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VS{

Referenztarife fiir den grenziiberschreitenden Giiterkraftverkehr
in der Europiischen Gemeinschaft

VON RAINER WILLEKE, KOLN, HERBERT BAUM, HAMBURG
UND WALTER HOENER, KOLN

I. Die marktordnungspolitische Ausgangslage

Geht man von der Zielvorstellung der europiischen Verkehrspolitik aus, einen binnen-
marktihnlichen, nach Wetthewerbsprinzipien funktionierenden Verkehrsmarkt zu schaf-
fen, so muR festgestellt werden, daf cine gemeinsame Verkehrspolitik bisher allenfalls
in Ansitzen besteht, In den nationalen Preisordnungen fiir den Binnenverkehr der Linder
der Gemeinschaft laBt sich eine einheitliche Zielrichtung und eine parallel fortschreiten-
de Entwicklung nicht erkennen. Unterschiedlich in den einzelnen Lindern und fiir die
einzelnen Verkehrstriager reicht die Spannweite behgrdlicher Eingriffe in das Preisge-
schehen von Festrarifen iiber Margentarife bis hin zu vollig freier Preisbildung. Auch
im Bereich des grenziiberschreitenden Giiterverkehrs der Gemeinschaft ist eine Harmo-
nisierung der tariflichen Regelungen insgesamt noch nicht gelungen. Nur fiir den grenz-
iiberschreitenden Giiterkraftverkehr konnte seit 1972 mit der Verordnung (EWG) Nr.
1174/68 ein obligatorisches Margentarifsystem mit der Moglichkeit zu Sonderabmachun-
gen durchgesetzt werden').
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1) Vgl. Verordnung (EWG) Nr. 1174/68 des Rates vom 30, Juli 1968 iiber die Einfiilhrung eines Mar-
gentarifsystems im Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten, in: Amusblatt der Europiischen
Gemeinschaften, 11, Jg. Nr. L. 194 vom 6. August 1968, 5. 1-5_
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Nach Lage der Dinge muR eine einheitliche Preispolitik im Binnenverkehr der EG-Sraaten
zumindest kurzfristig als Utopie getten. Um dennoch eine Harmonisierung vorzubereiten
und Impulse fir eine spatere Liberalisierung der nationalen Verkehrsmarkiordnungen zu
geben, bietet die Preispolitik im grenziiberschreitenden Gilterverkehr cinen durchaus
crfolgversprechenden  Ansatzpunkt. Dic konsequente Weiterentwicklung des bisher
schon flexiblen Preishildungssystems und die Auswertung der Wirkungen fiir Verkehrs-
gewerbe und Verlader wirden die Chancen und Risiken einer marktwirischaftlichen
Preisbildung  erkennbar machen und wvielleicht eine preispolitische Neuoricntierung
einleiten. Dabei kénnte avch dokumentiert werden, welche Alternativen eines |, kon-
trollierten  Wettbewerbs™ zwischen staatlich-reglementierten Presen und einer viltig
freien Preisgestaltung bestehen.

Im grenziiberschreitenden  Strafiengiiterverkehr zwischen den EG-Staaten wurde mit
der Verordnung (EWG) Nr. 2831/77 die Maghchkeit eréiffnet, Referenziarife cinzu-
fihren®). Nach dem Willen der beteiligten Staaten bleibt aber Jas bestchende System
obligatorischer Margentarife in scinem bishengen Geliungsbereich erhalten. Nur 1m
Verkehr zwischen den scchs alten und den drei neuen Mitgltedstaaten der Gemeinschaft
{GroBbritannien, Irland, Dinemark) und im Verkehr zwischen den neven Mitgliedstaaren
gelangen sest Mirz 1980 Referenzrarife zur Anwendung, Referenziarife sind somit
auf bisher tariffreien Relationen eingefithrt worden. Das Nebeneinander von obligato-
rischen Margentarifen und Referenztarifen in der Europiischen Gemeinschaft 1st nur als
Ubcrgangszustand konzipiert, In der Verordnung (EWG) Nr. 2831/77 ist die Bitdung
eines Tariffachausschusses vorgesehen, der die Lrfabrungen mit Refercnzrarifen zusam-
mentragen und nach einer Evprobungsphase dem Rat der Europiischen Gemeinschaften
Vorschldge fir die tarifpolitische Weiterentwicklung 1m Bereich des grensziiberschreiten-
den Giterkrafrverkehrs unterbreiten soll, iber die veraussichtlich bis Ende 1982 entschie-
den werden wird,

Der vorliegende Beitrag will sclbstverstindlich diesen Empfehlungen, die sich auf die
Daienentwicklung iber cinen lingeren Zeitraum stitzen kdnnen, nicht vorgreifen. Viel-
mchr wird der Versuch untemommen, auf der Grundlage der bisherigen Erfahrungen
mit anderen Varanten hberaier Tarifbildungssysteme und unter Beachtung der marki-
theoretischen und -empirischen Ausgangssachverhalte die voraussichtlichen Auswirkungen
von Referenztarifen abzuschatzen und die notwendigen Gestaltungsbedingungen fiir ihre
Funktionsfilgkeit darzulegen™’.

2} Vgl Verordnung (EWG) Nr. 2831/77 de< Rates vam 12, Dexembier 1977 iiber die Rildung der
Belgrderungsenigelic im Gierkraliverkehr zwischen den Miglicdstaaten, in Amusbiatt der Buro-
piischen Gemeinschaften, 20, Jg. Nr. L 334 vomn 24, Dezember 1977, 5, 2224,

3} Zu einer ausfihrlichen Darstellung vgl, Willeke, R, Baum, M. Heener, W., Referenztarile fur den
Giite rverkehr zwischen den Mitgliedstaaten der Europiischen Gemeinschaften — unter besonderer
Beriicksichtigung des Gterkraftverkehrs — unverdfientlichtes Gutachten im Auftrag der Kommis-
sion der Europiischen Gemeinschalen, Kéln 1979,
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(1. Zur Funkrtionsfihigkeir des Preiswettbewerbs im Giterkrafrverkehr
— Markrttheoretische Argumente und empirische Ergebnisse

I. Ruindse Konkurrenz und Ausbeutungsmifibrauch”

In der Verordnung (EWG) Nr. 2831/77 wird die Eipfihrung von Referenzrarifen aus-
dricklich als ,,\Versuch” bezeichnet. Dies deutet auf gewisse Zweifel hin, ob diese Tarif-
form einen funktionsfihigen und funktionsfihig bleibenden Wettbewerb gewihrleisten
kann. Tatsichlich sind reglementierte Tanife mit eingeengten Gestalungsspielrdumen
im Giterkrafverkehrsbereich auBer mit dem Argument des Eisenbahnschurzes mit
Hinweisen auf die Gefahr wettbewerblicher Fehlentwicklungen gerechtfertigt worden,

In der verkehrswissenschaftlichen und verkehrspolitischen Diskussion wird auf folgende

Funktionssidrungen des Wetthewerbs hingewiesen, deren Auftreten als Folge liberaler

Preisbildungsformen auf den Giiterkrafrverkehrsmirkten zumindest nicht ausgeschios

sen werden konne:

— ruindse Konkurrenz innerhalb des Giiterkraftverkehrsgewerbes,

— ,,Ausbeutung’’ von Verkehrslcistungsanbictern oder -nachfragern aufgrund von Markt-
macht,

— Wettbewerbsheschrankungen durch abgestimmtes Verhalten auf der Anbieter- oder
Nachfragerseite,

Ruindser Wetibewerb zwischen den Giterkraftverkehrsunternehmen mit der Folge
eines absoluten oder zumindest relativen Preis- und Einkommensverfalls ist durch eine
Angebotsausweitung oder durch einen Nachfragerickgang zu erkliren. Entscheiden
dic Preise und dic Ertragslage der Unternchmen udber den Markteintritt und den
Markiaustritr, so ist ein Preisverfall nur als Ubergang denkbar; lber einen Abbau der
nicht oder schlecht beschiftigren Kapazitdren wird das Preisniveaw wieder apsteigen
und zu auskdmmlichen Erlésen fithren. Abrupte Verschlechterungen im Angebots-
Nachfrageverhiltnis  sind  aber auf den pgrenziiberschreitenden Giiterkraftverkchrs-
mirkten ohnedies nicht zu c¢rwarten, denn die Angebotsseite unterliegt Markt-
zugangsbeschrinkungen in Form bilateraler und multlateraler Kontingente, Ferner
lassen die vorliegenden Nachfrageprognosen allenfalls konjunkturelle und damit emne
voribergchende Nachfragestagnation erwarten, Dem Trend nach ist noch mit cinem
warteren Wachstum der grenziiberschreitenden StraRentransporte zu rechnen®!.

In Zusammenhang mir dem Problemkreis , Markimacht auf Girerverkehrsmirkren®
denkt man iiblicherweise an eine Verdringungsstrategie markrmichrtiger Verkehrslei-
stungsanbieter oder an dic iberlegene Marktmacht grofier Verlader,

Dic Uberzeugungskraft des ersigenannten Argumenis | Verdringungssirategic durch
markistarke Verkehrsleistungsanbieter™ st angesichts der tatsichlichen Verhalrnisse

4) Nach Berecchnungen des Deurschen Instnus fir Wirischafrsforschung wird im Zeitraum 1972 bis
1990 der grenzuberschreitende Straflengiterverkehr von und nach der Bundesrepublik Deutschland
mit ¢inem [ahresdurchschnittswert von 2,6% (Versand) bazw, 2.4 % (Empfang) anwachsen. Vgl
hierzu Frank H.-J.. Analyse und Prognose des Giiterverkehrs in der Bundesrepublik Deurschiand
Dis zum Jahre 1990 (= Beitrdge zur Strukiurforschung, H. 43/1V), Berlin 1976, 5. 143,
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gering. Es mag einem groRen und iiber ausreichende finanzielle Reserven verfligenden
Giiterkraftverkehrsuniemehmen  gelingen, durch sukzessive, gezielte Preissenkungen
bestimmee Konkurrenten zur Geschiftsaufgabe zu zwingen. Eine solche Strategie er-
schent jedoch sinnlos, denn eine monopolistische Angebotsrestriktion und entsprechend
iberhdhte Preise konnen am Markt dber ¢ine lingere Zeit nicht durchgesetzt werden.
Die Moglichkeit der Verlader, zum Werkverkchr fiberzugehen, und die Konkurrenz der
Eisenbahn verhindern die mifbriuchliche Ausnutzung einer etnmal errungenen Macht-
stellung, '

Nicht durchschlagend als Argument gegen die Funkrionsfihigkert liberaler Preisbildungs-
formen ist auch die These von der Marktmacht der Verlader. Ohne bestreiten zu wollen,
daf auf Teilmidrkten einzelne Verlader aufgrund ihrer Markrantedlswerte Nachfrage-
macht ausiiben k&nnen, ist doch der umgekehrie Fall ecines Verkiufermarkies mit
viclen kleinen Versendern eine hiufig gegebene Marktkonstellanon, Die Marktmache
der Verlader kann zudem miche nur von den Markranteilswerten her begrindet werden.
Die konunktureite l.age fibrt zu Verinderungen in den relativen Machtpositionen zwi-
schen Anbierern und Nachfragern. SchiieRhich ist noch ein dricter Aspekt zu berick-
sichtigen. Von dem Grad der objektiv gegebenen Marktmachit ist die Ausnutzung dieser
Stellung zu unterscheden. So werden auch marktstarke Verlader an einem nachhaltig
leistungsfihigen Giiterkrafiverkehrsgewerbe interessiert sein und dic Unternehmen nicht
durch einen riicksichtsiosen Preisdruck in den Ruin tresben.

Einc Modifikation des Markimachtarguments sind Fehlentwicklungen des Wetthewerbs
als Folge cines abgestimmuen Verhultens von seiten der Giiterkraftverkehrsunternchinen.
Wettbewerbsheschrinkungen und damit auch die Fdhigkeit, fiberhghte Preise zu ver-
langen, resulticren in diesem Falle nicht aus den Markranteilswerten ¢ines einzelnen An-
bieters, sondern aus der Abstimmunyg der Angebotspreise und/oder -mengen. Die Argu-
mente, die bereits gegen eine monopolistische Preispolitik eines Einzelnnternchmens
angefliibrt wurden, missen auch an dieser Stelle genannt werden. Dic Konkurrenz des
Werkverkehrs und der Eiscnbahn begrenzen den Machizuwachs, der den Giterkrafrver
kehrsunternchmen durch cine Strategic des abgestimmien Verhaliens erwichst. Die
Fahigkeit, zu ginem Kollusivverhalten zu gelangen, ist direke abhingig von der Zahi der
Anbieter. Zum cinen werden die Absummungs-, Kosten™ suf den (berwiegend poly-
politisch strukturierten Giiterkraftverkehrsmirkien sehr hoch sein, zum anderen st
bel vielen Anbictern die Stabilidt der Verhaltenskoordination genng, da ¢in abweichen-
des Preisverhalten kaum konwrolliert und sanktiontert worden kann,

Fehlenuwicklungen des Wettbewerlis uuf den grenziiberschreitenden Guterkrafoverkehrs-
mirkren sind nach den vorgerragenen Uberlegungen nicht zu erwarten. Uberzeugender
als solche Plausihilititsargumente dirfte jedoch cin Blick auf dic bishengen Erfalirungen

mit liberalen Preishildungssystemen in der EG sein.

2. Die Marktwirkungen des obhgatonschen EG-Margentarifsysteins

Am 30. Juli 1968 verabschiedete der Rat der Europaischen Gemeinschaiten die Verord-
nung Nr. 1174/68 uber dic Einfubrung cines ohbgatorischen Margenrarifsysiems m
Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten, Die wesentlichen Bestimmunyen die-
ser Verardnung sind:
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Die Tarife werden von den unmittelbar beteiligten Mitgliedstaaten im gegenseitigen
Einvernchmen festgesetzt und verindert.

Die festzulegenden Tarife sind Margentarife, wobei die Marge 23 vom Hundert der
oberen Tarifgrenze betrdgt.

_ AuRerhalb der festgesetzren Tarifgrenzen sind Sonderabmachungen zulissig, wenn
Umstande vorliegen, die bei der Festsetzung der Tanfe nicht bericksichtigt worden
sind. insbesondere wenn der Wettbewerb eine Sonderabmachung erfordert oder wenn
die Sonderabmachungen fiir cine gewisse Daver getroffen werden und wenn die Son-
derabmachungen cine Giitermenge von mindestens 500 Tin drei Monaten umjassen.

