.

Die Tarifpolitik der Binnenschiffahrt geniigt demgegeniiber bereits heute im groflen und
ganzen den an eine wohlstandsorientierte Preisbildung zu stellenden Anforderui en wen
man davon absieht, daB3 die heutige Situation in der westdeutschen Binnenschi?fah/rt vnn
einer 1.<orrekten Kompensation der externen Kosten der Wasserwege weit entfernt ist. K, OI}
s.trulftlon und Funktionen der Frachtenausschiisse gewihrleisten eine hinreichende Eierﬁockn:
sichtigung regionaler Nachfrage= und Kostenfaktoren, soweit diese das Transportmitti
selbs:t be.tref-fen. Im Verein mit der Zusammenfassung des urspriinglich stark zersplittert ;
Partikulierangebotes in Genossenschaften und Zwangsverbinden und mit der weit pehenden
Ordn.ung der Mirkte des grenzitberschreitenden Verkehrs durch Konferenzen bgieten e
Zuglle.lch eine ausreichende Sicherheit dafiir, daf die betriebsskonomische Untergrenz (;Ie
T.arlfleru.ng eingehalten und die betriebliche Eigenwirtschaftlichkeit gewahrt w;:rd l;a e:
diese Kriterien in jedem Fall zugleich den wohlstandsskonomischen Preisbildun sbe&in ml—
gen entsprechen, ist jedoch eine Losung des Wegekostenproblems unerliflich. ¢ o

Il Erfordernisse und Grenzen einer Harmonisierung

Die ztfsatzlichen Ordnungsprobleme, denen sich die Verkehrspolitik auf Grund der Exist

grenziiberschreitender Binnengiitertransporte im Rahmen der Europiischen Gemeinschaft e’fr'l'z
Kohle unc.l Stahl und der Européischen Wirtschaftsgemeinschaft gegeniibersieht werden it
dem Begriff Harmonisierung des Verkehrs umrissen, ohne daf weder in der ,Fachliter r;‘;'f
noch in den'amtlichen Texten absolute Einigkeit iiber die Abgrenzung des Begriffsinhéi :
besteht.?) Eine Ordnung des Wettbewerbs bzw. der Arbeitsteilung zwischen den Verkeahif

) Precht, G. M., Selbstkostenberechnun
3. Auflage, Niirnberg 1958,

*) Einen Ansatz dazu hat neuerdings gemacht Ziinkl i
er, H., Betriebs= i i i
lung und Aufteilung der Wegekosten des Verkehrs (z. Z. imn;I:nuusx]:ii;tc;lksw”tSChaﬁhChe Fragen zur Brmitts

2 . .
) ;;;i:hc?\zg I\\/I;‘, tV\{as b?edleuten (I:he B§gnf§e H_armonisierung, Koordinierung und gemeinsame Poljtik in den euro=
g™ Nr raﬁgn., in: Zextschnﬁ fiir die gesamte Staatswissenschaft, 118. Bd. 1962, S. 35 ff. (vgl. i ll;m-

- 40 i1.). Neuerdings hat jedoch das Europiische Parlament eine umfassende Begriffsl,dﬁ;ung .antegrl:lo?\fnee:.

Vgl. i
8l. Europdisches Parlament, Sitzungsdokumente 1961—1962, Terminologische Liste verkehrswirtschaftlicher

Begriffe mit besonderer Beriicksichti
S.20), ichtigung der Kostenfragen. Dok. 106 (Anlage) vom 11, Dez. 1961 (vgl. insbes.

gen fiir den Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen (Alsfelder Gutachten)
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unternehmen der verschiedenen an der Integration beteiligten Linder ist, unter dem
Gesichtspunkt der relativen Maximierung des Wohlstandes sowohl der einzelnen Volkswirt=
schaften als auch der Gesamtheit, aus zwei Griinden erforderlich: Die konomische Integra=
tion zunéchst getrennter Volkswirtschaftsraume durch Aufhebung der Binnenzélle und Han=
delsbeschrankungen, durch Beseitigung der administrativen Behinderungen der Faktormobili=
tit und durch weitere Mafinahmen zielt unter anderem darauf ab, die Voraussetzungen fiir
eine Maximierung der Faktorproduktivitdten dergestalt zu schaffen, daf3 den Unternehmun-=
gen die Wahl des optimalen Produktionsstandortes innerhalb des gesamten Integrations=
raumes ermdglicht wird. Neben den ortlichen Kosten der Giitererzeugung bilden aber die
Kosten des Antransportes der Vorleistungen und des Versandes der Fertigprodukte wesent=
liche Bestimmungsgriinde der Standortwahl.

