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und Antwerpen zuriickgefallen. Die angefiihrte Tabe‘lle wire aber n(?ch alllvs.iagekr:{’ssgoeri‘:
wenn in allen drei Hifen der Umschlag von Erz, St.eml«f.ohlen unfi Mineral6len alu g o
dert wiirde, da er in den einzelnen Hifen unterschledhch('an Bednll'gungerll{ 111'1nter fgtt
aus der Sicht Hamburgs gar nicht zu dem umstrittenen Teil des Giiterverkehrs genort.

Diese hier nur skizzierten Wettbewerbsbeziehungen z?v.ischen den kont1nenFailleurﬁ)pa1s‘:c):h$1
Welthifen kénnen nicht linger jeder Ordnungspolm.k entzogen und 51; seChst. zu;
einem zwischen Gebietskdrperschaften ginzlich funkt1"onsu1'1fah1g‘en Mard tcrine Sanils;;en
iiberlassen bleiben. Das Aufkommen neuer Verkehrstrager im Hanterlan L eti1 ;en fen
und die Entwidklung neuer Wirtschaftsfunktionen in den Hafenstadte.n sl stCha e e
Hafenwettbewerb vielfiltiger und dynamischer‘ ?verder.l lassen. Damit 1st a}}ﬁ zuegwor_
die Moglichkeit volkswirtschaftlicher Fehlinvestitionen im Verkehrswesen gtg) er gen o
den, denn im Wirtschaftswachstum erhoht sich das Gewicht solcher Verstobe geg
optimale Faktorallokation. _
Da die kontinentaleuropéischen See}é';ifen' niE}g mehcri' &g:te};ejﬁiltlzsle{ix:g(;;eer;pg;igsc ;;ri;iz
sondern zugleich auch bedeutende Industriestidte un hl'l unkte clgener N rerkehrs
regionen, bleiben dariiber hinaus die Wirkungen von l;e mvis 1Sie en i e diuhe
verbindungen nicht allein auf den Verkehrsbere}ch egrjnz .1 e e o
auch auf die Industrie der Seehifen und des Hinterlandes, also au e R
i srken sich mit zunehmender Integration der"erts aftsrdu
%V;lézihﬁrzufiizngoﬁ?r?rflg{ unabweisbar, den Wettbewerb der Seehifen nach gesamt-

wirtschaftlichen Entscheidungskriterien zu gestalten.
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Verkehrsmirkte und gegenwirtige Marktstruktur verschiedener
Verkehrstriger unter besonderer Berticksichtigung Jugoslawiens*)

Von Pror. Dr. Rerya Ostojié, BEoGrap

. Gegenstand und Zielsetzung der Ausfiibrungen

Wir wollen versuchen, einige der Besonderheiten, die Verkehrsmirkte gegeniiber Waren-
mirkten aufweisen, am Beispiel des Giiterverkehrs, vor allem in der jugoslawischen
sozialistischen Wirtschaft, darzustellen und zu kliren.

Der Verkehr stellt im Wirtschaftsprozefl das Bindeglied zwischen Produktion und Absatz
dar. Hieraus ergibt sich der wirtschaftliche und produktive Charakter der Transport-
leistungserstellung, der nicht an ein bestimmtes gesellschaftliches System gebunden, sondern
der produzierenden Wirtschaft immanent ist. Das Streben nach steigender Produktivitit
der fiir den Transportvorgang aufgewendeten Arbeit finden wir deshalb sowohl in der
sozialistischen als auch in der kapitalistischen Wirtschaft. Unterschiedlich in beiden Wirt-
schaftsordnungen ist jedoch die Art und Weise der Produktion im Rahmen der gesell-
schaftlichen Beziehungen und deshalb die Wirkung des Wertgesetzes, nach dem die Steige-
rung der Produktivitit der Arbeit in beiden Systemen erfolgt. Die gesellschaftlichen
Beziehungen sind es also, die der Warenproduktion einen spezifischen Charakter und
ein spezifisches Ziel verleihen.!)

Im vorliegenden Zusammenhang soll sowohl auf eine theoretische Darstellung der Markt-
struktur als auch auf die Untersuchung der Fragen des Funktionierens und der Effizienz
der Mirkte beziiglich der optimalen planmifligen Verteilung der gesellschaftlichen Arbeit
auf die Wirtschaftssektoren verzichtet werden. Auch die Méglichkeit von Wettbewerbs-
verzerrungen infolge differenzierender Preisbildung und aufgrund staatlicher Eingriffe
soll nicht diskutiert werden. Spezielle Studien und Untersuchungen werden sich mit diesen
Problemen in grundlegender Weise befassen.

In dieser Arbeit soll vielmehr in erster Linie die gegenwirtige Marktstruktur und Markt-
situation dargestellt und beurteilt werden. Erdrtert wird weiterhin die Frage der 8kono-
mischen Optimalitit der Marktstruktur in der Verkehrswirtschaft, und schlieflich wird

nach dem langfristigen Trend der Erscheinungen und Bewegungen im Verkehr schlechthin
gefragt.

II. Der Markt in der sozialistischen Wirtschaft

Eines der grundlegenden Merkmale des Marktes in der sozialistischen Wirtschaft wihrend
der jetzigen Ubergangsperiode ist darin zu sehen, daf} er als ein Instrument des Gesell-
schaftsplanes und der Wirtschaftspolitik dienen soll.

*) Uberarbeitete und erweiterte Fassung eines am 4. Juli 1963 im Institut fiir Verkehrswissenschaft an der
Universitdt Miinster gehaltenen Vortrages.

1) Die gesellschaftlich wirtschaftliche Ordnung Jugoslawiens basiert auf freier vereinigter Arbeit, auf in
gesellschaftlichem Besitz befindlichen Produktionsmitteln sowie auf der Selbstverwaltung der Werktitigen
in der Produktion und auf der Verteilung des Gesellschaftsproduktes in der Arbeitsorganisation und Ge-
sellschaftsgemeinschaft. —

Artikel 6 der Verfassung der S. F. R. Jugoslawien (Deutsche Ubersetzung, Belgrad 1963).
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. . lawiens Art und Umfang der Wenn also der Markt auch fiir die jugoslawische Wirtschaft keineswegs als typisch anzu-
Grundsitzlich werden folglich 1m ertcildlaﬂssy“ir:st]i;gnzi. Es wird den im iibrigen 1n | sehen ist, so ist er als Wirtschaftskategorie doch mit der sozialistischen Wirtschaft durchaus
Produktion nicht durcb d.en Mal'.ktrr;f ﬂanli’ffl‘listen nicht iiberlassen, in allen Fillen die nicht unvereinbar. Das beweist schon die Tatsache, daf sich die planmiflige Realisierung
vieler Hinsicht unabhﬁflglg_en Wirtschalissu Je\bstﬁndig d. h. vollig unbeeinflufit von der des Sozialprodukts entscheidend iiber den Giitermarkt vollzieht.2) Gerade das jugoslawi-
Bedingungen und Velrhaltmsse deslAbsatZ(iSe:‘}nkompat’ibilitat des Bestehens eines unkon- sche Wirtschaftssystem hat gezeigt, dafl zwischen ihm und dem Phinomen des Marktes
Gesﬁnsc}mﬂfwzu;: twnfllielir;.n%a:dfiigg:nague; der sozialistischen Planwirtschaft und mit dem keine vollige Inkonsistenz besteht.
trollierten Marites