Die Margenrarife im Giterkraftverkehr wurden von den EG-Lindern Ende 1971 in Kraft
gesetzt, so dafl mit der Anwendung dieses Tarifsystems praktisch ab dem 1. Januar 1972
in Jer gesamten Gemeinschaft der damals scehs Mitghiedstaaten begonnen wurde,

Mit der Einfilhrung dieser Tarifordnung war die Erwartung verbunden, daft die gewihrten
Margenspiclraiume  entsprechend den teilmurktspezifischen Nachfrage-, Konkurrenz-
und Kostenverhiltnissen ausgenutzt wiirden, dali aber die Begrenzung des Bercichs
marktlicher Koordinatton von Angebot und Miclirage durch Preisober- und Preisunter-
crerzen vor llem ruindse Konkurrenzerscheinungen und die mibriuchliche Ausnutzung
marktheherschender Stetlungen verhindern wurde.

Zur Uberprifung der Frage, inwieweit das Institut obligatorischer Preisgrenzen zur Auf-

rechterhaliung eines funktionsfahigen Wetthewerbs auf den grenziiberschreitenden

Giiterkrafoverkebrsmiirkten notweml[g ist und 1hr geciicnt bhat, kann von folgenden Hypo-

thesen iiber den Zusammenhang zwischen Markefunktionsstirungen und Preisentwick-

lung ausgegangen werden 2

{1} Ruindser Welrtbewerb zwischen den Giiterkraftverkehrsunternehmen ist dann an-
zunehmen, wenn auf zahircichen Teilmirkten die Preise an der Margenuntergrenze
verharren oder die Mdglichkeit. noch niedrigere Sonderabmachungen zu vereinbaren,
in beteichtlichem Ausmafl genutzt wird,

(2) Verdrangungssteategien markimichriger Verkehrsleistungsanhieter oder das Aus-
spielen Jer Marktmacht der Verlader haben ebenfalls e:ne Gravitation der Preise
an der Margenuntergrenze und grofle Transporimengen, die zu Sonderabmachun-
gen befrdert werden, zur Folge.

(3} AnbietermiRbrauch im Girerkraftverkehisgewerbe oder ein abgesiimmutes Verhalten
der Verkehrsuniernelimen ist zu vermutei.. wenn auf zahlreichen Teilmirkien die
Preise an dic Margenobergrenze stofien.

5} Vgl hierzu Wilizke, R.. ,,Ruindsc Konkurrenz' als verkehrspolitsches Argument, in: Ordo, Jahr-
buch fiir die Ordnung von Wirtschaft und Gesellschaft. Bd. 28 (1977}, Bawm, H., Staadlich-admi-
nistrierie Preise als Mitte] der Wirtschafispalitik, Eine empirische Erfolgskontralle fir dic Bundes-
republik Deutsehland (= Sehisiften zur Gffentlichen Wirtschaft und 6ffentiichen Verwaltung,
ki, 46), Baden-Baden 1450 und Hoener, W, Der Gurerverkehr als wetthewerbspolitischer Aus-
malimebereich, Zur Effiziens und Neworienticrung staatlicher lenkungsmafnahmen avf den Giiter-
verkehrsmirkien der Bundesrepublik Deutschland (= Forschungsberichie des Lazndes Nordrhein-
Westfalen, Mr, 2942), Opladen 1950,
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(4) Wenn die Preise im zulissigen Schwankungsbereich der Marge streuen, so ist dres
als cin Hinweis fiir die Funktionsfihigkeit des Wetibewerbs zu werten.

Auskunft dber die Aufteilung der BefSrderungsfille in Transporte, dic zu Sonderab-
machungen, wnd solche, die zu Preisen innerhalb der Margen durchgefiihrt wurden,
gibt Tabelle 1. Der Anteil der Sonderabmachungen am grenziiberschreitenden Befsrde-
rungsau fkommen unterscheidet sich sowohl nach der Verkehrsbeziehung als auch nach
der Natonalitit der Verkehrsunternchmer. Der hauptsichliche Erklirungsfakior fiir
diese Unterschiede ist das Niveau des jeweiligen bilateralen Tarifs; dort, wo die Tarnf-
untergrenzen  vergleichsweise hoch  angesetzt sind, ist der Anteil der Sonderab-
machungen am hichsten® . Den Sonderabmachungen kam daher im Rahmen des obhi-
gatorischen Margentanfsystems die wichtige Funktion eines Regulativs zu, das marki-
gerechte Entgelte auch dort ermdglichte, wo diese innerhalb der Margen nicht méglich
gewesen wiren,

Analysiert man die Entwicklung im Zeirablauf, so MRt sich feststellen, dal der Anteil
der Sonderabmachungen an den Befdrderungen insgesamt zuriickgegangen ist, Trans-
porte daher zunebmend innerhalb der Margen abgerechner wurden.

Innerhalb der Margen blieb das Niveau der Beforderungsentgelte (Tabelle 2) fur die
deutschen und franztsischen Verkehrsunternchmer weitgehend konstant; fur die Ver-
kehrsunternehmen  der dbrigen EG-Staaten nahm die durchschnittliche Ausnutzung
der Marge ab.

Festzubalten bletbr, dafi wihrend des gesamten Beobachtungszeitraums dre Minusmarge
von 23 % nicht ausgeschipft wurde, dafl im Gegenteil insbesondere durch den Bedeu-
tungsverlust der Sonderabmachungen das Tarifniveau im Giiterkrafrverkehr zwischen
den Mitgliedstaaten ansticg. '

Eine erweiterte und héheren Detaillierungsanforderungen gemigende Aufbereitung der
Daten {ber die Ausnutzung der Tarfrmargen hegt nur fiir den grenziiberschreitenden
Verkehr deutscher Giiterkraftverkehrsunternehmen vor (Tabelle 3). Das durchschnit
liche Entgeitr innerhalb der Marge bei Beforderungen durch deutsche Unternchmer weist
zwischen den einzelnen Verkehrsrelationen kaum Uniterschiede auf. Auch zwischen
den einzeinen Giiterklassen zeigen sich keine nennenswerten Abweichungen. Aus dieser
letztgenannten Tatsache kann der SchluB gezogen werden, daR sich auf den grenziiber-
schreitenden Girerkraftverkehrsmirkten eine Prasdifferenzierung entsprechend  dem
Wert der Giliter allenfalls nach MaRgabe der Tarifspanne durchsctzen ViRt Dic Beférde-
rungen im grenziberschreitenden Verkehr werden aber um so mchr in der Nihe der
Margenuntergrenze abgerechnet, je hidher die Gewichtsklasse ist, n die die betretfende
Sendung cinzustufen ist. Die Marktverhalinisse erfordern daher in der 15- und vor allem
in der Z0-t-Klasse stirkere Preisabschlige. Dies ist sowohl auf dic geringeren Kosten der
Leistungserstellung in den hdheren Gewichisklassen als auch — zum Teil jedenfalls —
auf dic stirkere Konkurrenz der Eisenbahn in diesem Bereich zurickzufiihren.

6) Vgi. Kommission der Europiischen Gemeinschafien {Fachausschu® | Tarife fur den grenziber-
schreitenden  Gilterkraftverkeht”), Berichte tiber die Marktentwicklung, Brissel, fordaufende
Jahrginge.
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Die Uberpriifung der Funktionsfihigkeits-Hypothesen des Preiswettbcwerbs anhand

der empirischen Erfahrungen kommt damic zu folgendem Ergebnis:

(1) Verharrungstendenzen der tatsichlich gezahlien Preise an der Tanfuntergrenze und
¢in hoher bzw. zunchmender Anteil von Befdrderungen zu Sonderabmachungen
sind nicht festzustellen, so dap Befiirchtungen von ruindser Konkurrenzentarmng,
,,Ausbeutung” durch Verladermacht oder Verdringungsstrategien marktstarker
verkchrslestungsanbieter unbegrimdet sind.

(2) Ebenso sind Wetthewerbsbeschrankungen von sciten der Gaterkraftverkehrsunter-
nchmen durch Verhaltensabstimmung und Preisiiberhéhungen durch tiberragende
Marktstellunpgen in der tatsichlichen Preisentwicklung nicht nachzuwessen,

(3) Die Preise schwanken im zulissigen Margenbereich. Der schritnveise‘Ansneg des
Preisniveaus far grenziberschreitende Straentransporte ist zum Teil verursacht
durch Preishewegungen innerhalb der Marge nach oben, iiberwiegend flber dur_ch
rucklaufige Befiirderungsantelle zu  Sonderabmachungen: diese Emwmk]urgg 151
vor allem auf Kostenerhghungen zurickzufihren und entspricht im Ergebnis der
Wirkungshypothese funktionsfihigen Pretswettbewerbs.

3. Die Marktwirkungen des Margentarifsysiems im Serafengiterfernverkehy
der Bundesrepublik Deutschiand

Erstmals sm Jahre 1966 wurde, wenn auch beschrinkt auf zwei Ladungsklassen, cin

Margentarifsystem fiir Transporte des gewcrblichen Gﬁtcrfernverkehr_s inlnerhaJh der

Bundesrepublik eingefiihrt, Bine umfassende Margenregelung. die simtiche Wagen-

ladungsklassen und den Stiickgueverkehr mit cinschloR, bestebe fiir den Binnenverkehr

der ]liinde*‘.rcpub“k Deurschland seit Aprii 1972, Wesentliche Kennzeichen dicses heute
noch in Kraft befindlichen Margentarifsystems sind:

_ Die Tarife werden vom gewerblichen Giiterfernverkehr aufgestelic und vom Bundes-
minister fur Verkehr im Linvernehmen mit dem Bundesminister fiir Wirtschaft ge-
nchmigt.

— Dic Marge betrigt im Wagenladungsverkehr 2 8.5 % und im Stickguiverkchr + 5/
— 10 % vom mitileren Tarif.

— Sonderabmachungen aufterhalb der festgetegten Marge sind nor wn Verkehr mit deut-
schen Sechiifen zulisig,

— Ausnahmetarife kdnnen fir bestimmie Relationen und/oder Giiter heantragt werden.

Seit der Einfilhbrung dieser Margen erstellt die Bundesanstalt fiir den Giterfernverkehr
cine Statistik iber die Ausnutzung der Preisspiclriume. Auf dieser Aufbereitung samt-
licher Frachthriefe basiert die zusammenfassende Darstellung in Tabelle 4.

Im Jahr 1977 wurden ca. 75 % der Beforderungsfille im gewerblichen StraRengiterfern-
verkeht zu Minusmargen abgerechnet und 60% in der Nihe der Margenuntergrenze.
Eine Preisstellung im Bereich der Plusmargen fand sich dagegen nur bel 0,4 % der Be-
forderungsfille; ohne Margenausnutzung wurden 24 % der Beforderungsfille abgerech-
net, Fiir den Zetiraum 1971 bis 1977 liRL sich eine verstirkie Tendenz zur Margen-
untergrenze nachweisen; die Beforderungsfille, dic ohne Margenausnutzung abgerech-
net wurden. sanken von 33 % im Jahre 1971 auf 24 % im Jahre 1977,
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Tabelle 3. Die Ausnutzung dey Tarifinargen im grenzidberschreitenden Giiterverkebr
deutseher Kraft fahrzeuge nach Verkebrsrelation, Giter- und . El.
Gewichtsklasse im jaby 1977 (Margenobergrenze = 100) = - B
5 5
&g~ 30 AT R
Giiterklasse Gewichisklasse| Belgien Frankreich| Italicn Luxemburg| Niederande EEE 2= ::- : - &8 &5 & o
| 3 98.13 124,72 11554 102,58 96,85 , @
7 83,71 107,59 101,61 97,68 85,89 = Sm &
10 812,54 97,53 96,81 91,91 85,19 __é.f ?g 5 g
Ls 85,26 90,34 86,19 90,51 83,14 3 2533 o g v T oo
20 81,27 78,93 74,06 76,61 78,24 4 ok C T N R
zus, 84,10 92,90 86,95 88,46 83,94 g L L A R
Q
" 5 97,87 104,14 100,25 101,63 97,62 b
7 97,99 105,97 100,76 106,57 94,36 = 539 =
10 90,21 95,08 93,30 99,30 9168 z 5E | 2 v o2 3 %
15 86,32 87,56 %7,25 §3,25 86,69 g 2| B e s
20 82,64 8146 74,32 83.25 83,06 K 535 ]
Zus, R5,04 33199 76,39 86,98 4,63 = 3:,3
. = 55
| = =3 i —_
i 5 86,41 98,64 107 30 132,13 114 82 N 'S T2 2 2 2 5 =
o T o < oo e o
7 90,92 99.23 107,07 86,37 92,04 = 2L 9 o o =T © <@ & <
1 88,87 90,96 97.28 106,16 97,19 X g )
i5 82,91 87,39 93,13 98,10 87.83 =2 5 5
20 79,85 79,95 75,55 79.50 82,29 S £ . Nt o o e e
zus, 8046 -81.12 77.11 Hil 50 84,18 g - - < o = 2 9 <
] J — 3 =S = S = SR =S = = T )
1 B
iv 5 120,82 113,50 83,17 G4, 78 121,14 S
7 104 66 108.63 88,26 G092 11247 ey o
10 93,18 99,14 81,11 84 .34 9426 2 > = <
15 88,20 92,91 86.38 85.30 89,86 3 - s L o e B Rl e
; % |8 e e T RN g
20 2,80 8401 76,65 77,50 81,87 ] 8| 3 L S e -
us. 84,57 86,14 77,05 78,79 8282 & &~ w4, b wooae R &
—l — = Ep ‘ g
% < 5 =
Quelie- Bundesanstalt fiir den Guterfermnverkehr (Hrsg), Per grenzuberschreitende gowerl- 'Qu = T PN e s T s T =T " T B )
i oy : : - s = ) ENEE =T ~ T - B =
liche Gaterverkehr deutscher Krafifahrzeuge nach bilateralen Tarifen und Sonder- = ";’a"; oA el S T o
abmachungen, Vierteljahresheriche 1977, b =l vi g T
' THEE - 2
w2 | 22 3
B 3" ~ T T S L o =
B 1= " oo ==} + -+ - D | =
; . S . . . . 2 - R ™ = ol W N b
Auf den crsten Blick scheint diese Preisdifferenzierung und Pretsentwicklung die Thesc g PN A — - = = =1 &
des J[cutschen Giiterkrafverkchrsgewerbes zu bestitigen, im Zeiwablauf sei die Pressiel- £~ |3
F - by . . . oo & = o g v = = | ke
fung an der Margenuntergrenze noch starker geworden, und dies misse 2uf die Markt- Ez |2 ® & 2 ooz o0 5
macht der Verlader zurickgefuhrt werden. I'ine solche Interpretation des Preisgeschehens § z £ £ 3 = SV =
vernachiassigt aber die Tatsache, daf die Tanfbinder zwischen 1971 und 1977 ber jihr- g:cg = . 2= NN g2 s T2 21 'gi
. - . bl RIS 4 i -~ -
lteh unterschicdlichen Steigerungsraien um ca, 40% angehoben wurden. So hatten die E = CE A - At =
vifekuven Preise keine Maglichkeit, sich von den Tarifuntergrenzen zu entfernen, Nichts R | o _ i.;
spricht gegen die These, dull auch im binnendeutschen Guaterkrafoverkehr wic auf den -+ =
grenziberschreitenden Relationen die Marktkrifie in der Lage sind, Preizerhiihunpen % - e
durchzusetzen, wenn nicht durch Anhebungen der Tarife ein markthedingter Prosaistic - z TRk % 5 FE R %
iberkompensiert wird, E - - -~ - - - —
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[11. Kompararive Vorteile des Referenztarifsystems

1. Die tarifpolitischen Alternativen

Die bisherigen Erfahrungen im grenziberschreitenden Giiterkraftverkehr zeigen, daf der
Preiswettbewerb auf diesem Verkehrsteilmarkt auch unter den bisherigen Regelungen im
grollen ganzen funktionsfihig war. Es isi daher zu fragen, warum dennoch die Einfih-
rung von Referenztarifen volkswirtschaftliche Vorteile gegenuber den derzeit prakti-
zierten Preishildungsformen €rbringen wiirde. Eine positive Antwort auf diese Frage
kdnnie die Al-EG-Linder zu einer Uberpriifung thres Vowms fur die Beibehaltung des
Margentarifsystems veranlassen und die Skepsis der New-EG-Linder gegeniiber dieser
L.&sung im Verhiltnis zur bisherigen Tariffreiheir weirtgehend zerstreuen.