Fiir die verladende Wirtschaft treten die Transportkosten in den Preisen der Beférderungs=
leistungen in Erscheinung; die unter betriebsckonomischen Gesichtspunkten optimale Stand=
ortwahl kann daher mit der integrationswirtschaftlich optimalen Standortwahl nur iiberein=
stimmen, wenn die Giiterverkehrstarife in jedem Fall, auch in bezug auf die internationalen
Transporte, die wohlstandsékonomischen Preisgrenzen einhalten. Kosten- oder Erldsver-
zerrunden im grenziiberschreitenden Verkehr, d.h. die absichtliche oder unbeabsichtigte
Herbeifithrung unkompensierter externer Kosten oder Vorteile oder der gewollte oder un=
gewollte Verzicht auf die Kompensation bestehender externer Kosten oder Vorteile, kénnen
die wohlstandsférdernden Wirkungen der Integration zunichte machen. Solche Verzerrungen
beeinflussen aber auch die Auswahl der Beférderungsleistung durch die Verlader und ver=
hindern dadurch eine in bezug auf die gesamte Integrationswirtschaft optimale Koordination
des Binnengiiterverkehrs. Harmonisierung ist somit eine Voraussetzung integrationswirt=
schaftlicher Verkehrskoordination.

Der Harmonisierung (im weiteren Sinne) werden gemeinhin drei Phasen zugemessen,?!)
von denen zwei als bereits weitgehend verwirklicht gelten. Es handelt sich dabei erstens um
die Beseitigung von Diskriminierungen durch solche Ausnahmetarife, durch die den Trans=
portgiitern je nach ihrem Herkunfts= oder Bestimmungsland unterschiedliche Tarifsitze auf=
erlegt wurden. Zweitens geht es um die Beseitigung des sog. Frachtenbruches an der Grenze,
der im zwischenstaatlichen Eisenbahngiiterverkehr dadurch entstand, daf die vertikale Tarif=
degression beim Grenziibertritt unterbrochen und fiir die im Empfangsland zu durchfahrende
Teilentfernung die Streckenfrachtberechnung wieder bei Kilometer Null begonnen sowie ggf.
die Abfertigungsgebiihr erneut erhoben wurde. Der Gesamtbetrag entsprach dann der
Summe der fiir zwei unabhingige Transporte iiber die Teilstrecken im Versand= und im
Empfangsland zu entrichtenden Beférderungspreise. Durch die Einfithrung direkter inter=
nationaler Tarife liefl sich auch dieses Problem, jedenfalls fiir den grenziiberschreitenden
Montangiiterverkehr, 16sen.

Diskutiert wird jedoch nach wie vor die Harmonisierung (im engeren Sinne), interpretiert
als eine Angleichung der Tarifsysteme. Soll bei der Angleichung der Tarifsysteme der
Rahmen der wohlstandsokonomischen Tarifierung eingehalten werden, so kann sie zu glei=
chen Tarifen fiir von Unternehmen des gleichen Verkehrstrigers in verschiedenen Volks=
wirtschaften erzeugte Transportleistungen nur fihren, wenn die Konstellationen der Ange=
bots= und Nachfragebedingungen an den Vergleichsmirkten iibereinstimmen. Denn Tarif=
gleichheit im Raum ohne Riicksicht auf Unterschiede in den Kosten der Transportproduktion