X . . 1 liche
Charakter der sozialistischen Gesellschaftsbeziehungen. Eine stindige gesellschaftli

\ deIIl N[arkl; Sllld dahel {:ur dle I er I Ialkt daIf mn de] SO S hen . ﬂ . . 1.
I{.()Iltlolle uIld tellwelse eme ullmlttelbare Inter ention auf Z1al11st1sC| \xlll‘ts:] I

ihn stets nur vor dem Hintergrund der Gesamtheit der gesellschaftlich-konomischen

e . kennzeichnend. B.eziehungefl beurteilen. Das kon%{rete wirtschaftliche Gescheher} aber Pr}terliegt dem stin-

sozialistische Wirtschaft kenn digen Zugriff der makrodkonomischen Instrumente wirtschaftlich-politischer Art.

Tabelle 1 Es soll jedoch betont werden, dafl der Markt im Wirtschaftssystem Jugoslawiens eine weit
abelle

groflere Rolle spielt als in anderen Lindern mit einer sozialistischen gesellschaftlichen

Die Entwicklung der Struktur des Sozialproduktes Jugoslawiens - Ordnung.3) In der Durchfilhrung seiner Pline zeigt dieses Wirtschaftssystem eine ein-

nach Wirtschaflsgruppen 1947—1961 (in v. H.) drucksvolle Elastizitit. G;‘alt. die Zeit von 1945 bis etwa 1950/1952 nod_l a1§ Period_e d(?r
YT 1956"1957\1958 \1959\1960‘1961 1 totalen Planung und administrativen Lenkung der Wirtschaft und war in dieser Zeit die
‘1947l1948|1949l1950l1951‘1952\1953'1954 \__J,___————’—’—— Bedeutung des Marktes entsprechend gering, so herrschte danach ein durchaus elastisches,

den jeweiligen Erfordernissen der wirtschaftlichen Entwicklung gerecht werdendes System

Wirtschaft 100 | 100 | 100 |100 | 100 | 100 |100 }100 100 | 100 | 100 | 100 | 100 |100 |10 de}— Planung vor.t) Die grofiere Anpassungs’fihigkeit Wurde: durc}{ den Ubergang zum

insgesamt , ol 37.0] 35.8| 39,7| 40,4| 44,0| 41,8| 45.5 42,8 46,2| 47,0 | Wirtschaftssystem der gesellschaftlichen Selbstverwaltung erreicht. Die Planung bestimmte

Industrie 33,3| 34,4| 34,5| 38,11 33, ’ ’ 0)8 31’2 272| 30.9| 25,8] 29,9| 24.6| 22,9 nur noch die grundlegenden Verhiltnisse in der Produktion und Distribution, ohne daf}

Landwirtschaft | 39,1 36,8( 35,4| 28,5 38,6| 29,9 36,1| 30, , 1,9 1)7 | 1s| 16| 17 dadurch den Wirtschaftsorganisationen der Umfang der Produktion und das Sortiment
. 33 2,1 2,1 1,91 1, ’ J ’ ’ ’

Forstwirtschaft| 3,8] 4,2} 47 ’

aal ap| 48 der Erzeugnisse genau vorgeschrieben wurden. Dadurch konnten die Erzeuger eine grofiere
y ) )

57| 56| 58| 50| 456 45| 47 Eigeninitiative entwickeln.

80| 7,4 77| 81| 84 78| 8,4 79 8,6| 8,5
, ’ 41 9,7
6| 85| 88| 85| 89 8,71 9, s

95,2 i,:; ?3 49| 51| 48| 52| 48 50| 5,4 I1I. Der Verkebrsmarkt

Bauindustrie 6,6 7,01 7,5
Verkehr 6,0 6,5] 74
Handel 7,2\ 77| 7,1
Handwerk 40| 34| 34
Quelle: Statistisches Jahrbuch FNRJ 1962 und Statistisches Jahrbuch SFRJ 1963.

Bei einer Analyse des Verkehrsmarktes gehen wir von bestimmten theoretischen Voraus-
setzungen aus. Dazu gehort es, dafl das Verhiltnis von Angebot und Nachfrage auf die-

sem Markt als Beziehung zwischen Produzenten und Konsumenten aufgefallt werden
Tabelle 2 ot kann. Die Anbieter von Verkehrsleistungen verlingern gleichsam den Produktionsprozefl
b des Verkebrs und des Volkseinkommens Jugoslawiens von 1947 bis 19 in Richtung auf den Endverbrauch, indem sie den Transport der Giiter organisieren und
D.ﬂSPW”_‘C stum ;’;5; Basis 1947 = 100)%) durchfithren. Wir sehen den Markt fiir Giiterverkehrsleistungen als determiniert an. Zu
in Preisen von ; . . o P M .
( o 1957‘1958'1959 1960|1961 untersuchen sind die koqkreten Vorgiinge der riumlichen Ubertragung von Giitern im
——_h——_—Tlﬁl‘MS\l%‘)il%o 1951 1952\1953]1954\1955‘1 Rahmen des gesellschaftlichen Produktionsprozesses. Der Transportprozefl kommt einer
Jahr kbl ‘ Verschiebung des Standorts der Produktion gleich.
Wirtschaft 100 | 123 | 131 | 117 | 129 | 109 | 130 | 134} 151 150 | 185 | 188 | 221 | 233 | 243 Kloten k‘lassiﬁzier'_c di(? Eisenbahnen nach ih}‘er 6konomis'chen Bec'leutung als produzie-
Insgesamt o | 212 | 243 | 267 1296 | 349 | 364 rende Wirtschaftseinheit, deren Aufgabe darin bestehe, die riumliche Ubertragung von
Verkehr 100 | 133 | 162 | 175 | 167 147 | 161|174 | 20 .