Mafgeblichen Anteil an der Funktionsfihigkeir des EG-Margentarifsystems in den ver-
gangenen Jahren harte das |, Ventil”’ der Sondt:rabmachungen.

In den Anfangsjahren des EG-Margenrarifsystems wurden auf bestimmten Relationen
30% der Befgrderungsfille und mehr zu Sonderabmachungen unterhatb der Margen-
unwergrenze abgewickelt. Erst mit dem allgemeinen Anstieg des Tarifniveaus wurden Teile
des frither zuy Sonderabmachungen bedienten Verkehrsaufkommens nun innerhalb der
Margen abgerechnec. Ein markmmiRig flexibleres Preishildungssystem kann auf das In-
sutut der Sanderabmachungen und smshesondere zuf die Prifung der Voraussetzungen
dazu verzichten. Die snnerhalb der Margen gezahiten Preise konnten dagegen die var-
handenen Preisspielriume nach unmien nicht ausschdpfen. Dies gilr bererts fir die allge-
meine Minusmarge von 23 %. aber erst recht, wenn man der Tatsache Rechnung redgr,
daft durch die Verschicbung der Wihrungsparititen de facto und durchaus legal auch
Preisabweichungen nach unten um bis ,u 60 % méglich gewesen wiiren?,

Der Preisspielraum nach oben 1st auf einzelnen Relaugnen — wie die Entwicklung der
taisichlichen Preise zeige — sukzessive dsgenuizt worden, Zum Teil wurden bereirs
durch Verschiebung der Wiltrangsparitaten Preissteflungen im Plusbereich der Marge
maghch, ohne daB dies zu ciner ausreichenden Anhebung der Tarifobergrenze gefiihr
hat, Fiir die Zunkunfr des Margencarifsystems sind daher Einengungen des markemdii-
gen  Avsgleichs von Angebot und Nachfrage durch die Margengrenzen niche auszy-
schiicBen, da eme Anpassung der Tarife offenbiar nur verzdgert erfolgt. Referenzrarife
wirden dagegen marktgerechie Preise unabhingy von der Tartfentwicklung zutassen.
Der entscheidende Vorteil von Referenzearifen muit aber darin geschen werden, dag sie
cinen kostenaufwendigen und in den EG-Staaten nur parnell realisiesten Kontrotlan-
spruch enthehrlich machen, ohne daR sich matericl Wesendiches dndern wiirde, da der
obligatarische Charakter der Margentarife bLislang far dic tarsichliche Markipreisent-
wicklung keine Bedeutung hatte.

Auf der anderen Scite stellt sich dic Frage, warum dem Reterenztarifsystem gegeniiber
ciner volistindigen Preisfreiqabe der Voruug yepeben werden soil. Die Begrundung liegt
darin, dat Preisempfehlungen als eine Orientierungshilfe und Informationssivrze —

7} Vgl. Kommission der Evropidischen Gemeinschafien (FachzusschuR _ Tarife fic den grenziiber-
schreitenden Giiterkrafiverkehr™, Achter Beriche iber die Marklentwicklung in den Jahren
1975/76, Briissel 1977, S, 18,
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iedenfalls fir eine Ubergangszeit — die Risiken des_ Wectbewerbs verringern. Wettbewerbs-

jfc')rdemde Wirkungen der Referenztarife® sind darin zu sehen,

— daB sie die Transparenz der Giiterkraftverkehrsmirkre verbessern, ‘

— dafk sie dic effektv zustandekommenden Ma.rk[preise ni‘cht“nur konstatieren, sondern
auch in erwiinschter Weise beeinflussen (,,Indikatorfunkiton’”), und -

— daR sie diec untemehmerische Selbstindigkeit und den Leistungszwang fiir die Giiter-
krafiverkehrsunternchmen erhihen.

2. Die Markttransparenzfunktion

Eine Verbesserung der Markttransparenz durch‘ R;fercnzl:anjfc ist allerdin}ﬁs nur d:.lzms
und solange zu erwarten, wie die aktuclien Preise n der Nahcl des Empfe u;{gs?rmne_
verhleiben. Ergeben sich nachfrage- oder kostenbedlng‘te' Abw?ichyngcn vom e'ekr]c z
rarif, so erfordert das Ziel der Markttransp:trcnz, da@ die ratsichliche Prelsctnrw;c bung
im Rahmen eines Referenztarifsystems dlfferenzren crfaBt“uncll den Antrjetcmd :J\:r
den Nachfragern auf den betreffcnder? \»’erl_ichrsmarktcn zuginglich gfl;wac 111_ rrn_ i
cine méglichst kurze Verzdgerungszeit z\,_wsch?n Erfassung und Verdffent IZ[ v gr L
tatsichlichen Preise stellt sicher, daf bei volmberg_ehcndcn f-\lbwelfhungen‘ ]fri" 3
vom Referenziarif die Markttransparenzfunktion wirksam ble!bt."Aer_ern SI; anger:
fristig und betrichtlich die Angebots-, Nachfrage- oder .]{ostenverhaltmsse auf e? Igre:nz\.
iberschreitenden Giterkrafverkehrsmérkten, so ist eine Anpassung des Tarifniveaus
und der Tartfstrukour erforderkich,

3. Die Indikatorfunktion

Als ein Vorteil von Referenztarifen gih__ dal Preisabweichungen nach oben onfie{ untcn
entsprechend den Markigegebenheiten und den ’Besunderhletten des TransP?rL;,g‘mog
lich sind. Auf der anderen Seite kann daraus die Gefahr frreums- o_der zutallsbedingter
Preisschwankungen erwachsen. Preispoliusche Fehl?nrschelldungcn ligen etwa“demn ulc;r,
wenn Giiterkraftverkehrsunternehmer Entgelre fur ihre Leistungen forden"l wurder]l. te
nicht dic vallen Kosten decken, obwohl der l\‘1:’il‘kl’ koste.ndecker.'ldc F’rmse zuge ]aSSt:,'n
hirte, oder wenn Verkehrsleistungsnachfrager E.’rmsc akzept:.cren, dic bei anSergn_L nlcr-'
nehmen fiir &quivalente Leistungen niedriger‘ liegen. Derartige IPrcnsuntgrsc |eve ziu:;amn
men mit kurzfristig nachfragebedingten Preasschw:mkuhngen fiihren b_cl den Verlz cl:h
auf der Suche nach dem ginstgsten Angebot zu erhghien Informationskosten. Auc

aul der Seite der Giterkrafiverkehrsunternchmer erschwerent solche Prc]qsiclm-.-m_kun-
gen die einzelbetriebliche Kostenkalkulation und fihren somit zu erhéhten Inlnfmar!..:_:”.s-
verarbeitungs- und Preisinderungskosten. Referengtasile bieten vor allem bei zufiilig

und saisonal schwankender Nachfrage Qrientierungshilic 1m Sinne einer ,,Ordnu:jgstf.xc
fur das Auffinden und Beibehalten cines marktgerechten Preises. Referenztarite iiben

insafern eine markestabilisierende Indikatorfunktion aus.
Ist in den genannten Fillen eine markthesinflussende Wirkung von Referenzrarifen unter

8) Vgl hierzu Schmits, V., Dic preispolitischen Vorschidge der Kommissian QGr Eurf)piii!i(‘h_en Ge-
rniihqchaftcn fiir di)c Mackrordnung des grenziberschreitenden Verkehrs, in: Schrifwnreihe der
Deutschen Verkehrswissenschaflichen Gesellschaf: e V., Relhe B, Bd. 40, 5. 8§ 1,
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dem Gesichtspunkt eines funktionsfihigen Wettbewerbs nur erwunscht, so sollten nach-
haltig wirksame Verinderungen der Preisbestimmungsfaktoren, wie konjunkiurelle
Nachfrageschwankungen oder ¢in im WachstumsprozeR steigendes Beférderungs-
volumen, liber Abweichungen vom Referenzranf ausgeglichen werden und eine Ande-
rung der Preisempfehlung nach sich ziehen. Dic Wahrnehmung der Indikatorfunktion
von Refercnziarifen setzt ebense wie die Verbesserung der Markreransparenz ¢in markt-
nzhes Tarifniveau voraus. Kommi €5 zu groferen Abweichungen der Markipreise von

den Referenztarifen iber einen lingeren Zeitraum, so verlieren diese thre Orientierungs-
funktion,

4. Forderung der unternebmerischen Selbstandigkeit

Referenztarife siellen schlieBlich hohere Anforderungen an dic preispolitische Beweg-
lichkeit der Gaterkraftverkehrsunternchmer als ewn IFest- oder Margentarifsystem. Durch
dic Referenzrarife ist aber im Gegensatz zur freien Preisbildung esne Leitlinie vorgegeben,
an der sich dic individuellen Preisverhandlungen zwischen Verkchrsunternchmen und
Verladern ausnchren kdnnen. Das Marktentgelt kann dann unter Berdicksichtigung der
Besonderheit des einzelnen Transportfalls und der jeweils aktuellen MarktverhZlinisse
nach oben oder unten Korrigiert werden,

5. Mo ndpreis -Empfehlungen

Werthewerbsférdernde  Wirkungen von  unverbindlichen  Empfeblungstarifen  setzen
voraus, Jdaft dicse in einer realistischen Bezichung zu den zu erwartenden tawsichlichen
Marktpreisen sichen; fiberhdht angeseizte  Mondpreisempfehlungen'” tiuschen den
Nachfrager und blockieren die Markttransparenz- und Indikatorfunkrion. Die Festscel-
lung, ab cin Referenztanf dem Krirerium der Markigerechtigkeit genigr, ist dann ver-
gleichsweise problemlos, wenn sich der einzelnen, nach besiimmten Kategorien (Ge-
wicht, Gewichtsklasse, Tntfernungssiufe, Gliterart} staustisch erfafiten Sendung so-
wohl der tatsichliche Marktpreis als auch der zugehdrige Referenztan{ zuordnen l4c
Diese Anforderung an ein Prcisbeobachrungssystem ist nur ungenau zu erfiiblen, solenge
dic Anwendungsbedingungen, dic die Zuordnung des Refercnztarifs zu den cinzelnen
Sendungen regeln, zwischen Varladern und Giiterkrafverkehrsgewerbe umstritten sind,

6. Referenutarife im Konflikt cwischen Markigerechtigkeit und Kosiendeckung

Das Tartfhildungskriterium der Markigerechtigkeit wird 1n der verkehrspolitischen Dis-
kussian oft in Konfhikt zu dem Ziel der Kostendeckung gesehen. la der Tat may o~ vu-
nachst so scheinen, da8 Tamfe, die zwar der Markilage entsprechen, bei den Verkehrs-
unternchmen aber zu Verlusten fiihren, deren wirtschafthiche Verhilinisse micht berick-
sichtigen. Demnach wiirden sich dic beiden Turifbildungskriterien tendenzicll ausschlie-
Ben, was jedoch weder von den Gesetzgebern der cinzelstaztlichen Verkehrsmarkeord-
nungen noch vam Rat der Eurepiaischen Gemeinschaften beabsichtigt sein kann. Die
feitende Zielvorstellung war und ist die Schatfung funktionstifiigen Wertbewerbs unrer
Beriicksichugung der branchenspezifischen Risiken,

Die gleichzetige Berlicksichtigung von Marktlage und wirtschaftlichen Verhilmissen
dec Verkehrsunternehmen bet der Tarifbildung, wic sic auch in Artikel 10 der EWG-
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Verordnung Nr. 2831/77 des Rates geforder_t wird, kann _und dar'f deshalb keine volll-
kostendeckenden Preise garantieren. Zwar sind nach Arukel 5 dlleser Ve‘erFnung die
Referenziarife so zu gestalten, dal sie zu Befdrdcmngser_}tgelten ﬁjhnf:n, die die E(oslten
decken und eine angemessene Gcwinncgielung ermiglichen, Wobt’.lndlc“ Velrha]tn.lsse
in cinem gut geleiteten und rationell betricbenen UnFernchmen zu bemcksmhugen snf:d.
Dicse Forderung muf jedoch im Zusammenhfing mit den kure- ur?d l;_mgf.r:sugenk“ -
kungen einer Preisbildung gesehen werden, die diwe Markt]age bernicksichtigt. 1n m*}:z-
frisaiger Sicht sollen dic Preise nach de?n Regeln des %\usglEIChs von Ang?bot und Nlac -
frane durchaus von dem kostenorienticrien Refcrenz.taf!f abwcnclhen kénnen. 1n lang-
frf.\-‘f:‘ger Sicht stevert der Preismechanismus die Kapazntatsem_schcxdur{g?n der Verkc‘hrsl
unternchmen: Wo die Preise hoch sind und steigen, werden d1e_ Kapazlfaren ausgeu{m‘tet;
wo dwe Preise niedrig sind und ¢ine sinkende Tendenz au_fwmsr:n, mijssen Kapazitdten
abgebaut werden. Damit kdnnen nichrkostendeckende Preise geradezu noltwer!dlg sein,
wenn es Jdarum geht, eine Angebotsbereinigung durchzusetzen. Diese .Prc\se sind dann
such mit den wirtschaftlichen Verhiltnissen der Urlnenjehmen vereinbar; denn von
deren Anpassungsbereitschaft und Anpassungsfahigkeir hingt es :_11), ob der Verkehfs-
zweig nachhaltig als ein cigenwirtschaftliches und konkurrenzfahiges (?elwerbc 'b_ctne-
ben werden kann. Indem die Unternchmen ihre Angebots- u_nd lnvesntnlonspolmk an
einem Vergleich von Kosten und Preisen ausrichFen, ﬁndcr_} die l“{os.ran iiber die Ange-
bots- und Kapazititsentscheidungen shre Beriicksichugung im PreisbildungsprozeR. Auf
diese Weise wird gewidhrleister, daft der Preiswc_ubewerb die U.ntf:rnehmen fortg‘eset.zt
zur Ausschapfong der Produktivititsreserven zwingt und'nur dlc_ Qnt;mchmen sich im
MarktprozeR durchserzen, die wirtschaftlich ausreichend leisiungsfahig sind.