31} Vgl. z. B. Scheider, W., Die Tarifpolitik der Hohen Behdrde und das deutsche Verkehrswesen (= Forschun=
gen aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Bd. 12), Gottingen 1956, S. 34 ff.
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und den Preiselastizititen der Nachfrage stellt eine reziproke Preisdifferenzierung dar, die
sowth den Erfordernissen der Betriebsokonomie wie dem Ziel einer relativen Wohlsta/nds=
maximierung widerspricht. Diese Feststellung trifft in vollem Umfang sowohl auf die
innerhalb einer Volkswirtschaft als auch auf die innerhalb eines Integrationsraumes anzu=
wendende Tarifpolitik zu. Regionale Unterschiede in den Preisen fiir die Beférderung gleich=
artiger Giiter beeinflussen zwar in begrenztem Ausmaf %) die Wettbewerbsstellung der an
den verschiedenen Standorten tdtigen Erzeuger an ihren Absatzmirkten; beruhen sie aber auf
Verschiedenheiten in den Transportproduktionskosten, so bringen sie lediglich die Real=
kostenlage der konkurrierenden Standorte zum Ausdruck. Liegen ihnen dagegen Ab-
weichungen der Preis-Nachfrageelastizititen zugrunde, so sind die von der konkreten
Preisstellung im Rahmen der wohlstandsékonomischen Tarifierungsgrenzen ausgehenden
V\{let;bewerbswirkungen neutral in bezug auf den Wohlstand der gesamten Integrationswirt=
schaft.

Flastizitétsbedingte Unterschiede in der Giitertarifierung etwa hinsichtlich des AusmaRes
in dem von der Deutschen Bundesbahn einerseits und von den Nederlandsche Spoorweger{
andererseits Preisdifferenzierung betrieben wird (oder betrieben werden kénnte), bieten
demnach keinen Grund, nach einer Harmonisierung der Frachten und Beférderung;sbedin:
gungen zu rufen, wie das in dem Kapteyn-Bericht von 1961 33) geschieht. Es geht nicht an
die Wettbewerbslage der Verlader, die bereits in der direkten Preiselastizitat der Nachfrage/
nach Transportleistungen zum Ausdruck kommt, als Kriterium der Verkehrstarifpolitik zu
verabsolutieren. Eine Harmonisierung ist vielmehr nur sinnvoll als Vereinheitlichung der
wohlstandsokonomischen Tarifierungsprinzipien dergestalt, daR das Minimalprinzip und die
Grenzen der Preisstellung im Einzelfall auf alle im Integrationsraum erstellten Transport=
leistungen gleichermafen angewandt werden.

Als wichtigstes Erfordernis einer Harmonisierung des Binnengiiterverkehrs im Bereich der
Europdischen Integration ist dann die volle Kompensation aller auftretenden externen
Wegekosten anzusehen. Sie ist notwendig nicht nur, um eine Optimierung der Transport=
struktur jeweils innerhalb der Volkswirtschaft zu ermoglichen, sondern auch, damit nicht
durch Verzerrungen der Wettbewerbspositionen im grenziiberschreitenden Verkehr bzw.
zwischen der internationalen und der inlindischen Giiterbeférderung die relative Optimie-
rung in der Transportwirtschaft benachbarter Volkswirtschaften gefdhrdet wird. Besonders
gravierend ist das Problem einer Wegekostenharmonisierung fiir den Binnenschiffsverkehr.
Hier fithrt die unsystematische Vielfalt der gegenwirtigen Regelungen, die von einer vélli=
gen Abgabenfreiheit auf den westeuropaischen Kanalsystemen und den internationalisierten
Strémen, insbesondere also dem Rhein, bis zu einer wenigstens partiellen Wegekostenkoms=
pensation auf dem westdeutschen Kanalnetz reicht, zu einer Verschiebung der Wettbewerbs=
positionen der verschiedenen Flaggen und zu einer 8konomisch nicht gerechtfertigten Um=
lenkung der Handels- und Verkehrsstrome. Der Kapteyn=Bericht von 1961 34) setzt sich denn

32y Vgl. hierzu Scheele, E,,' Tarifpolitik und Standortstruktur (= Forschungen aus dem Institut fiir Verkehrs=
wissenschaft an def Universitdt Miinster, Bd. 13), Gottingen 1959, S. 62 ff. — Esenwein=Rothe, I., Tarif und
S'tandort (= Vortrdge aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, H. 10), Got=
tmgP:n o.J. €195g). —bH}a]mm, w., l\:\I}e]rtstaffel und Standortpolitik. Wirtschaftliche Auswirkungen der Preisdiffe=
renzierung im Eisenbahngiiterverkehr. (= Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft d i itd
zu Kéln, H. Nr. 13), Diisseldorf 1957, S. 57 ff. esenschalt an der Universitat