Personen, Giitern i i ogli 5) Di i
kosten in laufenden Preisen in den Jah- * Personen, Giiter und Nachrlchte? technisch zu ermdglichen.?) D'1ese"Auf.gabe ist auch den
*) Anteil der Verkehrswirtschaft am Nettosoziallplzogukt = szt?;SZS O /o 1949293 /0, 1950=8,20, tibrigen traditionellen Verkehrstrigern zuzuschreiben. Nun ist die riumliche Ubertragung
N _ i desrepublik Deutschland: =0, > % R. kehr und
it B o B Ders B Ve o Sy
{[951%(=7i;tsd'102’.ﬂ1id'1€ Ges,amt;echnung (=Forschungen aus dem Institut fiir Ve ) Vgl. hierzu die Tabellen 1 und 2.
OlKsSwW

P ) . 3) Obradowvic, S., Wirtschaftliche Entwicklung und Auflenhandel Jugoslawiens, in: Ekonomist, Beograd 1963,
e Mﬁnlster, dBd. ;54)’ (";ccl):ltmgegeiggln‘teils der Verkehrswirtschaft am Nettosozialprodukt in Ta- st
Aus der Darstellung der Entwicklun

; Anteils 4 A . . . . :

: : insichelich des Umfanges des prozentuellen ) Obradovié, S., Wirtschaftliche Entwicklung und Auflenhandel Jugoslawiens, a.a.O., S. 450/451.

belle 1 ersieht man vor allem eine ge(‘;’lfje Konstanz hinsichthi I %) Kloten, N., Die Eisenbahntarife im Giiterverkehr. Versuch einer theoretischen Darstellung, Basel/Tiibin-
der Verkehrswirtschaft am Sozialprodukt. : gen 1959, S. 2.

|
Quelle: Statistisches TJahrbuch SFR] 1963, S. 108. .
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von Giitern vom Ort der Erzeugung bis zu dem des Verbr:ftuchs aber"mdclht elgérll'ﬂé(:h ilrs1
unmittelbare Aufgabe, sondern als Ziel des Verkehrs als eines selbstin 1g§n lie ei :
Rahmen der materiellen Produktion anzusehen. Die Aufgabeuder \Zier{l;ed rstéagier 1;%_
primir darin, die riumliche Ubertragung der Giiter‘so durchzufiihren, da : ei' e t;zu >
wert der Transportgiiter erhalten bleibt. Insofern ist der Verkehr als Mittel zur Rau
tiberwindung zu verstehen.®)

Die amtliche jugoslawische Statistik pflegt zum Verkehr fiir eigenen Bedarf au}ilr der
Strafe den Transport zu rechnen, den die Fabriken, Grubenyer!{e, Handel'sunlterne men,
Genossenschaften, Staatsorgane und gesellschaftlichen Organisationen abwickeln.

Das Gesetz iiber die Organisation der Transporte mit Kraﬂfahrzeligen.1m Str%ﬂ?v?r];z};:
(1962) hat versucht, das Verkehrswesen auf eine dem Verke.hr fiir eigenen Bedar i
quate Weise zu regeln. Als »Verkehr fiir eigenep Bedarf« wird der TransPort von o

sonen und Giitern angesehen, der der Befriedigung des Bed%rfs der E1gﬁnturr.1eg0. tx:
Kraftfahrzeuge dient. Die Beférderung fur eigenen Bedarf kf)nnen'(;florne;l ?;n.pe;;-o_
schaftsorganisationen, Staatsorgane, Tnstitutionen und andefre Sffentlich-red tf1“ e Perso-
nen und Personen des biirgerlichen Rechts sowie Biirger, die Kraftfahrzeuge fiir eigene

Bedarf benutzen.

Nach Ansicht der Internationalen Transportarbeiter—Férdfera‘tic?n (ITF) geh(f).r.en zum
Werkverkehr die Transporte, die von einer physisch?n oder Jur1st1.scher-1' P.erson- ir et:iene
Zwedke durchgefithrt werden.?) Im iibrigen welst d.1e TTF auf die Moghchkeét {;mgve:&::
oder gemischten sowie getarnten Werkverkehrs 'hm.s).Abgeseher'l davon, da erke
verkehr sich auferhalb der Verkehrsmirkte abspielt, diesen dabel ab-er Transport§g
entzogen werden, besteht vom Transportvorgang, von dex: Art und Welsekderg{ﬁumu er
windung aus gesehen, kein Unterschied zwischen gewerblichem und Werkverkehr.

Die Anbieter von Leistungen im dffentlichen Verkehr Sifld um st'a:md{ge Auslas}tll'l'ng ihrer
Kapazititen bemiiht. Die Realisierung von Verkehrslel.stungen 1st'Jedoch ab am{g{ Eon
der Elastizitit der Nachfrage sowie den allgemeinen Bedmgungen, die auf dem VCﬁ :}31 1;)5[—
markt herrschen. Daraus sehen wir, daf hier der Markt die I.-Ia.uptforn} der gesel sh aft-
lichen Beziehungen zwischen den Verkehrstrigern und denjenigen W1rtsc§a§sem ege{r;
reprisentiert, die Verkehrsleistungen in Anspruch nehmeq. Da§ wiederum be eltitet, ad
fiir diesen Markt die Frage nach dem Wirkungsverhiltnis zw1schen Marktstruktur un
Intensitit gesellschaftlicher Intervention von primdrem Interesse ist.

Ungeachtet der spezifischen Merkmale des Markte§ f'iir Verkehrsleigtungen 1.:51{3t.51ch fucxi
diesen — auch unter den Bedingungen der sozialistischen Pr.oduknonsver.haltmsse un

planmifigen Lenkung der Wirtschaft — feststellen, dafl er in ganz bestm{mterf'Weés.e
ebenfalls »organisiert« ist. Dafl der Verkehrsmarkt zu fien Ma}rkter} gehortzi Er lie
gewisse Mafinahmen der Planung und preispolitische Emgr}Ee typisch smfi, wurde erf1t§
erwihnt. Diese Tatsache, dafl sich der Preis fiir Verkehrslelsu}ngen vorw1eg.end mcht" rel
auf dem Markt bildet, sondern entscheidend auf gesellschaftliche Interventionen zuriick-

in 1 : i 1/Tiibingen 1960.
6 Edgar Salin in Seidenfus, H. St., Energie gnd Verkehr, Base
73 Yé} \\;:rrk“é?)izp‘;?ir;isdueg Probleme auf nationaler led l1{n{1em.anor1aler Ebse.ner,leBzieé i’905n8,\’gél;‘ik?vifr.kehr -
8 Werkverkehr, wie auch von Werkverkehr 1im engeren oin \ :
):]v(e)irlte::?]:seiT:e, s;rreéfgn Predshl (Verkehrspolitik, Gottingen 1958, S.185 ff.) und Seidenfus (Energic
und Verkehr, a.2.0., S. 195 ff.).