Bei der Zielvorgabe ,Kostendeckung ist demnach ginc wichtige' Unterscheidung 2u
treffen. Auf der einen Seite stehen administrativ auf Kostenbasis vero!‘dnete Tanfe
ohne cinen gleichzeiigun Wirtschafilichkeiistest durch c_len Mark.tmechanlsmus. wor?'.ut
dann auch dem weniger leistungsfihigen Unternchmen ein \{erble:ben im Marke ermdg-
licht wiirde. Auf der anderen Scite sieht die lingerfristig wirksame Tendenz der Preise
sur Kostendeckung, die sich durch die Selektionskraft des Markics, (IJurch den Markt-
austrite der Grenzanbieter und damit durch die Kapazitdtsanpassung cinstellt. Nur' d'lcse
zweite Interpretation der Kostendeckungsforderung steht mit dem Ziel funkuonsfihigen
Wettbewerbs und markrgemiRer Preise im Einklang.

Bei obligatonschen Margentarifen kann es — je na_ch t.if_’m Niveau und. dcn.' Breite der
Marge — zu einem Konflikt zwischen Marktgerechuigkeit und Kostﬁ*nor;enuemng kom-
men. Die standigen Wandlungen der Angebots- und Nachfragcverha!t.ms;e finden u. U.
keinen ausreichenden Spielrzum. Exn Kompromify zwischen den Kriterien der Mafkt-
und Kostengereehtigkeit ist dagegen bei Referenziarifen leicht _mc'iglhch_ Dm !\fiark.tkralfre
finden ihren Niederschlagin Abweichungen vom Empfchlungstanf;D:c'I"_ar:t"batﬂs wnrd“su:h
dagegen auf die Kostenlage stitzon, 1m Tarf wcrden deshalb fir glefchart:ge Beforde-
ningslcistungen mit gleichen oder annihernd gleichen Kosten auch glelrt'he Werte g_clten.
Offen ist dann aber noch die Frage, ob sich diese Werte auch auf den einzelnen Markien
durchsetzen lassen.

Referenziarife auf der Basis einer Vollkostenrechnung sind aiso ein Onentierungsmalt-

stab fiir das auf die Dauer angestrebic Preisniveau. Kurefristig h?_mgt es von der f\farkt-
durchsetzbarkeit ab. ob die Referenzianfe auch ratsichiich reahsiert werden; linger-
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fristig werden sich aber bei funktionierendem Wettbewerb kostennzhe Tarife durch-
setzen, wenn die tawsichlich erzielbaren Preise die Investitions- bzw. Desinvestitions-
entscheidungen der Unternchmen steuern.

1V. Versuch eines Markrergebnistests des Referenztarifentwurfs

1. Die Markigerechtigheit des Referenciarifs

Wetthewerbsférdernde Wirkungen von Referenztarifen setzen ein realistisches Verhilr
nis der Empfeblungstarife zu den tatsichlichen Marktpreisen voraus. Ob der vorliegende
EG-Referenzuanifentwurf diesern Anspruch geniigr, lieBe sich nur dann verli@lich pri-
fen, wenn die Tarifempfehlung vom Mirz 1980 mit der seither eingetretenen Marki-
preisentwicklung konfronticrt werden konate. Daren iber die iatsichliche aktuelle
Preisentwicklung liegen jedoch noch nicht vor. Um dennoch zu einer — wenn auch
mit Unsicherheiten behafteten — Aussage Gber dic Markigerechtigkeit des Tarifent-
wurfs zu kommen, bictet sich folgende Hilfsldsung an: Es wird die Entwicklung der tat-
sichlich gezahlten Markepreise im grenziberschreitenden StraRengiiterverkehr in der
jiingeren Vergangenheit — bevor die Tarifempfehlung ausgesprochen wurde — mit dem
Referenztarifentwurf verglichen. Wenn keinc alizu grofien Diskrepanzen hestehen, wird
Marktgerechtigkeit angenommen.

Allerdings ergeben sich auch fur diese cx-post-Analyse Aussagerestriktionen aufgrund
der Datenlage: Da das Referenziarifsystem in cinem bisher tariffreien Raum zur An-
wendung gelangt, liegen keine umfassenden und hinreichend lange Zeitreihen iiber die
Preisentwicklung fiir die betreffenden Verkehrsrelationen vor. Dic Bundesanstalt fir den
Giiterfernverkehr {BAG) hat in einer Sonderauswertung fiir den grenziiberschreitenden
Giiterkrafiverkehr deutscher Unternehmen mit Dinemark und Grofbritannien eine
Kurzzeit-Statistik  {ber Beférderungsmengen und Frachteinnahmen erstellt, worauf
im folgenden zuriickgegriffen wird.

Fiir den Dinemarkverkehe wurden von der Bundesanstalt fiir den Giterfernverkehr im
Zeitraum Janwar bis Jum 1978 samiliche, im Rahmen der Tarifkontrelle anfallenden
Frachtbricfe ausgewertet, Differenziert nach Gewichisklassen konnten insbesondere
die durchschpitthiche Versandweite und das Marktentgelt m Pf je thm errechner und
dem Entgelt der Referenzrarife in der Giiterklasse [l gegenubergestellt werden (Tabelle 53,
Das gleiche gilt fiir den Giterkrafiverkehr deutscher Unternehmen mit GroBbritannien,

wobei allerdings der Auswerrungszeitraum nur die Monate Mirz bis Mai 1978 umfafre
(Tabelle ).

Fiir den Dianemarkverkehr zeigr sich, daf dic Entgelte nach Referenzrarif zwischen
10,8 und 12,8 % iiber den Marktpreisen im ersten Halbjahr 1978 lagen. Diese Feststellung
vernachlissigr die 5-t-Klasse, in der das Marktentgelt den Refercnziarif um 16,8 % dber-
sticg. Dieser Wert ist jedoch iberh&hr, da auch Sendungen unter 5 t zu den Frachtsitzen
der 5-1-Klasse abgerechnet wurden. Bei der Inteepretation dicser Zahlen ist zu beachren,
daf die Bundesanstalt for den Giterfernverkehr nur emn durchschnitrliches Marktentigeh
im Dinemarkverkehr ausweist; fiir einzelne Beférderungsfille witd daher das Tarifent-
gelt den Markipreis um mehr als 12,8 % uberireffen. Insofern widerspricht das Rechen-
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Tabelle 5: Vergleich der tatsichlich gezablien Entgelte und der Referenztarife

im Verkebr myit Dinemark

Marktlage Tarifentwurf Verhidlinis
Gewichis- durchschn, durchschn, Entgeit Marku/Tand )
klasse Versandwelte Cntgelt Guterklasse 11 {Tarif = 100} Abweichung
r in km in P{ftkm 20 tin Pf/tkm

sh 483 3135 26.8 168" + 163"

19 541 16.5 137 83,2 - L8
15 534 13,0 14,9 87.2 -12,8
20 509 ite 13,0 892 — 108
23 319 11,6 13,0 89,2 - 10,8
Purchschnaitt 576 14,6\')

t} Binschliclbich Sendungen von weniger als 5 t, dic jedoch zu Frachtsdtzen der 5-t-Klasse abgerechner

werden,

Quelle: Berechnungen der Bundesanstal fir den Giiterfemverkchr, 1979,

Tabelle 6:

Gewichrs-
klasse
|

3

ia

Durehschnitt

Vergleich dev tatsachlich gezablien Enigelte und der Refevenztarife

im Verkebr mit Grofbritannten

Werhdlims

— g
iarhilage Tarifentwort
durchschn, durchsclin, Lntgelt
Yersandweite Lnegeit Gurerklasse 11
in km in Plithin 20 ¢ in Pftkm
723 32,2 4.3
710 22 17.5
Tus 13,6 142
H42 12,2 118
1) E3 12,5

g 1 {20}

752 15,1

Markt/Tarif
(Tarif = 100}
1314

1203

1028

13 4

IREZ T

Abweichung

+ 314
+ 263
+ 2.8
+ 34

+ 4.0

Duclle: Berechpungen der Bundesanszlt fur den Giterfernverkehr 1979,
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ergebnis der Bundesanstalt fiir den Giterfernverkehr nicht der These der dinischen Ver-

lader, fir cinzelne Transporrgeschilte liege der Markipreis um 30 % unter dem Tarifent-
gelt,

Im Verkehr mit GroRhritannicn ibersteigen die Markrenigelte die Referenztarife zum
Teil sehr deatlich; besonders ausgeprigt ist diese Tarsache in den klctneren Gewichis
klassen,

Dic Bewertung der vorgesiellien Verhdlinisse zwischen Referenziarif und Markipreis
kann nur auf dem Weg ciner verkehrspolinschen Konvention erfolgen. Akzeptiert man
das Bewertungskriterium, das bel der Beurterung der Preisempfehlungen fir die Kunden-
sitze im Spediteursammelgut-Verkehr der Bundesrepublik Deutschland vom Bundes-
kartellamt angewendet wird und das einc Markigerechtigkeit der Preisempfchlung dann
noch annimmt, wenn der Marktpreis in nicht mehr als 50 % der Beforderungsfille um
mehr als 20 % von dem empfohlenen Preis abweicht, so diirften sowohl der deursch-
dinische als auch der deutschenghische Referenztarit als markigerecht anzusehen sein.
Es stehr auch nicht yu erwarien, dafk ¢s nach der Finfiillhirung der Referenztarife zu Ab-
weichungsprozenmtsiizen kommen wird, dic diesem Tarif seine Orientierungsfunkrion
nehmen wiirde.

2. Der Kostendeckungsgrad des Referenztarfs

Nach der Kostendeckungsforderung sind dic Referenzuarife so zu kalkulicren, da® die
Kozt einer Befiirderungsleistung ruziiglich cines angemessenen Gewsnns durch den
Prers abigegolten werden. Die vorhicgenden Referenziarifentwiide gelten jewers fiir eine
Verkehrsrelation zwischen zwer Lindern, die durch ¢in jewcetls unterschiedliches Kosten-
miveau unid durch jewells unterschiedliche Kostenstrukiuren ba der Erstellung von Gister-
kraf{tverkehrsletstungen yeliennzeichner sind. Dic vorlicgenden Referenziarife konnen
von daher keine Vollkostentarife fir Unternehmen aus beiden Lindern sein. Sie tragen
vielmehr den Charakrer ¢ines poliuschen Kompromisscs, der die unterschiedlichen Ko-
stenniveaw der beteiligten Lander auf einer mittleren Linie zum Ausgleich bringt.

Die Vorkalkulation des EG-Referenzrarifentwurs szt sich auf Vollkostenrechnungen,
dic vom FEconomisch Burcau voor het Weg-en Watervervoer (EBW)Y, Rijswijk, fiir nieder-
lindssehie  Girerkraftverkehrsunternehmen im  grenziiberschreitenden Verkehr enstellt
wurden.

Basis der Kostenerhebungen des EBW war die Analyse konkreter Transportabliute bei
ctwa 300 Unternchmen. Fir verschiedene Betarderungsfille und Fahrzeuge wurden
folgende Mengen- und Zeitdaen romitrelt:

— Tarifentfernung {beladen getabiene Kilometer),

— leer gefahrene Kilometer,

— Ladekapazitdr des cingesetzten Lastzugs,

— Gewicht der Senduiy
— Angzahl der Fahrer

— Zeithedarf der Transporidurchfihrung und

— Jahresleistung des Fahrzeugs in Kilometern, Tonnen und Einsatzstunden.

H

Bei dieser Erhebung der Lestungsdaten kristalhisicrien sich typische’ Transportge-
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schifre heraus. Diese uinfassen den Transport von 20 © der Giiterklasse Il in einem Last-
zugvon 245 1 Nutzlast liber verschiedene Entfernungssiufen.

Fiir diese Transporticistung wurden zum Stichtag 1. 1. 1978 dic Selbsikosten mit Hilfe
folgender Formel bestimmi:
Totale Kosten pro Transport = (pro Transpert bendtigte Zeat

x zeitabhangige Kosten pro Zeiteinheit)

+ (pro Transport zu fahrende Kilometer

x kilometerabhingige Kosten je Kilometer),

Die Ermittiung der variablen, d.h. der kilometerabhingigen Kosten bustert auf der Unier-
suchung aller Lastkraftwagen und Anbidnger in 200 Betricben. Diese kdnnen dirckt dem
einzelnen Beférderungsfall zugerechnet werden, da die Zahl der insgesamt gefahrenen
Kilometer aus der Ermittlung der physischen Transpartabliufe bekannt ist,

Die Ermizlung der zeirabhingigen Personal- und Fahrzeugkosten wurde ebenfalls bei
200 Unternchmen vorgenommen. Die Berechnung der zettabhangipen Verwaltungs-
kosten stiitze sich auf Erhebungen in 30 Betrieben unterschiedlicher GraRenordnungen.

Um diwe zeitabhingigen Kosten auf den einzelnen Transportfall beziehen zu kénnen,
hedarf es der Festlegung einer normalen jahrlichen Einsatzzeit je Lasteug, d.h. die Be-
stmmuny ciner zeitbezogenen Standandliapazirat’’. Dieser mirtlere Wert flir die durch-
schoittliche Einsatzzeit je Jahr betrigt ca. 3270 Stunden. Damit sind dJie Selbstkosten
des einzeloen Befdrderungsfalles bestuimmbar.

Urn nun dic Sclbstkostenrechnungen fiir einzelne Befdrderungsfille fir die Tarifbildang
anwenden zu kénnen. wurde von der hypothetischen Annahme 2usgegangen, daf ein
hessimmter Verkehr {d.h, gepehene Entfernung, Menge, Giterart und Art der betroffe-
aen Relation) das ganze Jabir hindurch mit cinem einzigen, darauf zogeschnitenen
Fahrzeug abgewickelt wird.

Fiir diec Verkehrsrelation Niederlande-GroQRbritannicn, anf dic tm folgenden beispicl-
haft cingcgangcn wird, c}'gcbcn sich bet ciner ]".effirrlcmng von 20 ¢ der Giliterklasse 11
in cinem Lastzug von 24,5 t Nutzlast und ¢iner Fihrzert von 4 Stunden folgende Lei-
stengs: und Kostenwerte fir die ¢inzelnen Entfernungsstufen (Tabiclie 7 und Tabelie 8).