Europfiischfls Purlamgnt, Sitzungsdokumente 1961—1962, Fragen der gemeinsamen Verkehrspolitik im Rahmen
der_Europaxschen Wirtschaftsgemeinschaft. Bericht im Namen des Verkehrsausschusses von P.]. Kapteyn
Berichterstatter. Dok. 106 vom 11. Dez. 1961; vgl. S. 56 ff ' o

*) Europdisches Parlament, Fragen der gemeinsamen Verkehrspolitik . . ., a.a.0., vgl. S. g6 f.
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auch energisch fiir eine Revision der Mannheimer Akte und insbesondere fiir eine Anpassung
ihrer Bestimmungen iiber die Abgabenfreiheit des Schiffsverkehrs an die Erfordernisse der
Gegenwart ein.

Die Notwendigkeit einer vollen Kompensation der Wegekosten macht es aber nicht erfor=
derlich, nun etwa auch in allen an der Integration beteiligten Lindern eine einheitliche
Deckungsmethode anzuwenden, also z. B. iiberall die Schiffahrt mit Wegebenutzungsge-=
biihren, den Kraftverkehr aber mit Sondersteuern zu belasten. Eine Anpassung des Umlage-=
verfahrens an die historisch gewachsenen, nationalen Besonderheiten in der Struktur des
jeweiligen Abgabenwesens kdme vielmehr der notwendigen regionalen Spezifizierung der
Wegekosten entgegen; erforderlich ist allein, daf3 ein korrektes Ergebnis erzielt wird. Auf
der anderen Seite konnen einheitliche Kompensationsmethoden besonders dann, wenn auf
nationaler Ebene eine weitgehende Pauschalierung des Umlageverfahrens nicht zu umgehen
ist, wie es fiir den Giiterkraftverkehr gilt, die Abwicklung des zwischenstaatlichen Verkehrs
erleichtern. Sonst wire eine Erhebung bzw. Vergiitung von Ausgleichsabgaben beim Grenz-
ibertritt erforderlich, wie sie heute bereits in der belgischen Stralenbenutzungsgebiihr fiir
einreisende Lastkraftwagen und Omnibusse besteht. Allenfalls im Interesse einer europii=
schen Gemeinwirtschaftlichkeit,?®) die in einer Férderung des Zusammenwachsens der euro=
piischen Liander durch unkomplizierte Grenziibertrittsregelungen zu sehen wire, kénnte
darauf verzichtet werden. Insoweit miiflte der jeweils betroffene Wegehaushalt durch euro=
piische Institutionen finanziell entschddigt werden.

Nach einer einheitlichen Losung verlangt ferner das Problem der externen, gemeinwirtschaft=
lichen Vorteile, damit eine Koordination jeweils im nationalen Rahmen maglich ist. Ansitze
dazu konnen vielleicht in den zeitweise recht umfangreichen Entschidigungszahlungen des
belgischen Staates an die Société Nationale des Chemins de Fer Belges zum Ausgleich spezi=
fischer TarifermiBigungen im Personen= und im Giiterverkehr3¢) gesehen werden, wobei
der gemeinwirtschaftliche Charakter dieser Tarifreduktionen jedoch noch im einzelnen zu
iiberpriifen wire. Auf Mirkten fiir grenziiberschreitende Giitertransportleistungen spielen
externe Vorteile und ihre Entgelte dagegen praktisch kaum eine Rolle. Die Eisenbahn=
unternehmen, fiir die allein dem Gemeinwirtschaftlichkeitsprinzip eine gewisse Bedeutung
zukommt, sind in ihrer Tétigkeit auf den einzelnen Staatsraum beschrénkt, sie stehen also
hinsichtlich des internationalen Verkehrs nicht in einem Konkurrenz=, sondern in einem
Kooperationsverhiltnis. Eisenbahngiitertransporte zwischen den westdeutschen Nordseehé=
fen und dem rheinisch=westfilischen Industriegebiet stehen jedoch in einem intensiven Sub-=
stitutionswettbewerb mit grenziiberschreitendem Binnenschiffsverkehr auf dem Niederrhein.
Zur Erklirung der Seehafenausnahmetarife der Deutschen Bundesbahn kénnen deshalb nicht
gemeinwirtschaftliche Argumente einer tarifarischen Stiitzung der deutschen Héfen heran=
gezogen werden, sie lassen sich vielmehr, solange sie die wohlstandsokonomische Preis-
untergrenze einhalten, zwanglos aus der hohen Substitutionselastizitit der Nachfrage er=
kldren.