Verkehrsmirkte und gegenwirtige Marktstruktur verschiedener Verkehrstriger 41

zufiihren ist®) — das gilt in vollem Umfang fiir Eisenbahn-, Luft- und PTT-Verkehr —,
bedeutet jedoch nicht, dafl damit von allen sonstigen Preisbestimmungsgriinden abzusehen
ist. Ebenfalls kann nicht von vornherein angenommen werden, dafl die Preisbildung nicht
in Ubereinstimmung mit dem Wertgesetz erfolgt. Der Verkehrsmarkt ist ein Beispiel fiir
das Zusammenwirken vom freien Spiel der skonomischen Krifte und Plan.

Offensichtlich sind die Art des Preisbildungsprozesses und das Niveau der Preise auf dem
Markt fiir Verkehrsleistungen mitentscheidend fiir das Gesamteinkommen der Verkehrs-
unternehmen. Die Eisenbahn- und PTT-Unternehmen miissen sich mit den Einwirkungen
auf die Tarifpolitik ebenso abfinden wie mit der Tatsache, daf ihr Einkommen nicht
durch die unmittelbare Realisierung der Verkehrsleistungen im gemeinsamen Verkehr
zustandekommt. Dariiber hinaus ergibt sich fiir Jugoslawien ein spezifisches Problem aus
der unmittelbaren gegenseitigen Abhingigkeit der Leistungserstellung der relativ zahl-
reichen Unternehmen in diesen beiden Verkehrszweigen.1?) Es ist dies das Problem der

Verteilung der erzielten Transporteinnahmen. Man wird nicht behaupten konnen, dafl
es bisher voll befriedigend geldst worden sei.

Wir haben als typisches Merkmal des Verkehrsmarktes herausgestellt, dafl der Verkehr
zu den Wirtschaftsbereichen mit einem relativ hohen Grad an staatlichen Interventionen
zihlt. Sjoberg stellt fest, dafl das Verkehrswesen schon seit alters her Gegenstand staat-
licher Kontrolle und Regelung ist.1!) Die wirtschaftspolitischen Mafinahmen des Staates
kommen in den Verkehrstarifen sowie in der Art der Preisbildung zum Ausdruck. Ebenso
entscheidet der Staat iiber Neubau bzw. Wiederaufbau und Erhaltung der Transportwege
auf dem Gebiet des Eisenbahn-, Straflen- und Fluflverkehrs.1?) Die Tatsache, dafl die
Eisenbahn in den meisten Lindern der Transportmenge und -leistung nach den Haupt-
verkehrstriger bildet, erklirt das hervorragende staatliche Interesse an ihr und damit den

besonders hohen Grad an Interventionen. Im iibrigen befindet sich die Fisenbahn in der
Regel im Staatseigentum.

In diesem Zusammenhang ist auf die Bedeutung der allgemeinen Revision der biirger-
lichen Theorie, die von der Konzeption des absolut freien Wettbewerbs und des 6kono-
mischen Automatismus ausgeht, hinzuweisen. Diese Revision geht auf Strukturinderungen
in der gegenwirtigen kapitalistischen Wirtschaft zuriick. Sie ist in besonderem Mafle auch
fiir den Verkehrsmarkt relevant. Es ist eine beachtenswerte Tatsache, dafl in der gegen-
wartigen biirgerlichen Wirtschaftswissenschaft der Standpunkt dominiert, die Wirkungen

9) In marktwirtschaftlich ausgerichteten Volkswirtschaften sind die Beaufsichtigung des Verkehrsmarktes
seitens des Staates, eine bestimmte Lenkung wirtschaftlicher Vorginge auf den Verkehrsmirkten, aktive,
direkte staatliche Tarifkontrolle, die Ordnung der Wettbewerbsverhiltnisse unter den Verkehrstrigern,
wie dies auch in den USA der Fall ist, und andere Mafinahmen (z. B. in bezug auf die Koordination der
Verkehrstriger untereinander) zweifellos nicht neueren Datums. Wir werden auf diese Frage noch zu-
riickkommen.
Vgl. Boer, E., Die Verkehrskoordination in der Politik der Interstate Commerce Commission (= Vor-
trige und Beitrige aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, H. 25), Got-
tingen 1961; Seidenfus, H. St., Energie und Verkehr, a.a.0., S. 186 ff.; Linden W., Grundziige der
Verkehrspolitik, Wiesbaden 1961, S. 171 f.
10) Die Einheit, die Nichtreilbarkeit des technologischen Prozesses der Verkehrsleistungen ist charakteristisch
fiir die T4tigkeit der Eisenbahn- und PTT-Unternehmungen.

1y Sjsberg, A., Die Wettbewerbsverhiltnisse auf dem Verkehrsmarkt in Schweden und ihre wirtschaftlichen
Auswirkungen, in: Zeitschrift flir Verkehrswissenschaft, 26. Jg. (1955), S. 29 ff. Vgl. auch Sjcberg, A.,
Neue Verkehrsordnung mit funktionsfihigem Wettbewerb, vorgeschlagen fiir Schweden, in: Schweizeri-
sches Archiv fiir Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik, 17. Jg. (1962), S. 3.

12) Seidenfus, H. St., Verkehrsmirkte, Basel/Tiibingen 1959, S. 107/108.
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eines vollig ungestdrten Marktmechanismus im Verkehrssystem wiren durchaus uner-
wiinscht. .

Die Theorie unterstiitzt den Standpunkt des einzuschréinkend‘en We.ttbewerbs'n:n“Vsr-
kehrsbereich mit dem Hinweis auf die insgesamt auﬁerordethch geringe Elast-lz-lt“at des
Angebots an Transportkapazititen und die ebefncalls relf.tlv niedrige Elastlzlitat der
Nachfrage nach Verkehrsleistungen. Weiterhin wird ang.efuhrt, dafl der Qhara ;ce;: her
Verkehrsmirkte die Moglichkeit einer optimalen Allokation der verkehrswirtschaftlichen
Ressourcen durch freien Wettbewerb ausschliefit.13)

In seinem Aufsatz »Zusammenwachsen des Europiisc}}en Verkehrsmarktesi weist Oeﬂel’—
ring auf den heterogenen Charakter des Verkehrs sowie d‘essen Bedeutung fur die G'('efssta -
tung des Wettbewerbs hin. Er nennt als spezifische Keflnz'emhen stark ausgepragte Gr%ben—
und Strukturunterschiede der Verkehrsbetriebe, die immanente Neigung zur der—
kapazitit der Einrichtungen, die Unméglichkeit, Ve}'kehl:slelstungfsn auf Lager zu produ-
zieren, sowie die Notwendigkeit des Vorhandenseins einer gewissen Uberkapazitit an
Einrichtungen, welche einen unverhiltnismifig hohep_Invesunonsbetrag erfordert. Dkatilaus
schlieft Oeflering, dafl eine vollkommene Liberalisierung des Verkehrs den Verkehrs-
markt schnell in vdllige Unordnung bringen wiirde.14)