Ber einer als zeitbezogener | Stendardkapazitit” bestmamien Lansarzstundensahl von
ca. 3270 Stunden i Jahr kénnen im Verkehr Niederlande/Grofihritannien abhangg von
der Tarnfentfernung zwischen 99 und 260 Trinspurte durchgcf[ihrt werden {Tabelle 7,
Spalte 2). Dic Dauer drs ¢inzelnen Transports is7 bekannt; dic Gesamrzahl der pro Jahr
méglichen Transporie ergbt sich dann diurch die cinfache Division der Jahreseins
stundenzahl durch die jewailige Transpartdauer,

Empirisch feststellbar 151 auch der Anteil der beladenen Transporte an der Gesamtzabl
der mdiglichen Befdrderungen (Tabelle 7, Spalte #). Um nun zu Jer Zzhl der Kilometer
zu pelangen, die der cinzcinen Nufabrt anzulasten sind {Tabelle 7. Spalte 5, sind zu
ider Tarifentfernung ein Umwegfaktor von 5% und die anteilipen Leerkilometer zu
addieren. Um den der buladenen Nutzfahrt zurechenbaren Zethedarf su ermittetn,
st Jle beladen anfallende Zeit wm den Zeitaufwand der Leertfulirt vu crhdhen (Tabelle 7,
Spalie 6).
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Tabelle 7:  Kennzablen der Leistungserstellung im Giiterkraftverkebr medeviandischer
Unternebmen mit Grofbritannien

Tarifent- Einsatz- Zabhl der Zahl der Antejl der Kilometertic- | Zeitbedarf
fernung stunden Fahreen Fahrea beladencn darf je bela- | je beladener
in km 1e Jahr {lcer und {beladen) Fahrten dener Fahet Fahro
beladen) in % in km in Srd.
(n (2) (3) {4) {5} (&)
100 3276 260 172 606 159 19
254 3262 209 145 69 378 22
500 3279 162 117 72 727 28
750 1276 134 98 73 1077 33
1000 3281 114 84 74 1425 40
1250 3262 99 73 74 1780 45

Quelle: Figene Berechnungen nach Statistiken des EBW

Tabelle 8: Kostendaten im Giiterkraftverkehy miederlindischer Unternebnien
it Grofbritannien
Tarifent- Gesamikosten| Jahres Kosten Tehies- Kosten
fermung je lahr leistung jet leistung je km
in km in HFL int in HFL in km in HITL
() (2) (3 (43 {3}
100 165 394 3440 48,07 27 298 6.06
250 184 090 2900 63148 54 774 3,36
500 204 270 23140 8729 85 3412 2,39
750 222 016 1960 11327 105 146 2,11
1000 235477 1680 140,16 1200 167 1,96
1250 J 244 262 1460 167,30 130538 1,87
Quelle. Eigence Barechnungen nach Statistiken des ERW, o = .

Dic Gesamtkosten cines Lastzugs pro Jahr im Verkehr zwischen den Niederlanden und
GroBbritannicn setzen sich zusammen aus den zeitabhingigen Beretthaltungskosien
und dem Produki aus den Kosien je Kilometer und der Anzahl der gefahrenen Kijo-
meter (Tabelle 8, Spalte 1)

Dl_cljahres!eustung tn Tonnen crgibt sich aus der Anzahl der beladenen Faheten muli-
pliziert mit dem Sendungsgewicht von 20t Aus beiden Angaben Tassen sich dann dic
Kosten je Tonne crrechnen (Tahelle 8, Spalte 3). Mit diesen Wertangaben hegl ein ko-
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stenorienticrter Basistarif {Giiterklasse 11, 20-t-Klasse) vor, der allerdings nur fiir die
niedertindischen Giiterkrafiverkehrsunternehmen gilt, da2 vor allem aufgrund niedriger
Lohn- und Gehaliskosten das Kosteniveau der englischen Unternchmer fiir vergleich-
hare Transporifilic ctwa 20 % unter dem der niederlindischen Unternchmer liegr. Als
Kompromifl zur Ermutidung eincs vortiutigen Tarifs zwischen beiden Lindern wurden
daher dic Kosten pro Tonne (Tabelle 8, Spalte 3) mit dem Fakior 0,9 mulupliziert,
Dicser vorliufige Tarif war Grundlage mehrerer bilzteraler und multilateraler Verhand-
lungen zwischen den am Englandverkehr beteiligien Giiterkraftverkehrsorganisanonen,
wobei in cinem ersten Schrimt bilaterale Tarife mit GroRbnitannien und 1n ctnem zweiten
Schritt ¢tn gemetnsamer in Niveau und Struktur abgestimmier Tartf von und nach GroB-
britannicn entwickelr wurden.

Fine Beurtgilung der .Angemessenheit’ der Kostensdtze jo Tonne (Tabelle 7, Spalte 3),
die in entferpungsmiiger Differenzicrung Grundlage der Tarifbildung waren, mug,
shreptiert man die Methade der Vollkostenrechnung und das benutzte Kostenarten-
schema, an der Hhe der Kostengiiterpreise und den Leistungsdaten ansetzen,

Zur Abklirung der Frage, ob die einzelnen Kostenpositionen zu hoch ader zu nicdrig
angeszizt sind, kdnnen vorliegende Vollkostenrechnungen fir den Glaerfernverkehr
aut der Strafe 1n der Bundesrepublik Deutschland zum Verglewh herangezogen werden,
Zu diesem Zweck werden dic Gesamtkosten je Kilometer (der Quottent aus jahrlichen
Gesamtkosten je Fahrzeug und der jahrlichen Kilometerleistung je Fahrzeug), wic sic
sich aus den Berechnungen des EBW crgebien, mit entsprechenden Zahlen von Schépke
fur den deutschen StraRengiiterfernverkehr verglichen.

Tabelle 9: Verglewh dev Gesamtkosien je Kilometer im devischen Steaflengiitorfern.
verkcbhr (nach Sebopke} mit denjenigen mederlindischer Unternelmen im
Grofthritannienverkebr (nach Bevechnungen des EBW)

Sehdopke LB W
Jahres- Kosien jo Jahres Eosten je
leistung Kilomeivt lesstung Kilomerer
in km n DM inkm in HFL,
50 000 3,86 54774 3,36
100 000 2,42 105 146 2.1
120 Q00 2,18 120167 1,96

Lol Schiphke, M., Die Seibatkosten der Nutzlahreeuge, in: Lasiauto/Ommbus,
Katziog 1978, 8. 314, und Stansiiken des W,

Die Kosten jo Kilometer deutscher Unternchmen Tiegen nach dber denjenigen der
hollindwehen Gaterkeafiverkehirsuniernchmen, Diese Toavsache st Jdurel das hishere
Kostengliterpreisniveau in der Bundesrepublik Deursehland im Verglowh 2y den Nieder
landen 2o erkidren. Da die Kostenberechnungen von Schapke in der Bundesrepublik
Deutschiand weltgehend akzepuiert sind, kann festgesieilt werden, dud das Nivewa der
Kostenpositionen in den Selbsikosienrechnungen des EBW nicht 2o hoch angescta isr



178 Rainer Willeke - Herbrrt awm - Walter Hogner

Schwieriger zu beurteilen ist dagegen die Frage, inwieweit die empirisch festgestetleen
Fapazitits- und Leistungszahlen die taesichlichen Verhdltnisse auf der betreffenden
Relation zutreflend wiedergeben. Die fiir die Beforderungskosten Je Tonne wesenthichen
Kennzahlen

— Jahreseinsatzstunden je Fahrzeug (ca. 3270 Std.),

— der Anteil der Leerfahrten (zwischen 26 und 34 %) und

— dic Zeitdauer fir den beladenen Transport

sind empirisch emmittelte Durchschmittswerte. Damit ist die Frage nach der Reprisen-
ta.uvit:'it der Erhebungen und der Verallgememerungstihigkeit der Ergebnisse gestellt.
Dicse abschlieRend zu beantworten, ist autgrund der vorlicgenden Informationen meht
moglich. Nach Aussagen von Unternchmen, die im Berelch des grenziibersclireitenden
Giterkrafrverkehrs titig sind, sind dic vorn EBW ermittelten Zahlen als durchaus reaii-
stische Durchschnimsweric anzusehen. Zu beachten ist allerdings bei den Kostenwerten
des EBW, daR es sich nicht um die Daten ausgewihlter, gut gefiihrter und ranonel] arbei-
tender Unternehmen, sondern um durchschaittliche Leistungen und Kosten der erfallten
Unternehmen handelt,

Geht man bei vorsichuger Interpretation der vom ERW awsgewiesenen durchschmt-
fichen Kapazitits- und Leistungswerte dayvon aus, dal ein zut gehiliries Unternchmen
eine bessere Kapazitatsauslastung erzielen kann, so werden die vorgelegten Referenz-

tarife den kostengiinstiger anbietenden nicderlindischen Unternehmen noch eine Voll-
kostenderkung sichern, den englischen Unternehmen dagegen Gewinne ermdaglichen.

3. Ergebnis

Zusammenfassend st festzustellen, dal die auf der Basis der Vallknsten gebildeten
Referenztarite in der gegenwirtigen Markisituanon mit dem Kritcriem der Marktse-
rechtigkeit vereinbar sind. Es wire alferdings unzulissig, dieses Eegelinis in die Zukunft
fortzuschreiben; sowobt die Kosten der Giiterkvaftverkehrsunternchmen als auch dic
Besummungsfaktoren der Markipreise werden sich dndern. Unterstellt man fir die Zu-
kunfr cine kostenorentierie Forrse irctbung der Referenziarife, so kinnten stdrkere
konjunktureile Einbriche zu so srollen Abweichungen der tarsichlichen Preise von
den Referenztaxifen fiihren, dait diese mit dem Kritermum  der Mirkigerechuigken
normalenweise nicht mchr vereinbar wiren. Da es sich Jann 3her um cine Aushahme-
situation handelte, wire es gleichwohl verfehlt, von einem Versagen des Preismechanis.
mus zu sprechen, Immerhin kdnnte in extremen Situationen groRer Unterbeschifiigung
ein Krisenmanagement fiber die Einfihrung cines Mindestrarifs dic Existenz lanutristiy
enditigter Kapsesitielle sichem. Die Wahrscheintichkert derare graviercnder l;lnnflﬁn](tut
reller Krisen mufl aber als genng veranschlagt werden, zumal auch die Rezession der
lemzten Jahre weder zu cinem Preisverdall nock zum Ausscheiden pennenswerter Kapazi-
tdren gefithrr hat

V. Referenztarife im europiischen Harmonisierungs- und
Liberalisierungskontext

Die Erfahrungen und die daraufl gestitzten Wirkungsprognosen lassen ein | Markover
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sagen’” im grenziberschreitenden Strafengiterverkehr nicht erwarten, sondern es iiber-
w[cgen durchaus erwiinschie, wettbewerbsférdernde Impulise emner Liberalisierten Preisbil-
dung. In der verkehrspolitischen Auscinanderscrzung wird dieser positive Beitrag des
Referenztarifsystems auch gewlirdigt: gieichwohl werden Bedenken gegen eine Preislibe-
ralisierung geauflert, solange in den emzelnen Mitgliedslindern unterschiedliche Wettbe-
werlisvordussetzungen herrschen,

Dic Klarung der Frage. ob daraus cine Blockierung wetterer Liberaliserungsschritte zu
rechtfertigen ist, erfordert eine Untesschewdung zwischen realwirischattlichen | Wett-
bewerbsbedinpungen™ auf der einen und kiinstiichen | Wettbewerbsverzerrungen® auf
der anderen Seite.

So gibt es watlirlich Unterschiede bei den Emnkaufspreisen von Fzhrzeugen und Ersatz-
tetlen, bei den Versicherungskosten, ber den Fahrerléhnen und beil den allgemeinen
Verwaltungskosten, Derartige Unterschiede im Nwcau der Kosiengiiterpreise und der
Lohne sind cu einem Teil durch abweichende Suatepen der Stabilivivs- und Wachs-
mmspelink i den cinzelnen Lindern zu erkiaren. Noch wichtiger als Ursache sind aber
Unterschicde in der Ressourcenausstartung und in den Entwicklupgsniveaus der ein-
zelnen Voikswirtschafren, die auch im Ralunen einer Wirtschafrs- und Wihrungsunion
nur langtristig und schrittweise abzubauen sind. So beemnflussen Unterschiede in der
Infrastrukturaussiattung und m der Kapital- und Arheitsproduktivitit das Kostenni-
veau der Gitterkraliverkehrsunternchmen in entscheidenidem Mafle. Derartuge realwirt-
srhaftheh bedingte Kostenunicricliede sind die Ursache jeder regionalen oder inter
tatmtalen Arbentstetlung und gelien nicht als | Verzerrung' der Startchancen, die den
internationalen Wetthewerb — auch nicht bei binnenmarktihnlichen Verhilmissen —
ausschlielien wirde,

Als | Wettbewerbsverzerrungen” von Relevanz verbleiben demnach im wesentlichen nur
unterschiedhiche fiskalische Belastungen und unterschicdiiche technische Besummungen,

Dic Existenz derartiger Wettbewerbswerseriungen ist nichr zu leugnen; sie sollien jedoch
in dhrer gquanoiativen Bedeutung fiir die tmsgesamt auspewicsenen Kostenunterschiede
micht dberschitgt werden, So sind die Kostenunterschiede, die sich frither aus einer
unicrschiedhchen Minerallsteucrbelastung ergaben, durch die Begrenzung der Treib-
stoftmengen, die :{I':gal:cnfi'm cin- lizw, :msgefﬁhn werden kénnen, wciLgchcnd be.‘icitigt;
dic noch nicht harmonisierte Kfz-Steuer macht an den jihrlichen Gesumtkosten eines
lastzuges nur cinen gcringen Prozentsatz aus. Auch Kostenunterschiede die auf ab-
weichende Bestimmungen hinsichdich des hochsizulissigen Gesamigewichts zuréckzu-
fiihren sind, werden nur in dem Mafle wetthewerbswirksam, als Fahezeuge uber 32 Ton-
nen anch rawachbch eingesetzt und ausgelastet werden kinnen. Eine weitere Preishiherali-
sicrunig von cinem vollstundigen Abbau eller Wettbewerbsverzerrungen abhinaig zu
machen, wiire verfehit und wurde Fortschritte bei der Integeation des Verkehrasektors in
diz Marktwirtschaft auf nicht absehbare Zen blockieren. Im Gegenteil sellten Harmoni-
SETURESZWANEE, e von etnem intenstvierien Preiswettbewerb auf den grenzitberschrei-
tenden Gurerkraftverkehrsmirkren ausgehen witnden, genuuztr werden,

In der Verkehspolink sso unverkennbar, zwar flexibicre Regelungen fur die Preispohitik
gnzustreben, die Beschrinkung des Markizugangs aber sutkt beizubehalten. Auch fur die
grenziiberschreitenden Gliteeverkehrsmiirk e stelfc sich daher die Irige, vh die Einfitbrung
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von Referenztanfen mit einer Lockerung oder mit ewner Beibehaltung der bestehenden
Marktzugangsregelungen kombiniert werden sallte.