Eine scharfe Trennungslinie ist zu ziehen zwischen den gleichsam ,kiinstlichen” Verzerrun=
gen der Transportproduktionskosten, die durch Harmonisierung zu beseitigen sind, und den
gewissermafen ,natiirlichen” Unterschieden im Kostenniveau und in der Kostenstruktur, in
denen die Eignung der Verkehrstriger der verschiedenen Lander fiir die Erbringung kon-

%) Preddhl, A., Verkehrspolitik, a.a.O., 5. 323.
%) Vgl. hierzu De Waele, A., Die Koordinierung der Binnenverkehrsmittel in Belgien (= Vortrdge und Beitrdge
aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt Miinster, H. 28), Gottingen 1962, S. 30.
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kreter Transportleistungen zum Ausdruck kommt, und die die Grundlage fiir die internatio=
nale Spezialisierung zu bilden haben. Schwierig wird die Abgrenzung da, wo es sich nicht
um technisch=wirtschaftliche, sondern um Kostendifferenzen handelt, die aus Unterschieden
der Steuer= und Sozialsysteme resultieren. Es ist aber kein Grund zu sehen, weshalb histo=
risch gewachsene oder soziologisch begriindete Unterschiede in den Methoden der Staats-
finanzierung ohne weiteres eingeebnet werden sollten. In jedem Fall ist zundchst zu priifen,
ob Abweichungen in den Niveaus der Steuerbelastung auf unterschiedliche Abgrenzungen
der Bereiche der Staatstitigkeit zuriickzufiihren sind.

Auch eine innerhalb einer Volkswirtschaft differenzierte Verteilung der allgemeinen Steuer=
last auf die Einkommensgruppen, verschiedene Schichten der Bevolkerung oder verschiedene
Wirtschaftszweige rechtfertigt noch keine Harmonisierung, selbst wenn dadurch der inter=
nationale Wettbewerb beeinfluBt wird. Es mufl vielmehr dem Staat die Moglichkeit ein=
gerdumt bleiben, die ,Besteuerungselastizitit” der Steuerpflichtigen bei der Bemessung der
Abgabensitze zu beriicksichtigen, also etwa auch den Verkehr als Ganzes oder einzelne
Verkehrszweige, wenn das auf Grund der Ertragslage mdglich erscheint, in stirkerem Mafle
zur Deckung der allgemeinen Staatsausgaben heranzuziehen als andere Bereiche. Entspre=
chendes gilt im Hinblick auf die verbreitete Forderung nach einer Nivellierung der Systeme
sozialer Sicherheit im Rahmen der europaischen Integration: Es besteht kein Anlaf3, Unter=
schiede in den Soziallasten der Unternehmen auszugleichen, die daraus entstehen, daf die
Angehorigen verschiedener Volker oder Volksgruppen oder demokratischer Standards in
unterschiedlichem AusmaB offentliche Institutionen in den Prozef3 der sozialen Sicherung
einzuschalten wiinschen.