Oeflering befiirwortet vielmehr einen »gesunden« Wettbewerb, der u. a. agch kostene(;:hte
Kalkulationsmethoden bei den Verkehrstrigern voraussetzt. Der.BegnE »gesunder«
Wettbewerb verlangt eine genauere Untersuchung. Wir S'lljld der Meinung, fiaﬁ die Pro-
blematik des »gesunden« Wettbewerbs (workable competition) Zusammen mit den Fragen
der Koordination der Verkehrstriger zu behandeln ist. In dle.sem Zusammenhang sei
hier nur darauf hingewiesen, dafl die den einzelnen Ve.rkehrsmltteln immanenten kom-
parativen Vorteile durch entsprechende Arbeitsteilung im V.'erk.ehr F)ptlmal ausiem‘ltzt
werden konnen. Die Frage der volkswirtschaftlichen Koordma.non im Verkehr,!5) 1ns{i
besondere in der marktwirtschaftlich organisierten Wirtschaft, ist zu kognplex, als da
hier niher auf sie eingegangen werden kénnte. Daraus soll Jedod} mc}‘l.t geschlossen
werden, dafl dieses Problem in der sozialistischen Volkswirtschaft geldst wiire.

In Schweden steht man auf dem Standpunkt, daff verkehrspolitische Reforr?en 1m16Elser}-
bahn-, Straflen- und Luftverkehr nur schrittweise dut_‘chgefiihrt werden lfonnen. ) lile
Notwendigkeit gewisser Wettbewerbsbeschriinkung.en im Verkehr. steht hier de}n; Forde-
rung nach vermehrter Handlungsfreiheit fiir die Ijeltung der staathch(:? Unterge ml:ingen
gegeniiber. Dies gilt insbesondere fiir die Schwedischen Staatsbﬁhn‘en. ) Auch in an heren
entwickelten Lindern ist die Tendenz zu einer gewissen Unab_hang}gkelt.der Elsenl?a nefn
zu beobachten. In der Bundesrepublik Deutschland bezieht sich die 'Tanfautonor'l.ne auf-
grund der Verkehrsinderungsgesetze von 1961 sogar auf all.e Slrel.Vgrke}‘lrstrager. In
Grofibritannien manifestiert sich eine stirkere Handlungsfreiheit hinsichtlich der Ver-

13) Seidenfus, H. St., Die »Eigenglzsgizlicshklesig«ﬁdes Verkehrs — ein Anpassungsproblem, in: Zeitschrift fiir

14) :’I;}{g‘:;xlrsifg,sc}:%fZZ‘quga.m(menvga,a&'sen des Europiischen Verkehrsmarktes, in: Die Bundesbahn, 37. Jg.

15 g}gfé};s&j’s}%_ﬁ{oordinierun_g und Harmonisieru?ge,gl)er 'STr;rllsfpfaorttarife in wohlstandsékonomischer Sicht,

18) E?I}(;bffgsc}zl,&Ifll;;evgi(r?erlf:::)Srsjﬁfxc:gaﬁgn?:.f{ikt(ionsfii)hig-em V:Vqttbewerb, vorgeschlagen fiirdlSd'xweeci{Ere);
(VIII. Etappenweiser Ubergang zu einem neuen verkehrspolitischen System auf der Grundlage

17) ;i’;‘r};es?gr?ej.,v%itr:bgzvxfiii)ﬂgiﬁg{,fi.:s';- ldsle Schwedischen Staatsbahnen, Stockholm 1963 (Manuskript).
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kehrstarife darin, daf die speziellen Vertrige iiber die Beférderung (agreed charges)
keinerlei Einschrinkung unterliegen. Indessen ist die Pflicht zur Veréffentlichung der
maximalen Tarifsitze erhalten geblieben. Aufgrund der Transport Act von 1962 sind
die britischen Eisenbahnen grundsitzlich von der Betriebspflicht befreit worden. Dies be-
deutet, dafl die britischen Eisenbahnen nicht mehr als Triger des 6ffentlichen Dienstes

(common carrier) anzusprechen sind. Eine ihnliche Situation ist auch bei den franzgsi-
schen Eisenbahnen anzutreffen.

Die dargestellten Tendenzen diirfen jedoch nicht so interpretiert werden, dafl der Staat
auf seine regulative Rolle im Verkehrsbereich verzichtet hitte. Bekanntlich erstreckt sich
die notwendige Intervention des Staates auf das gesamte Gebiet der gesellschaftlichen
Reproduktion.!8) Die zu beobachtende groflere Handlungsfreiheit staatlicher Eisenbahn-
unternehmen ist als Folge der verinderten Verkehrsstruktur und der daraus resultieren-
den verinderten Skonomischen Stellung der Verkehrstriger auf dem Markt zu interpre-
tieren. Der verschirfte Wettbewerb des Straflenverkehrs, besonders in den stark frequen-
tierten Knotenpunktrelationen, erfordert eine optimale Tarifierung im Eisenbahngiiter-
verkehr. Ein wichtiges Mittel dazu ist eine Preisdifferenzierung der Eisenbahn durch

die Gewdhrung von Ausnahmetarifen unter Aufgabe des Prinzips der Tarifgleichheit im
Raum.19)

Unsere theoretischen Uberlegungen sollen kurz zusammengefafit werden. Wir sahen zwar,
daf eine Anderung der Preise fiir Giiterverkehrsleistungen in der Regel nur einen gerin-
gen Einfluf auf die Nachfrage auszuiiben vermag.20) Andererseits werden Verschiebun-
gen im Preisniveau auf die Verteilung der Gesamtnachfrage nach Transportleistungen
zwischen den einzelnen Verkehrszweigen einwirken.

Die Wirkung einer Erhdhung der Preise fiir Verkehrsleistungen auf die Giiterpreise wird
in der Regel aus quantitativen Analysen ersichtlich. So enthilt etwa die Studie des Insti-
tuts fiir Verkehrswissenschaft in Beograd iiber den Einflufl der Transportkosten auf die
Wirtschaft (Beograd 1963) Angaben iiber den Anteil der Transportkosten an den Preisen

fiir eine grofere Zahl industrieller und landwirtschaftlicher Erzeugnisse sowie an den
Lebenshaltungskosten in Jugoslawien.21)

In diesem Zusammenhang ist die Frage von Bedeutung, welchen Einfluf die Transport-
kosten auf die riumliche Struktur der Wirtschaft haben, insbesondere welchen Einflufl
die Tarifpolitik auf die Bestimmung des Standorts der industriellen Produktion hat. Diese
Frage kann jedoch nicht isoliert von derjenigen nach den Einwirkungen der Transport-

18) Uber die vollkommene Zusammenarbeit zwischen Staat und Privatwirtschaft als Vorbedingung des Wachs-
tums der Wirtschaft wie auch iiber »Dual Economy« vgl. Hansen, A., Economic Issues of the 1960’s
New York 1960.