Das Giterkraftverkehrsgewerbe hilc eine Beschrinkung des Markrzugangs fiir unverzichr-
bar, da andernfalls ¢in unkonirollierbarer Zustrom von Unternghmen und Fahrrzeugen
einsetzen wiirde mit der Folge von chronischen Uberkapazititen und nicht kostendecken-
den Preisen. Fir die Méglichkeit ciner solchen Entwicklung spricht der verhidltnismiRig
geringe Kapitalbedarf, den der Markteintrite in das Gdterkraftverkehrsgewerbe erfordert,
und dic zur Zeit noch recht ginstige Ertragsiage der Unternehmen.

Einc am Ertrag und Gewinn orientierte VergriRerung des Marktangebots ist unter dem
Gesichtspunki cines funktionsfihigen Wettbewerbs grundsitziich zu begriiRen und bei
gesamtwirtschaftlichem Wachswum auch notwendig. Es ist indessen nicht sicher, ob
eine sich verschlechiernde Ertragslage den Zusiram von Neuanbietern zuverlassig ab-
bremsen kann. Eine Skonomisch nicht gerechtfertigte weiterlaufende Vergriilerung
des Marktangebots ist insbesondere dann zu envarten, wenn sich potentielle Neuan-
bieter bei threr Entscheidung zum Markreintritt an der 1dhe der Referenztarife aus-
rchten und nicht an den aktuellen Pretsen und der rezlistisch zu erwartenden Ausiastung
und Ertragslage.

Der marktwirtschafthiche Sapktionsmechanismus wird in dieser Situation liber einen em-
scrzenden Presverfall zwar zor Verrmgening des Marktangebots fithren; ein zertwelliges
FForthestehen von Uberkapazith[en. die vor allem auf cine unzureichende Markrurans-
parenz und mangetnde Brfzhring zurickzufithren sind, ist aber micht auszuschlieiden,
Gegeniiber einem ersatziosen Fortfall der Marktzugangsregelungen ist es daher vorzu-
richen, das Marktangebot durch emne schrittweise Erhéhung des Gemeinschafiskontin-
gents zu vergrilern. Das von der Kommission geplante Marktheobachungssystem und
dic damit angesirebte Verbesserung der Markitransparenz sollten es jedoch zu einem
spiteren Zeitpunkt criauben, das Zulassungssystem nur roch auf Kriterien der subjektiv-
individuellen Leistungsfihighkeit zu stitzen,

Dic Ubernahme ciner | Vorreiterrolle™ des grenziiberschreirenden Gaterkrafiverkehrs
auf dem Weg zu einer ausgewciteten Liberalisicruny der Tarifbildung erfordert auch eine
Prifung der Frage, ob wine soiche Bntwicklung die konkurricrenden Verkehrsurdiger
Eisenbahn und Binnenschiffuhrt mit kurzfristig nicht zu hewilugenden Anpassungs-
erfordernissen konfrontieren wiirde. Fiir die Binnenschiffahre stelle sich diese 1rage
nicht, da Giiterkraftverkchr und Binnenschiffabrt nur in wenigen Faflen um das gleiche
Transportzufkommen konkumicren, Auch fiir die Eisenliahn wurde sich kaum ein Druck
auf das Wirgschaftsergebnrs cinseelion, da der Marktaesgletch im Giiterkrafverkehr zwi-
schen den sechs alten Mitgiiedslindern der Gemeinschaft weitgehend innerhalb der
Margen zustandekommen wird™| und der Verkchr mit Jden neuen Mitgliedslandern bis-
her ohnedies keinen tarifiichen Reglementicrungen unterworten war, Insofern bestchen
unter dem Cesichtspunkt eines Konkurrenzschurzes von Eisenbahn und Binnenschiffahrt
keine Bedenken pejien das Referenztarifsystem.

9y Zur weiteren Unterstittzung dicser Schlufitolgerung wire es hilfreich, die Preisstatistik By grenz-
uherehrettende Glrerbruitverhcfintransporte susaubauen, <o dad Abweichungsprozentsiize vom
Farif differenzicro erfallt und aul Tonnenangaben bezogen werden kinaen,
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‘Summary

In international goods ransport by road in the FEC member States (in the former six and the th?cc
new member States as well as in the three new member States) a system of base rates h‘as been a!)phcd
since March 1980, After 2 trial perod, the decision on 2 final and general tariff policy sclutien to
gonds transport by road in EEC member States is expected 10 be arrived at by the end‘t)( 1982, The
ma:n theoretical objections © a system of base rates result from concerns about a ruinous d‘.:genc- .
ratien of competttion and excessive rates with respect (o customers, The expericaces acqu!rcd in the
Federal Republic of Germany with the regulations on the community quota and the maximum 'and
minimum rate system do not indicate that such undesirable trends will have to be e_xpe_ctecl in a
competitive prive formation sysicm. To the contrary. it is presumed that base rates will give a new
impetus 1o compennion. A test of a market analysis with respeet 1o whether or not t}.n: system Js in
line with real market conditions and in respect of the degree of cost coverage, carried out on the
basis of previous price developments in goods transport by rerad bct\}recn the Federa]_ Republic of
Germany and Great Brituin o Denmark and on the basis of an empirical cost analysis, shows the
rate proposal 1o meet both FCQUiteMeTILS,

Résumé

Depuis mars 1980, des rarifs de référence sont appliguds dans le transport routier international de
marchandises enive les pays de la Communauté Européenne (entre les six :anicnsl et les 3 nouveaux
pay> memibsres, ainsi que les 3 nouvezux pays membres). Apres une periode dlessai, nne .iéﬁa§|on doit
dtre prise jusqu’a la fin 1982 concernani une solution définitive d'ordre gén'e'rz] de Ialpn:mqtljc des
tarifs dlans le transport routier de marchandises dans tes pays de la CE. La majeure partic <I:Ics reserves
shdfnngues contre les tarifs de référence est constituck par la crainte d'une dégdacratinn ruineuse de la
concurrence et d'un abus de prix excessifs vis-a-vis des chargeun. D'aprds les expériences acquises
avee le systeme des tarifs @ fourchette en vigoeur jusqu présent au sein dc_ Ja CE et ¢n République
féderale d Allemagne, il n'y a pas de rason de cronie 2 une telle évolution indésirable; au contraire,
les tanifs de réfdrence entraineraient plutdt des effets favorisanc la concurrence,

D'vnc analyse de marche concernznt la conformit¢ zux tendances du marche et 12 couverture des
codts des tarifs, entreprise en raison de Uévolution actuelle des prix sur le plan du transpori cntre
la République (Edérate d'Allemagme et la Grande Bretagne ou le DanFrTlark et en rason 'une ara
lyse des colits empirique, résulte 1a conclusion que le projet actuet de 1arifs répond aux deux exigences,
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Zukunftsprobleme des Fernstraenbaus *)
VON ERNST-ULRICH HiERSCHE, KOLN

1. Ziele

Der StraBenbau ist ene gesellschaftspolitische Aufgabe. Die Begrindung fir die Aus-

weisung des StraBenbaus als einer solchen Aufgabe ergibt sich aus den anpeitrebien bzw,

zu ¢rfollenden Zielen heutigen Strulienbaus. Diese sind insbesondere: '

- Gewidhrleistung der Funknonsfihipheit unserer Gesellschaft in kultureller, sozialer
und wirtschaftlicher Hinsicht,

— Beruhigung von Wohngebieten, fntlastung von Innenstadtbereichen;

— Forderuny strukturschwacher Gehiete;

~ AufschlieBung von Erholungsgebicten;

= sichere Ausgestaltung der Verkehrsanlagen,

— umweligerechte Ausgestaleung der Verkehrsa nlagen;

-~ wirtschaftliche Bewaltigung des Straenverkehrs,

Diese Ziele gelten gleichermaen fiir den Bau neuer und den Aus- und Umbau, also die
Verbesserung vorhandener Straiten.
L.} Funktionsfabigkeit

Dic Gewihrleistung der Funktionsfahigkeit unserer Gesellscha{t hat einen funktions-
gerechten Austausch von Personen, Giutern und Informationen zur Vorausseizung.

Dibur kommu der StraBe cin ganz maflgeblicher Anteil zu. In der Bundessepuhlik
Deutschland verteilen sich beispiclsweise die Fahrten im Personenverker auf die ver
schicdenen Verkehesmaghichkeiten nach cimer Untersuchung des Deutschen Instituts

Tur Wirtschaftsforschung (DIW), Berlin, aus dem Jahre 1977 10 folgender Weiss

Ansclrift des Verfassers:

Landescat Frofessor Dr-ing. Ernst-Uloich Hiersche
Leiter der Abtcilung Strafenbau

des Landschaftsverbandes Rhewnland
Kennedy-Ufer

5000 Kéln

"} Vortrag gehalten am 20, 11 1979 im Scannar fur Verkehrswissenschaft der Universitat «u Kéla,
D Deursches Insutut fir Wirtsehafistorschung, Integricrte Langfusiprognose fur die Verkehnnach

Trage ‘im Giter- und Personenverbihr o der Bundesrepublik Deutschland bis zum Jaiice 1990
{= Beirdge zur Strukturfonchung, Heft 4 3/Band | = 1V}, Bedin 1977,
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I

verkehmmibplichkeit | Verkehrsaufkommen in ' im Jahre 1975
schiffsverkebr 0

Luftverkchr 0,1

Massenverkehr 289

Individualverkehr 71,0

Daraus ergibt sich, dak der Anteil der im Schiffs- und Lufiverkehr durchgefithrten Fabr-
ten 1im Personenverkehr relativ gesehen so gening ist, dal er bei den weiteren Betrach-
tungen aufler acht bleiben kann

im Vergleich zwischen dem &ffentlichen und dem Individualverkehe kommt dem Ver
kehrssvstem | Stralc/Individuelles Verkehrsmittel™ aus planenscher Sicht wic such
aus der Sicht der Benutzer eine ganz maBgebliche Bedeutung zu, weil es

— das cinzige Veikehrssystem ist, das ewne lestungsgerechre flichenhafte Erschlicilung
des Raumes ermoglicht;

— gegeniiber den Sffentlichen Verkchrsmitteln in der uberwiegenden Zahl aller Trans-
portfille wertaus mehr an Bedienungshiufigkeit und Fahrkomfort bietet.

Der Austausch von Personen im besonderen wird erforderlich, weil die fiinf Tatigkeits-
felder, innerhalb derer sich die Akuvititen unseres Lebens abwickeln — und dies sind
Wohnen, Arbeiten, Bilden, Versorgen und Erholen - fir den einzeinen in aller Regel
riumlich so weit von cinander getrennt licgen, daf dic zwischen ihnen erforderlichen
Ortsverinderungen Uberwiegend oder ginzlich nicht mehr fullaufig zu bewiltigen sind.
Dies ist die Tolpe pebietsibergreifender, raumordnerischer Planungen oder historischer
Entwicklungen, hiufig aber auch vem Einzelnen selbst so gewollt.

Dariber hinses st darauf hinzuweisen, dal 50% der anfallenden Verkehrsleistungen

mm éffentlichen Personennahverkehr mit Bussen abgewickelt werden?), und damit
unter Bericksichtigung der Verkehrsvertmlung” im Jahr 1970 mehr als 85 %, im
Jahr 1990 sogar 89 % aller Personenbeférderungstalle auf der Strafe stangefunden
haben bzw. stattfinden werden. Dazu wicderum st ein leistungsfahiges Straflennetz,
auch zur Wahrung der Funktionsfihigkeit des mit Bussen abgewickelten difentlichen
Persanenverkehrs, unabdingbare Vorausserzung.

Um die Bedeutung dieser Aussagen noch weiter zu crhellen, mu darauf hingewiesen
werden, daf durch das Grundgesewz die freie persinhiche Entfaltung, dic Wohnort- und
die Arbeitsplatzwuhl verbriefte Grundrechte jedes cinzelnen sind und die tragenden
politischen Parteien 1n diese Grundrechte auch die Freibhet der Verkehrsmitielwahl
emnschliefen.

1.2 Berubigung von Wolgebicten
Entlastung von Innenstadtbereichen

e Beruhymung von Wohngebieten sowie die Entlastung von innenstadibereichen seellen
verkehrspolitiselic Forderungen und Planungsgrundsitze dar, die in sich so schiissip simd,
daff sic eigentlich keiner weiteren Begrindung bediirien: 12ie Beruhigung von Wohnge-

2) Zembin, H., Dic Eniwicklung vom Bus zum Rusverkehrasystem, in; Bus+ Bahn, Hef1 6 (1977), 54,
3} Deutsches Institut fiir Wirtschafisforschung, Integricrie Langlristprognose ., 2.a.0.
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bieten dient dasu. dem Birger in scipem unmittelbaren Wohnbercich Lebensbedin-
gungen zu schaffen, die unseren heutigen Vorsiellungen von Umweltschutz und Lebens-
qualitdt entsprechen.

Die Entlastung von Innenstadtbereichen hat eine Stirkung der Attrakavitit dieser Zonen
in threr Urbamitat zum Ziel, und cwar sowohl im Hinblick auf das Wohlbefinden der
Besucher als auch in Bezug auf ihre Wirtschafiskraft, Dies gilt micht nur fir die City-
bereiche der GroRstidee, sondern gleichfalls fiir dic Kernbereiche von Mittel- und Klein-
stadten sowie fiir stadtische Unterzentren.

Mit der Beruhigung von Wohngebieten und der Entlastung von Innenstadibereichen ist
gleichzeitig eine mafgebliche Verbesserung der Verkehrssicherhert in diesen Zonen
verbunden.

1.3 Forderung strukturschwacher Geblete

Es ist eine unstrittige Erkenntnis, Jaf zwischen der Wirtschafiskraft ewner Region und
darmit ihrer allgemeinen Prosperitdt einerseits und threr Verkchrsinfrastruktur anderer-
seits em enger Zusammenhang besteht, Fiir ganze Wirtschafiszweige ist dic Verkehrs-
gunst emner der wichtigsten Standortfakroren, Ihre Ansiedlung verlangt ein ausreichend
bemessenes Verkehrsnetz. Wenn die von allen politischen demokratischen Kriften unsc-
res landes angestrebre Chancengleichheit verwirklicht — oder ihr auch im Verhaitnis
zwischen Stadt und Land méglichst nahe gekommen werden soll — dann bedarf es einer
Forderung von strukturschwachen Gebicten, und dies ist in den meisten Fillen nur iiber
cin ausrcichend hemessenes Verkehrsnetz miglich, das vorwiegend aus Straflen gebildes
wird. Anderenfalls besteht die Gefahr der Entleerung dieser Gebaete.

sabei bleibr allerdings zu bericksichrigen, daf die Ansiedlung standortgerechrer in-
dustrie- oder Gewerbegebiete zeitheh mit den Baumainahmen im Verkehrsnetz koordi-
niert werden mul, um dic Arbeitskrifte am Ort zu binden und micht durch die Ballungs-
riume abzuzichen,

1.4 Aufschliefung von Erbolungsgebieten

Die AufschlicBung von Erholungsgebieren dient zweierlei Ziclen:
- Schaffung eines ausrerchenden Erholungsangebotes fiir alle Biirger, insbesondere aber
fiir die Bevilkerung aus den Ballungsrdumen;

Verbesserung der Wirtschaftskraft der aufzuschlieBenden Gebtete durch Schaffung
oder Verstirkung des Fremdenverkehrs,

Zum letzien Funkt giit das zuvor zur Frosperitdt und damit auch zur Lebensqualitat

zu fardernder Gebiete Gesagic. Die Schaffung des Erholungsangebotes steht in unmiteel-

barem Zusammenhang mit

— der allgemeinen Belastung der Bevolkerung aus Arbeits- und Umwelt; daraus resulticrt
dic Forderung nach Erholung;

— den erweiterten Maglichkeiten zur Freizeitgestaliung, insbesendere im Zusammenhang

mit der stindig zunehmenden Arbeitszeitverkiirzung. Daraus ergibt sich die erweiterte
Méglichkeit zur Erholung.
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Da in ¢cinem fretheitlich demokratischen Staat dic Gestaltung der cigenen Freizeit keiner
staatlichen Reglemenuerung unterliegen kann, darf der enge Zusammenhang zwischen
Freizcitzuwachs und Msdglichkeiten zur Freizeitgestaltung nicht Bbersehen werden.
Dahet kommt der AufschlieRung neuer, aber auch der verkehrsgerechten Anbindung vor-
handener Echolungsgebiete eine maBgebliche Bedeutung zu.