Ferner ist eine klare Abgrenzung erforderlich zwischen Diskriminierungen und elastizitits=
bedingten Differenzierungen der Verkehrstarife. Die Erkenntnis, dafl die sog. Unterstiit=
zungstarife, sofern sie unter Einhaltung der wohlstandsokonomischen Tarifuntergrenze
einer hohen direkten Preiselastizitit der Transportnachfrage in einer spezifischen Relation
nachgeben, keinerlei gemeinwirtschaftliche Funktionen erfiillen, sondem, ohne die gesamt=
wirtschaftliche Wohlstandslage nachteilig zu beeinflussen, dem betriebsékonomischen Inter=
esse der Eisenbahn dienen,?) gewinnt neuerdings auch in den europdischen Institutionen
an Boden.%) Gleichwohl wire eine Politik denkbar, durch die die Eisenbahn zu einem Ver=
zicht auf rigorose Ausnutzung der Preisdifferenzierungsmoglichkeiten bei solchen Transpor=
ten veranlaB3t wiirde, denen fiir die Bestimmung der Wettbewerbspositionen der einzelnen
nationalen Wirtschaftsbereiche am gemeinsamen Markt besonderes Gewicht zukommt. Hier
ist etwa an den mit Bezug auf den europiischen Montangiiterverkehr viel diskutierten
Ausgleich der Tarifrelativitaten fiir die Beférderung von Schrott und Eisenerz, Koks und
Steinkohle usw. zu denken.3?) Auf einen solchen Ausgleich gerichtete tarifpolitische MafR=
nahmen kénnen aber nicht als Beseitigung diskriminatorischer Verzerrungen der Preisstruk=
tur deklariert werden, sie gelten vielmehr einer europiischen Gemeinwirtschaftlichkeit und
sind mit der Koordination der Verkehrstriger nur vereinbar, wenn die aus ihnen erwachsen=
den externen Vorteile in der erorterten Weise voll entgolten werden.

Somit ist die Notwendigkeit, harmonisierende Mafinahmen durchzufiihren, beschrinkt auf
das Erfordernis, den Verkehrsunternehmen auch fiir die zwischenstaatlichen Giitertransporte
eine Realisierung der wohlstandsokonomischen Tarifierungsbedingungen zu erméglichen.

¥7) Vgl. Predshl, A., Verkehrspolitik, a.a.0., S. 323 f.
$9) Vgl. Europiisches Parlament, Fragen der gemeinsamen Verkehrspolitik ..., a.a.0., S. 49 f.
) Vgl. Europdisches Parlament, Fragen der gemeinsamen Verkehrspolitik . .., a.a.0., S. 56 f.
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Zwischenstaatlicher Wettbewerb von Unternehmen des gleichen Verkehrstragers existiert
aber praktisch nur in der Binnenschiffahrt. Fiir die Elsenbahnen kommt_er aus dem schon
genannten Grunde nicht in Frage, im Giiterkraftverkehr spielt er nur eine uflte.rge(.)rdnete
Rolle; da hier der personliche Kontakt zwischen Verlader und Frachtfiihrer hauglg ein adus=
schlaggebender Gesichtspunkt bei der Auswahl de.s Transportunternehmens ist, werden
grenziberschreitende Beforderungen nahezu ausschlieflich von Unternehmungen de}s Ver=
sandlandes ausgefiihrt. Im Binnenschiffsverkehr auf dem Rhein dagegen })esteht ein a;s:
gesprochen scharfer Wettbewerb zwischen den Flaggen. Da die ”grenngerschrerie.:n en
Giitertransporte dem Tariffestsetzungsverfahren der Frachtenausschus& nicht unterliegen,
besteht hier zunichst eine latente Tendenz zu ruindsem Wettbewerb, die e_hemals in Zeiten
hoher Wasserstinde oder bzw. und niedriger Nachfrage nach Binnenschlf.fahr.tslelstungen
zum Durchbruch kam. Die staatlichen MaBnahmen zur Organisatign des Partikulierangebotes
haben jedoch im Zusammenhang mit den aus der Binnen?ch1ffahrt selbst erwachsenen
Institutionen einer kartellmaBigen Regulierung der Preise diese Gefahr einer strukturbe=
dingten Unterschreitung der wohlstandsokonomischen Tarifuntergrenze weitgehend gebannt.

Als Ergebnis ist festzuhalten, daf3 Harmonisiemnggmaﬁne}hmen fur dgn euro;l)(alschen Bmi
nengiiterverkehr im ganzen darauf beschrinkt bleiben kor}nen, fir eine exakte Kompen=
sation der externen Wegekosten und der gemeinwirtschaftlichen YOrte.lle, sei es auf nfat;g:
nal=, sei es auf integrationswirtschaftlicher Ebene, zu sorgen. Elpe EmﬂuBnahm(i au dle
konkrete Frachtbildung ist dann solange nicht erforderlich, wie dlesg' den GFundsatz.er.l eir
Betriebstkonomie folgt; denn damit werden zugleich das wohlstand_sokonomlsche Minimal=
kriterium erfilllt und die Grenzen einer koordinativen Tarifierung eingehalten.