19) Funck, R., Koordinierung und Harmonisierung der Transporttarife in wohlstandsékonomischer Sicht,
a.a.0., §.77.

#0) Seidenfus, H. St., Marktforschung und Verkehrswirtschaft, in: Festschrift fiir Otto Most, Beuel/Bonn
1961; Berkenkopf, P., Der Verkehr in der Marktwirtschaft, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 25,
Jg. (1954), S. 73 f.

®1) Eine vergleichende Ubersicht tiber den Anteil der Eisenbahnfrachten am Preis gewisser industrieller und
landwirtschaftlicher Erzeugnisse in einzelnen europdischen Lindern enthilt die Publikation der UIC: In-
cidence des tarifs ferroviaires sur le colit de production total de quelques marchandises determinées, 1960.
SchlieBlich finden wir bei F. Voigt in seiner Studie »Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrs-
systems« (Berlin 1960), die wir, ebenso wie das Standardwerk von A. Predohl (Verkehrspolitik, Géttin-
gen 1958), in der Zeitschrift »Ekonomist, Beograd 1961, H. 3, besprochen haben, einige Berechnungen
tber den Anteil der Transportkosten am Wert bestimmrter Produkte. Vgl. Gosse, H., Beforderungspreise
und Preisniveau, in: Die Bundesbahn, 31. Jg, (1957), S. 1603.
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kosten auf die Produktionskosten betrachtet werden. Die R‘esult'ate solcher Untersuchun-
gen und quantitativen Analysen hingen weitgehend von der jeweils angew?mdten Mettlode
ab. Ebenso richtet sich ihr Aussagewert danach, welche Faktoren. und Bes.tlm{nur}gsgrunde
bei der Ermittlung der Transportkosten berticksichtigt worden sind. Schlieflich ist darauf
zu achten, ob Transportkosten nur einmal im Wert der einzelnen Erzeugnisse auftreten
oder mehrmals in ihn eingehen. .
Insgesamt gesehen ist der Beitrag des Transports zum Wert der Erzeugniss_e Je('iolih aéls
relativ gering zu bezeichnen. Trotz dieser Tatsache und obwohl heut‘e sogar eine sinkende
Tendenz des relativen Anteils der Transportkosten zu beobachten 1st,22? darf die grofle
volkswirtschaftliche Bedeutung der Transportkosten — und damit auch ihrer Senkung —
nicht unterschitzt werden.

IV. Spezifische Transportmirkte und ihre Organisation

Der Transportmarkt ist durchaus nicht einheitlich. Es.haben 'sich vielmehr zahlreic_he tI'ed-
mirkte entsprechend den jeweiligen Transportzwelgen_ mit .besgnderer'l Organisations-
formen entwickelt. Auf diesen Mirkten bilden sich die Preise im frt.nen Wettbewerb,
werden oligopolistisch bestimmt bzw. monopolistisch gesetzt oder aber sie entstehen unter
dem FEinfluf} direkter oder indirekter Interventionen des Staates.23)

Als charakteristisches Beispiel fiir die Bildung von Teilmirkten i.nnerhalb der einzelnen
Transportzweige (je nach der Art der zu erstellenden Tral‘{sportlelstung) kann der Markt
fir Seeschiffsraum (Schiffstonnage) in der Trampschiffahrt oder der Markt in der
Linienfahrt dienen. Beide Verkehrsmirkte sind durch eine besondere Struktur ge'l'{enn—
zeichnet: Es bestehen Unterschiede hinsichtlich der Form und Qualitit der MarkFe.
Ferner weichen sie hinsichtlich der Intensitit der Konkurrenz, des Prozesses der Preis-
bildung, der Anzahl der Marktteilnehmer usw. voneinander ab. Sqlche strukturgl!en
Unterschiede fithren zu Formen des Wettbewerbs, die in der Trampschiffahrt dﬁm frfe1e_n
Wettbewerb nahekommen, in der internationalen Linienschiffahrt dagegen oligopolisti-
sche Ziige aufweisen.

Die Marktstruktur in der Seeschiffahrt nach 1945 wurde insb.es'onderet von fglgenden
Skonomisch relevanten Faktoren geprigt: Subventionierungspolitik sowie sonstige wirt-
schaftspolitische Mafinahmen zur Begiinstigung des Au.sbz‘tus der Patlonalen Hanc?els—
flotten und das Auftreten der Seeschiffahrt der sozialistischen Linder als po.tentlellle
Outsider der Frachtkonferenzen. In der jugoslawischen Schiﬁah_rt bemiiht man sich, eine
Zersplitterung des Angebots an Transportkapazititen zu verhmde'rn b'zw. emzuschran—
ken. Die Motive fiir die damit verbundene Tendenz zur Konzentration sind produk.tlons—
technischer und kommerzieller Natur. Es ist jedoch klar, dafy grofle I'_Ipternehn-qen in der
Seeschiffahrt nicht immer gleichzeitig auch mit gréftmoglicher Rentabilitit arbeiten. Auch
hier gibt es das Problem der optimalen Betriebsgrofe.

Bevor auf die Marktstruktur der Verkehrstriger im binnenldndischen '.Transportw?sen
eingegangen wird, ist noch einmal zu betonen, dafl al.ICh und_ gerade in de1.~ »frelen«
Wirtschaft der Verkehrsmarkt zu den Mirkten gehért, die staatlicher Intervention unter-

22) Bogel, H. D., Raumordnungspolitik und der Anteil der Verkehrspolitik, in: Zeitschrift fiir Verkehrswis-

senschaft, 34. Jg. (1963), S. 60.
23) Vgri. Seidenfus, H. St., Verkehrsmirkte, a.2.0., S. 108 ff.
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liegen. Dies bezieht sich auch auf die Frage nach dem Marktzutritt. Insofern zeigt der
Verkehrsmarkt hier ganz ihnliche Merkmale wie in der sozialistischen Planwirtschaft.
In beiden Fillen ist der Markt staatlich organisiert und kontrolliert. Aus diesem Grunde
halten wir die Auffassung von Seidenfus, »in einer sozialistischen Wirtschaft z. B. gibt es
keinen Markt wie in der freien Wirtschaft«,24) fiir einseitig.