1.5 Sichere Ausgestaltung der Verkehrsanlagen

Die sichere Ausgestaltung neuer und vorhandener Verkehrsanlagen st eine sowohl ver-
kehstechnisch als auch verkehrspolitisch unabdingbare Forderung, Der Schutz mensch-
lichen Lebens als dem héchsten Gut des Einzclnen und der Gemceinschaft ist iiber den
gesclischaftspolitischen  Aspekt hinaus ein hochgesteckies humanes Anliegen. Das be-
deuter, dall neue Verkehrsanlagen nur unter Wahrung der als notwendig erkannten
Sicherheitskriteren entworfen und gebaut werden kdnnen und vorhandene Anlagen
diesen angepalit werden missen. Und das hat auch dann zu gelten, wenn d_amit C.in un-
vermeidbarec Eingriff in Naturhaushalt und Landschaftsbild verbunden ist, bei aller
Bedeutung, den dicses Wertepaar darstellt.

Aufgrund enormer Anstrengungen aller Veramworthchen sind die Strakenverkehrsunfille
in den letzten Jahren merklich zuriickgegangen. Allerdings muR heute in einzelnen Be-
reichen wieder cin leichter Zuwachs festgestelll werden, der sich im Hinbhck auf die
gesticgenen Zulassungszahlen noch als Stagnation werten l3R1. Diese insgesami gijnstigc
Entwicklung kann aber nur dann fur die weitere Zukunfr erwartet wcrden.‘wenn die
Bemibungen um die Verbesserung der Verkehrssicherheit mit Nachdruck tfortgefihrt
und nicht andcren Oberzielen der Planung zuliebe aufgegeben oder zunickgedrangt
werden,

1.6 Umuweltgerechte Ausgestaltung der Verkebrsanlagen

Dic umweltgerechte Ausgestaltung der Verkehrsanlagen ist ein gesellschaftspolitisches
Anlicgen besonderer Art, das bei dem Bau ncuer StraRen malgebend ist und den Umbau
yorhandener Straften in kritischen Bereichen norwendig macht.

Daru gehdrt der

Schutz von Luft und Beden,

Gewisserschurtz,

Immissionsschutz (Larm, Schadstotfe},
— tandschaftsschutz (Naturhaushalt, Landschafishild),
— Denkmalschutz,

Es ist selbstverstindlich, daR den daraus folgenden Schutzknterien bei allen Verkehrs-
bauvorhaben angemessen cntsprochen werden mufl. Dabei ist aber festzustellen, dak
heute die Gefahr besteht, dat das rechte MaR ber der Betrachtung der Belange des Um-
weltschutzes verloren geht, und ber der Abwigung verschiedener Interessen, also bei
cinem Konflikt zwischen mcheeren Oberziclen, einseitig zu Gunsien des Umwelischutzes
entschieden oder zu einscitigen Entscheidungen zu Gunsten des Umweltschutzes gedringt
wird. Dies wird deutlich in Bestrebungen, bei einem Interessenkonflike zwischen mehre-
ren Interessen oder Ziclen, dem Umwedschutz stets und ohne weitere Intercssenab-
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wigung den Vorrang einzuraumen. Demgegeniiber mufl deutlich gemacht werden, daR
die aus dem Umweltschutzgedanken resulterenden Forderungen oder Ziele in ¢inen
allgemeinen AbwigungsprozeR nmut anderen, gegebenenfalls konkurrierenden Forderun-
gen oder Ziclen einzuordnen sind.

1.7 Wirtschaftliche Bewaltigung des Straflenverkebrs

Unter eincr wirtschaftlichen Bewilugurg des StraRenverkehrs ist scine Abwicklung in
einer Form zu verstehen, bei der ein angemessenes Nuizen/Kosten-Verhdltnis errewcht
wird, sclbstverstiandlich unter Cinbeziehung der Anlage- und der Folgekosten und der
gleichzeitigen Beriicksichrigung konkurrierender Verkehrstrager. Dabei sind auch Um-
weltschutz-Gesichtspunkte auf der Nutzen- und der Kostenseite einzubeziehen. Das be-
deutet, dall un ein Planungsvorinaben gestellte Fordemungen auch heute in cinem ange-
messenen Yerhiltnis zu den dafir notwendigen Aufwendungen stehen miissen Dieses
Ziel bedar{ keciner Begriindung im cinzelnen, 1st allerdings derzeit in seiner Erreichbar-
keit sehr siark im Zusammenhang mit dem Stichwort | Realisierbarkest von Baumnai-
nzhmen’' zu schen,

1.8 Zusarrmenfassung

Aus-den vorangegangenen Ausfiihrungen muf deutlich werden, daf Straenbuau eine
gesellschaftspolinsche Aufpabe ast, Dabei bleibt allerdings deutlich zo machen, dafl das
StraBennctz kein fir sich unsbhingiges Verkchrystem ist, sondem wvielmehr gesehen
werden muf als Bestandteil eines koordimicrten Verkehrswegesystems, noch wener-
gchend, als integraler Bestandieil der Raumordnung und der Landesplanung.

2. Bedeutung der geselischaftlichen Aufgabe StraRenbau

2.1 Heutige und kinftige Bedeutung

Die Bedeutung der Aufgabe ergaibr sich neben den aufgezeigten gesellschaftspohiischen
Zielvorstellungen aus dem derzeitigen Umfang und der zu erwartenden kunfugen Ent-
wicklung des Strafenverkcehis. Dazu einige Zablen:

Nach den Untersuchungen des Deutschen Insticuts fiir Wnrlschaftsforschung” st 1m
Mittel iber die gesamte Bundesrepublik von 1970 bis 1990 mit ciner Zunahme des Ver-
kehrsaufkemmens im Individualverkehr von ctwa 35 % zu rechnen, dabei in Ballungs-
riumen im Mittel 26 %, in den Gbrigen Regionen bis zu 41 %. Fir die Fahrleisiungen
im Indwidualverkehr wird eine Zunahme von 20 % prognostizicrt.

Im gleichen Zeitraum st im dffentlichen Personennahverkehe 1n den Ballungsgebieten
absalut geschen ein praktisch unverindertes Verkebrsaufkommen zu erwarten, wihrend
die Zahl der Beférderangstalle in den dbrigen Regionen um etwa L0 % sinken wird.

Nach der Shell-Prognose des PKW-Bestandes bis 1990 aus dem Jahre 19775, ist mit
folgender Entwicklung zu rechnen, wober die Shell AG zwci Prognosen aufgestclit hat:

4} Ebenda,
5} Deutsche Shell AG, Shell-Prognose des PKW-Bestandes bis 1990, Hamburg 1977,
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ine konservative” Prognose, dic davon ausgeht, daf zukiinftig jcdelr Haushalt m‘der
Bundgsrcpublik Deutschland Gher einen PKW verfigt, mit aner Siiltl.gung gegen Ende
der 80er Jahre. und eine |, statistisch beste™ Prognose, die |m_Ergcbn|s Idazu fuhrt, daid
im Durchﬁchniu jeder Erwerharitige einen PKW besitzt, mit cincm Sattigungszeitpunke
im Anfang der 90¢r Jahre.

Mio. PXW am Jahresende | 1976 1980 1985 1999
konscrvative Prognose I 192 2id 2310 234
staiistisch beste Prognose | 19,2 220 24.6 25.9

Diese Zahlen besagen. Fur das Jahr 1990 werden nach der konservariven _Prognose 2_3,4
Mio., nach der statistisch besten Prognose 25,9 Mio. PKW erwarict. Bezieht man diesc
Zahlen aur den Prognose-Zeitraum der DIW-Unitersuchung, also von ‘4_970 — 1990, so
crgibt sich — ausgchend von cinem PKW-Bestand von 134 N_ho. PKW im Jahre 1970 —
bei der konscrvativen Prognose ¢in Ansbieg von 75 % und bei der stausosch besten Pro-
gnose ein Zuwachs von 93 %.

Ber der staustisch besten Prognose werden etwa 40 % der neu zug;lassenen_ P']fw Zweit-
wagen sein, di¢ erfahrungsgemaf eine geringere Fahr]eilstung aufweisen zls die Erstwagen.
Gennoch wird ¢ine Ausdchnung der gesamten Fahrleistung prognosuziert, und zwar in
der GroRenordnung von 19 %.

Aus der Untersuchung von Prognos. Basel, zur _Mobilitat im Personenverkchr” aus dem
jahre 1977"" folgt, dai sich Jie Miobilitdr, d.h. dic Zahl der Fahl:_ren pro Person und Tag,
von knapp 1,9 im Jahre 1975 auf knapp 2.5 im Jahre 1990 erhdhen wird. Das bedeutet
eine Zunahme um rund 30 %

Aus diesen Angaben folgt, daR das Anfkommen im !nd iv1dual\{crkelwrl in den nachsten
Jabrzehnten noch sparbar steigen und daher dem StraRenbau cine weltere maBgebliche
Redeutung zukommen wied.

Auf dic Grende fur diese Entwickiung sol! hier nur in knapper Form mit etner Beschrin-
kung auf dic wesenthchsten eingegangen werden. .

Die Shell-Prognose’ geht auf der Grundlage der Prognose des Statishschen Bundesamies
von folgender Revglkerungsentwicklung aus:

Cesarnte Wohnbevalherung in Mo, Frwachsene Wohnbevidlkerung in Mio,
Jaht | (Einwrhner einschlisfiich Auslinider) (Einwobner einschlieBlich Auslinder)
L8976 614 45.8
1980 60,9 46,3
1685 59,6 47 .6
1987 562 47,7
1990 ! 58,6 47,3

6) Prognos AG Mobilitit im Porsonenverkehr (= Schriftenreihe Straftenbau und Stralenverkehrs-
techuilk, 1left 231), Bonn-Bad Godesberg 1977,
71 Deutsche Shell AG, Shell-Prognose . .., a.a.0.
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Blc gesamte Wohnbevélkcnmg wird demnach von 1976 bis 1990 um 2.8 Mio. abnehmen
die c‘n_v.:u‘.hscnc.Wohnbc:«é]kcmn_g dagegen, d h. die Bevilkerung der iiber 18j;ihrigcn,
m- gieichen Zeitraum bis 1.9 Mig., anwachsen. Das bedeutet, dall einem talsﬁchhchen‘

Riickgang der Gesamtbevslkerung cin 7
g ¢in Zuwachs der Erwachse | ah
Wohnbevolkerung gegeniberstehe. e, s der fshrfihigen

Dieser Zuwachs ist auf dax Hineinwachsen der geburtenstarken Jahrgange in das Er-
wachgiencnalter und danut in den fahrfahigen Teil der Bevolkerung 7ur|'.|ckzunljhren
Dlabtl crscheint bedeutsam, dal ein geburtenstarker Jahrgang zwar |n’ 2 juabren dcn-
K)nd(’rgarlcr?, in 4 Jahren die Grundschule, in 2 — 3 Jahren die Lehre oder in 9 Jahren
das_ Gymnasium durchliuft, sich demgegenuber aber etwa 50 Jahre im fahrfihigen Alter
befindet. Rechner man dazu noch den Zeitraum von iber 12 Jahren, den die eburren-
SF&I‘kL“I‘I Jahrginge ausmachen, dann wird deutlich, dak die aus dieser‘Enmicklfn rc: I-
verende Mehrbelastung der Verkehrswege nicht fir wrgendenen kurzen Zertra . o

dern fir nahczu zwei Generationen aufirice, ‘ e

E_in weiterer Grund fir dic Zunahme liegt in ciner ganz entscheidenden Anderung des
Fuhrgschembesnus in Abhangigkeit vom Lebensalter, Nach ciner Untersuchung von
[nfas™ besteht folgender Zusammenhang: ’

Alter B . 1834, 35-49).  50-64).  dlterals 64,
Fihrerscheinbesitz in % 79 67 42 17 B -

(Klasse IT ader 111}

;n dcr_ Gruppe der 18 — 34jrifl1lrigcn b'etrii_g_t der Fihrerscheinbesitz (Klasse 11 bis i}
"9%, i der Altersgruppe der iiler 64jihrigen dagegen nur 17 %. Das bedeutet dak dic
thercn J_ah_rgijngc mit einem geringen Anteil an l-ulhrerschcmbesit?cm abgelb‘s; werdel;
7umh die jungen J:{hrgéinge mi_t schr hohem Fuhrerscheinanteil, Daraus resaltiert cine
Junahm? d_cr f:ihhrf.-ahugen Bevolkerung mit héherem Anteil an Fiihrerscheinbesitze

und damit ein weiteres Anwachsen der Verkehrsbediirfmsse, o

Weitere Grinde, exemplarisch und stichwortartig angefiihre, liegen in strukturellen Ver-
inderungen innerhalb unserer Gesellschaft, Dazu gehdren v a

~ der wachsende Anteil bemstﬁligCr Frauen. Damit crhght sich das Familieneinkom-
men, damit entsieht notwendigerweise mehr Mobililzt,

— Idlc Vcrklcingnmg der l?:fmilien‘ ein bis zwer Kinder sind die Regel, Weniger Kinder
bedeutet genngere familidre Gebundenheit, also Erhohung der Freizigigkeit, insbe
fondere fiir die Frau, und damit auch ¢in hitheres MaR an ausnutzbarer Mobi]ith’i

— die Méglichkent der viumhichen Konzentration der verschiedenen Titigkcitsfelder
m.sbcson(_ie_rc von Wohnung und Arbeitsplatz, 1st besienfalls fur ein Farﬁilienmit—.
glied realisierbar; daraus folgt zwangsliufig ein Mehr an Mobiliit