Wenn der Verkehrsmarkt heute teilweise Elemente relativ wirksamer Konkurrenz auf-
weist, dann ist dies nur durch die Beseitigung des faktischen Verkehrsmonopols der Eisen-
bahnen als Folge des Aufkommens neuer Verkehrsmittel moglich geworden. Von einer
volligen Uberwindung des natiirlichen Monopols der Eisenbahnen kann indes nicht ge-
sprochen werden. Die Transportleistungen im Eisenbahnverkehr werden in der
Regel von Grofibetrieben erstellt. Das Vorherrschen von Grofibetrieben ist fiir die Eisen-
bahn geradezu typisch. Die 8konomische Berechtigung dieser Betriebsform diirfte unbe-
stritten sein. Zugunsten des Grofbetriebes sprechen u. a. folgende Faktoren: die grofere
Effizienz der Auslastung der Transportkapazititen, hdhere Arbeitsproduktivitit, groflere
Skonomische Effizienz der Investitionen, die Moglichkeit der Preisdifferenzierung und ein
hoher Grad an Markttransparenz. Der langfristige Konzentrationsproze im Eisenbahn-
verkehr ist besonders in Lindern mit dichtem Eisenbahnnetz zwangsldufig. Frst dadurch
kann ihre Massenleistungsfihigkeit ausgenutzt werden. Diese Entwicklung dufert sich
auch in der Erhdhung der durchschnittlichen Ladefahigkeit der Giiterwagen.2s)

Im Gegensatz zu der in anderen Lindern geringen Zahl von Anbietern auf dem Markt
fiir Eisenbahntransportleistungen gibt es in Jugoslawien 25 Eisenbahnunternehmungen.
Dazu kommen noch 34 besondere Unternehmungen und 169 Sektionen. Untersuchungen
zeigen, dafl das Bestehen vieler Eisenbahnunternehmen zu einer wesentlichen Erhdhung
der Betriebskosten der Eisenbahnen fithrt. Die Unternehmen haben schwer an der Last
der relativ hohen Fixkosten zu tragen. Auch eine Zersplitterung der Investitionsvor-
haben ist die Folge. Ferner schrinkt die unzureichende Ausnutzbarkeit der Ladekapazi-
titen der Giiterwagen und der Zugkraft der Lokomotiven die Rentabilitit des einzelnen
Unternehmens ein. Offenbar wire das jugoslawische Transportwesen in der Lage, infolge
der Verbesserung der technischen Ausstattung des Verkehrs, der ErhShung der gesell-
schaftlichen Produktivitit der Arbeit und der rationelleren Organisation der Beférderung
nicht nur qualitativ verbesserte Transportleistungen zu bieten, sondern auch ein potentiell
mdgliches groferes Giiterverkehrsvolumen zu erreichen.26) Da eine Konzentration nicht
von kapitalintensiven Investitionen abhingig ist, kommen ihr die Bedingungen des jugo-
slawischen Wirtschaftssystems durchaus entgegen. Sie wird hier daher befiirwortet.

Der gewerbliche Kraftwagenverkehr weist in Jugoslawien folgende Merkmale
auf: eine grofle Zahl von Transportbetrieben sowie eine ungiinstige Grofenstruktur,?”)

24) Seidenfus, H. St., Verkehrsmirkte, a.a.0., S. 87.

25) Bulletin annuel de statistiques de transports européens 1962, New York 1963, S. XVIII — XIX.

26) Die Steigerung des Eisenbahngiiterverkehrs (in tkm) ist die grofite in Lindern mit Planwirtschaft. In
der Periode von 1950 bis 1961 betrug die Steigerung mehr als das 21/a-fache bzw. die Rate des jihrlichen
Zuwachses betrug durchschnittlich 10 Z%. Auf der Basis von 1958=100 zeigt die Entwicklung des Eisen-
bahnverkehrs in osteuropiischen Lindern, einschl. des Verkehrs im asiatischen Teil der Sowjetunion, fol-
genden Trend: 1959=109; 1960=116; 1961=121. Demgegeniiber zeigt die Entwicklung des Eisenbahn-
gliterverkehrs in Westeuropa folgendes Bild: 1959=101; 1960=108; 1961=108 (Quelle: UN Statistical
Yearbook, 1962, New York 1963, S. 344; UN-Press Release No. ECE/Trans/165). Vgl. Bulletin annuel
de statistiques de transports européens 1962, New York 1963.

27) Etwa 40 % der Betriebe haben weniger als 20 Kraftwagen und etwa 15% der Betriebe haben sogar unter
10 Kraftwagen.
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Dauerhaftigkeit der Beschiftigung der Schiffahrtsbetriebe aus. Auflerdem ist eine Ande-
rung der Struktur der Hauptverkehrsgiiter festzustellen. So werden heute anstelle der
landwirtschaftlichen Produktes®) sehr viel stirker folgende Warengruppen beférdert:
Rohé! und Mineralslprodukte,3!) Erze und Konzentrate, Nichtmetalle, Metalle, Diinge-
mittel und Kohle. Schlieflich soll noch auf folgende charakteristische Merkmale der jugo-
slawischen Binnenschiffahrt und ihres Marktes hingewiesen werden: Es hat eine Moder-
nisierung der Verkehrsmittel stattgefunden, jedoch fehlt eine Koordination zwischen

der Binnenschiffahrt und anderen Verkehrsmitteln; eine optimale Tarifstruktur ist nicht
erreicht.

Der Luftverkehr konzentriert sich noch immer auf die Beférderung von Personen und
Postfracht, jedoch fehlen die Voraussetzungen fiir eine Entwicklung des Giiterverkehrs
nicht vollig. Die Einnahmen aus dem Cargoverkehr weisen z.B. 1961 gegeniiber dem
Vorjahr mit 8,99 den hdchsten Zuwachs unter den wichtigeren Luftfrachtgruppen auf.
Vom Standpunkt der allgemeinen Forderung nach Wirtschaftlichkeit, Rentabilitdt und
Arbeitsproduktivitit ist im Rahmen der planmifligen gesellschaftlichen Produktion?2) wie
in der marktwirtschaftlich ausgerichteten Volkswirtschaft33) eine Konzentration auf der
Angebotsseite im Luftverkehr und auf deren Teilmirkten nicht minder erwiinscht als bei
den anderen Verkehrstragern. Man kann sagen, dafl die Frage der optimalen Kapazititen
der Verkehrsbetriebe im Luftverkehr weniger aktuell ist als in anderen Verkehrszweigen,
weil bereits ein hoher Grad an Konzentration der Transportmittel und des Personals er-
reicht worden ist. Doch damit ist das Problem der Rentabilitit der Luftverkehrsunter-
nehmen nicht geldst. Gleichfalls bleibt das Problem der Uberkapazitit offen, ebenso die
Frage der optimalen Kooperation mit auslindischen Luftverkehrsgesellschaften.

In den meisten sozialistischen Lindern wickelt ein einziges Unternehmen den gesamten
nationalen und internationalen Luftverkehr ab. Das trifft beispielsweise fiir die Sowjet-
union mit ihren zahlreichen weit voneinander entfernt liegenden Grofistidten, vor allem
Hauptstidten der Republiken sowie Industriezentren, zu.34) Die dortige AEROFLOT ist
sogar, wenn man von dem Zusammenschluff der TWA (Trans World Airlines) und PAA
(Pan American World Airways) absieht, die grofite Luftverkehrsgesellschaft der Welt.

Fiir die rasche Expansion und die strukturellen Wandlungen im Luftverkehr waren der
Wiederaufbau und die Ausweitung der Flughifen sowie der vermehrte Einsatz von Grof3-
flugzeugen von Bedeutung. Was speziell Jugoslawien betrifft, so sind fiir die kiinftige

30) Vor dem Kriege war Jugoslawien vorwiegend ein Agrarland. Noch im Jahre 1931 betrug der Anteil der
landwirtschaftlichen Bevolkerung 75 % der gesamten Bevodlkerung. Von der jugoslawischen Binnenschiff-
fahrt wurden 1937 noch 0,867 Mill. t Getreide befordert, 1961 dagegen nur 0,333 Mill. t.

31y Die Produktion von Rohdl und Erdgas im norddstlichen Teil von Serbien (Banat), wo sich in der Nach-
kriegszeit rasch ein wichtiges Erzeugungszentrum entwickelt hat (was auf die 6konomische Aktivitit der
iibrigen Wirtschafttssektoren nicht ohne Einflufl bleiben kann), die fortschreitende Mechanisierung der
Landwirtschaft sowie die volkswirtschaftlich notwendige Standortverteilung der Raffinerien sind Faktoren
der Steigerung der Transporte fliissiger mineralischer Brennstoffe. Dadurch wird einmal die mittlere Ent-
fernung der Eisenbahntransporte im Verkehr von fliissigen mineralischen Brennstoffen verkiirzt. Zweitens
wird dadurch eine Ersparnis an Transportkosten erzielt. Dies gewinnt besonders an Bedeutung, weil in
Jugoslawien die durchschnittliche Beférderungsweite fiir fliissige mineralische Brennstoffe sehr groff ist.

32) Vgl. Ostoji¢, R., Strukturwandlungen und Konzentrationstendenzen der Transportkapazititen im Luft-
verkehr, in: »Ekonomist«, Beograd 1962, H. 2.

33) Vgl. Predéhl, A., Verkehrspolitik, 2.a.0., S. 173 {.
34) Vgl. Vombhof, K., Strukturwandel im Inland-Luftverkehr der Sowjetunion durch den Einsatz von Strahl-

flugzeugen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 33. Jg. (1962), S.178. Ferner siche Kindscher, R.,
Entwiddlungstendenzen im Luftverkehr, Berlin 1960.
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Entwicklung und Belebung des Luftverkehrsmarktes, der sich gleichfalls grofitenteils
in der Form des &ffentlichen Linienverkehrs abwickelt, folgende Forderungen zu erfiillen:
Eine qualitative Verbesserung der Transportleistungen im nationalen und internationalen
Linienverkehr, eine Erweiterung der Transportkapazititen, Vermeidung einer Zersplitte-
rung des Angebots an Transportkapazititen, insbesondere die Verwendung von Flug-
zeugen des gleichen Typs, wodurch die gegenseitige Ablosung der Flugzeuge infolge der
anfallenden Revisionszeiten leichter durchfiihrbar ist.#3) Hinzukommen muf} eine ratio-
nale Politik beziiglich der Gebiihren, die auslindische Luftverkehrsgesellschaften fiir die
Benutzung der Flughifen zu zahlen haben, eine allgemeine Losung der Fragen nach
Zweckmifligkeit, Form und Aufgaben spezieller Unternehmen fiir Flughafendienste
sowie eine bessere Ausniitzung der Riicktransporte im regelmifligen und im saisonalen
internationalen Linienverkehr.

V. Zusammenfassung

1. Auch in der sozialistischen Wirtschaft, der Wirtschaft der Ubergangsperiode mit bereits
entwickelter Arbeitsteilung im Rahmen der gesellschaftlichen Produktion, verlangt die
Realisierung der Waren im Skonomischen Sinne die rdumliche Ubertragung der Pro-
dukte vom Erzeugungs- zum Konsumort. Daraus folgt, daff auch in der sozialistischen
Wirtschaft »ein funktionsfihiges Verkehrswesen die unerlifiliche Bedingung fiir die
interregionale Verkniipfung der arbeitsteilig kooperierenden wirtschaftlichen Teilein-
heiten ist.«36) Dem Marke fillt dabei die Aufgabe der Vermittlung zwischen Produk-
tion und Distribution zu.

2. Seiner Konzeption nach ist das jugoslawische Wirtschaftssystem mit dem Phinomen
des Marktes durchaus vereinbar. Das sozialistische Wirtschaftssystem negiert weder
den Markt noch das Wertgesetz. Die 6konomische Wirkung von Warenproduktion
und Wertgesetz ist jedoch im sozialistischen Wirtschaftssystem nicht identisch mit der
in der kapitalistischen Wirtschaft.

3. Im Verkehr als einem selbstindigen Sektor der Produktion (im weiteren Sinne) exi-
stiert und funktioniert der Markt als gesellschaftliche Institution, die stindig zwischen
Anbietern und Nachfragern von Transportleistungen vermittelt.

4. Der Verkehrsmarkt in Jugoslawien ist durch ein begrenztes Mafl an Planung und
preispolitischer Intervention gekennzeichnet. Dafl sich der Preis in der Regel nicht frei
bildet, bedeutet jedoch nicht, dafl damit die Preisbildung vollig ohne Beziehung zu
der fiir die Erstellung von Verkehrsleistungen gesellschaftlich notwendigen Arbeit er-
folgt. Ferner darf daraus nicht geschlossen werden, daf§ die {ibrigen fiir die Preisbil-
dung relevanten Faktoren bedeutungslos sind.

5. Die jugoslawischen Wirtschaftsunternehmen werden in ihrer Moglichkeit zur Ent-
faltung okonomischer Aktivitit mafligebend durch wirtschaftspolitische Mafinahmen
auf dem Gebiet der Investitionen, des Systems der Verkehrspreise usw. beeinfluflt.

38) Berchtold, W., Wirtschaftlichkeitsfragen des Luftverkehrs (= Vortrige und Beitrige aus dem Institut fiir
Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, H. 3), Go6ttingen 1955. i

36) Vgl. Schmitt, A., Uber einige Grundfragen der Verkehrstheorie, in: Festgabe fiir Adolf Weber, Berlin
1961, S. 274.
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