- S{c noch niebt zum Abschlu gekommene fortscheeitende  Arbeitszeitverkinrzun
e ein welteres Anwachsen der Mobilitit zur Folge haben wird ¥

8) Inscitut fir angewandie Sorialwissenschalt GmbH, Zum Zielkonflikt zwischen

van Umweltsel
Straflenbau, Studic im Aultrag des Bundesmunisicors fur Verkehr, Bonn 1977 rehutz und
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2.2 Méglichkeiten 1ur Einschrankung des Umfangs und der Bedewtung kiinftigen
Strafenbaus

Die erste Mafinzhme, die von engagierten Stralengegnern zur Einschrinkung des Ind)-

vidualverkehrs vorgeschlagen wird, ist die Einstellung sémtlichen werteren Strafenbaus,

Eine derartige Losung — und das muB deutlich ausgesprochen werden — kann nicht

ernsthaft erwogen werden, weil

— das derzentige Verkehrsnetz den heutigen Verkchrshediirfmssen noch nicht geniigt.
Zu geringe Fahrbahnbreiten in beachtlichen Teoilen des vorhandenen StraBenncizes,
Staus und Unfille sind neben anderen Erscheinungen Indizien fur diese Feststellun-
gen. {Von den vorhandenen Strecken mit Fahrbahnbreiten, die nicht den Regelwerten
entsprechen, weisen Bundesstraen 34 %, LandsiraBen 50 % und Kreisstralen 72 %
aufgg);

— in den nichsten Jahren mit ciner weiteren maRgeblichen Ausweitung des Individual-
verkehrs zu rechnen ist, der auch kiinfiig in emner funkuonsgerechten, sicheren, wirt-
schaftlichen und umweltgerechten Form abwickelbar sein mui. In dieser Verant-
wortung stehen Polinker, tngericure und Verkehrswissenschaftler gleichermaRen,

i'as Argument ,Mehr StraBen erzeugen mehr Verkehr, auch daher ist der Bau von
weiteren Straen zu unterlassen’, karn micht unwidersprochen bleiben. Dic Tatsache,
a8 neuc Straiden relativ schnell cine crhebliche Auslastung crfzhren, ist einfach darauf
ruriickzufuhren, daf die Schere zwischen Verkehrsnachfrage und verkehrsflichenange-
ot 1 den letzten Jahren immer weiter aufgegangen ist.

Dazu einige Zahlen: In der Zeit vom 1. Januar 1966 bis zum 1. Januar 1977 jst die Zahl
ider zugelassenen PKW von 9,7 auf 192 Mio., also um 97 % angewachsen. Das Gesami-
tralbennetz. 2lso nicht nur das Netz der klassifizierten StrafGen, hat in dieser Zeit von
+08 000 auf 470 000 km, also um 15 %, das Ncte der uberdrilichen, alse der klassi-
fizierten Stralen, vor 138 000 auf 176000 km, nur um knapp g8 %' zugenommen,
Zur Verdcuthchung der Diskrepanz zwischen Angebot und Nachfrage soll dic Stralen-
linge pro PKW diencn. Diese hat in dem angesprochencn Zettraum von 1966 bis 1977

Bezug auf das GesamtstraBennetz cine Abnahme von 420 m auf 24,5 m (58,3 %)
evfahren;, bezogen auf das Netz der AufcrortsstraBen von 24,8 m auf 13,3 m, also um
536% lhgcnommen'”. Der verfighare Strakenraum wird zlso immer gcringcr.

Die aufgezcigien Zahlen sprechen fir sich. Sie machen 1m {brigen aber deutlich, daf
2in reduzierter StraRenneuban kein brauchbares Steuerungselement zur Verhinderung
einer weiteren Zunahme tm individualverkehr darstellt. Dic Birger haben sich bisher
durch ¢in nicht ausreichendes StraBenncts nicht von der Beschaffung und der Inbe-
tricbnahme shrer Privatfahrzeuge abhalien lassen. Es hegen keinerlei Indizien vor, die
darauf whicBen lassen, dal sich dieses Verfialten in Zukunit dndern wiirde Durch
<inen reduzierien StraBenncubau ist der Umfang des individuaiverkehes offensichtlich
nicht steuerbar. Wer das crreichen will, mug die Verhaltensweisen der Bevolkerung
iandern, muf insbesondere auf eine Veranderung des IFahr und Kiuferverhaltens der

) Srralic und Wirtschait, Hell 2, 1977, %, 7,
1) Stralle und Wirtschaft, Helt 5, 1977, 5. 1.
117 Stralic und Wintschalt, Hell 5, 1977 5.1,
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Bevilkerung einwirken. Die Erfolgsaussichten cines darauf ausgerichteien Handelns
lassen sich abschitzen an der erst jingst erfolgten Ablchnung durch Volksbegehren in
der Schweiz zur Einfuhrung autofreser Sonntage und zur Einschrinkung von Motor-
booten und Privatflugzeugen.

Weitere Moglichkeiten zur Einschrinkung der Mobilitiit kénnen wohl erwogen werden.
Dabei ist aber klar zu unterscheiden zwischen Magnahmen, die alle Bevolkerungsgruppen
glewchermaRen treffen und solchen, die sich einschncidend nur auf cinzelne dieser Grup-
pen auswirken. '

Zu den erstgenannten Malinahmen gehéren:

— Einrichrung verkehrsheruhigter Zonen (Waohngebiete),
— Schaffung von FuBgingerzonen,

— Beschrinkung der Parkzeitin Innenstadtbereichen.
MaRnahmen drweser Art sind zu befiirworten,

MaRnahmen letztgenannter Artsind:

altermerendes Fahrverbot nach polizeilichen Kennecichen, wechselnd an geraden
und ungeraden Tagen,

— steuerliche MaRnahmen, wie z. B. drasnsche Erhdhung der Kfz-Steuer, der Mineral-
olsteuer,

— Abbau von Steuervergiinstigungen fir PKW-Fahrer im Berufsverkehr,

— Abbau von Steucrverginstigungen fiir Hausbau in groBer Entfernung vom Arbeits-
plaiz.

Mafinahmen dieser Art stehen im Widerspruch zur Forderung nach sozialer Gerechtig-
keit, da sie einzelne Gruppen der Bevilkerung wesentlich hirter treffen wiirden als

andere. Sie sind daher mit den Prinzipien einer sozialen Gesellschaftspolitik michi ver-
einbar,

Einc entscheidende Einschrankung des Yndividualverkehrs wird von der Konsequenten
und nachhaltigen Forderung des §ffenthchen Personennahverkehrs erwartet. Eine solche
Férderung 1st sicher zu befiirworten, und sie wird auch mit Nachdruck von Bund und
Land betrieben. Bei der jetzt laufenden Fortschreibung des Ausbauplanes fiir die Bundes-
fernstralen ist bei ciner festgestellten Parallelitit zwischen Schienen- und StraRenplanung
der Schiene stets der Vorrang eingerdumt worden.

Dic Wirksamkeit des OPNV auf dic Verkehrsnachfrage 1m [ndividualverkehr ist aber
stark geprigt von Kosten- und damit Wirtschaftlichkeitsfakioren sowie von Zeitfakioren
im Hinblick auf die Verwirklichung der vorgesehenen Bauvorhaben. Mit dem OPNV kann
aber nachhalug auch nur in Agglomerationen, nicht jedech im Stadtumfeld und in Jand-
hichen Gebieten, also in der Fliche gearbeitet werden.

Aus diesen Ansfiihrungen folgt, daR nur wenige aktive und zeitnah wirksame Moglich-
keiten zur Einschrinkung des Individualverkehrs vorhanden oder durchfihrbar sind.

Politiker, Planer und Bauwirtschaft mussen daher den steigenden Indwsdualverkehr
berlicksichtigen.

Auch die Energiefrage wird nach bisheriger Einschdtzung die Benutzung des individu-
ellen Verkehrsmittels nicht enwscheidend becinflussen. Aus ciner 1m Auftrag des Bun-
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desministers fiir Verkehr im Jahre 1977 abgeschlossenen Umersuchung'z)_ geht hcrwzr,
daR ber einer Erbdhung des Benzinpreises auf einen Betrag von DM 3,~/Liter zwar spir-
bare Verlagerungen vom motorisierten Individualverkehr auf den 6ffr:nlh('henl Personcn-
verkehr sowie den Rad- und Gehverkehr stattfinden. Dhese betreffen abcrhlfu wesent-
tichen den Einkaufsverkehr von Hausfraven und Rentnern sowie den Ausm]dungsvcr—
kehr von Schilemn und Studenten. Sic finden damit vorwiegend auBerhalb der Spltzcn-
stunden des Verkehrs statt, Der Berufs- und Wirtschafisverkehr spricht aufﬂemc der-
artige Erhéhung nicht an. Das bedeutet, daf im aufierstadiischen Verkehr diberhaupt
keine spiirbaren Veranderngen aufrreten.

Hinzu kommt, da® sich alternative Encrgien auch bei uns in der Vortbereitung befinden,
dic andemorts bereiis reguldr fir den Betrieb von StraBenfahneugcn genulzt _\Irve.rdcn_
Dazu gehdren bcispicISweise wvethanol, Elektro- gnd Sonnencner'glc, Die \‘terﬂ}lssngung
von Kohle gewinnt gegeniiber der Treibstoffgewinnung aus fossilen Energietrigern an
konkurrenzfihiger Bedeutung.

Einc andere, dic Energiefrage becinflussende Komponente liegt n dgr Entwncklun_g
erergiesparender, d.h, mit héherem Wirkungsgrad ausgestatieter Antriebssysteme wic
dem Hybndmotor.

Di¢ bisweilen vorgetragene Mcinung, dal mit eincr Velrlfnappung in der Vgrﬁjgbarkf;n
des Erddls ein Riickgang in der Benuizung des individuellen Vcrkehrsmlttcls zwin-
gend verbunden st crweist sich demnach als unzuireffend. Im Gegenteil: So_lan.ge .fur
den Menschen der Wunsch, das Bedurfnis ader dic Notwendigkeit besteh(,rcm lnd.l\'l-
duelles Verkehrsmittel zu benutzen, wird er sich mit seinem Erfindergeist die Méaglich-
weiten dazu verschaffen, und dies noch dazu in einer sicheren, umweltgerechten und

wirtschaftlichen Form.

3. Kiinftige Aufgaben cines zukunfisgerechten Strakenbaus

the kinfngen Aufgaben haben sich zu orenticren an der Bedchung und dem Umfang
des StraRenverkchrs, aber auch an den Anforderungen, dic an ein Strakennetz zu siel-
len sind. Diese Anforderungen lauten:

— funktionsgerecht

— leistungsfibig (in bedarfsorienticrier Form)

- sicher

— umweltgerecht

— wirtschaftlich

Funkuionsgerecht: darunter ist zu verstehen, daff jeder Abschnitt d(l‘s S_tr_aGcnnct%c;‘
dic thm zukommende Aufgabe angemessen crfiillen muf. Das kann die ziigige Bewilu-
gung von Fernverkehrssiromen dber lingere Distanzen, den Transport grofler Verkchrs-
mengen 1m Regionalverkehr oder auch die Entlastung von Ortsdurchfahrlen bedeuten.
Leistungsfihig in hedarfsorientierter Farm hets, dak jeder Netzabschnitt so bemessen

12) Kocks Consult GmbH, Simulation der Auswirkungen einer Energieverknappung im‘rcgionalcn
Verkehrssystem cincs Ballungstaumes, Untersuchung im Autreg des Bundesministers fir Verkehr,
Bonn 1977,
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seiq muf}, dak er der erforderlichen Verkehrsqualitit entspricht, die allerdings fir die
drei der Bemessung zugrunde liegenden Lastfille

— werktighcher Verkehr

— werktiglicher Verkehr wihrend der Urlaubszeit und
— Wochenendverkehr

unterschiedlich hoch anzusetzen sind, und zwar mit fallender Tendenz in der genannten
Reihenfolge der aufgefiihrten Lastfille,

Nach.diesen Ausfihrungen iiber die Anforderungen an das kiinftige StraBennetz soll nun
auf die Aufgaben cines zukunfisgerechten StraRenbaus eingegangen werden.
3.1 Vervollstandigung und Erginzung des vorbandenen Straflennetzes durch Neubau

Das vorhandene StraRennetz ist den heutigen und insbesondere den kinfrigen Belastun-

Ir?vestitionsstmktur 1981 bis 1990 der Fortschreibung Bundesverkebrswegeplan
einschl. Bedarfsplan fiir die Bundesfernstrafen'>)

[nvestitionen Vergleichszahlen*)
1981 — 1980 1971 — 1980 1976 — 1985
Sektor (vsl. Ist) (Stand:
31.8. 7%
Mrd. DM| % Mrd. DM| % Mrd. DM| %
Deutsche Bundesbabn 43,6 291 16,4 16,4 339 26,2
davon: Neubaustrecken 18,4 y ’
Ausbaustrecken
Rangierbahnhofe
Bundesfernstrafien 63,4 42,4 53,1 532 58,1 44,9
davon: Hauptbautitel ’
(Bedarfsplan) 43,0
Sonstige Investitionen 20,4
Bundeswasserstrafien 8.5 5,7 5,9 5,9 7.7 5.9
davon: BinnenschiffahritsstraRen 6,2 ’ ‘ ’
Seeschiffahresstrafen 2.3
Lufifabre 1,9 13 1,5 1,5 1,9 1,5
(Flugsicherung und Bundes- ’
beteiligung an Flughifen)
GVFG-Finanzbilfen 288 19,2 20,1 20,1 242 18,7
davon: OPNV 14 4 ‘
kommunaler StraRenbau 14 4
Sonstiges 3.4 2,3
Wetterdienst, DLH, Neubauhilfen
fir die Seeschiffahrt etc. 2,9 29 37 2.8
Insgesamt 149.6 100,0 99,9 100,0 1295 100,0

*) einschl, Programm fiir Zukunftsinvestitionen (ZIP).

13) Bundesminister fiir Verkehr, Bundesverkehrswegeplan *80, Bonn 1980,
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gen nicht gewachsen. Daher kommt der Vervolistindigung und Erginzung des vorhan-
denen Netzes eine entscheidende Bedeutung zu. Derzeit liuft die Fortschreibung des
Ausbauplanes fiir die BundesfernstraBen. Danach wird es zwel Dringlichkeitsstufen
geben: Die Stufe I, die den Zeitabschnitt von 1981 bis 1990 und die Stufe 11, die den
Bedarf nach 1990 umfaRt. Die fir den Zeitraum 1981 — 1990 vorgesehenen Invesu-
tionen sind aus der folgenden Ubersicht erkennbar. Der StraRenbau, d.h. auch der Neu-
bau ist mit einem nach wie vor bedeutsamen Antell von 42 % an den Verkehrsinvesti-
rionen vertreten.

3.2 Bericksichtigung des Umweltschutzes

Den derzeit auch fir den Umweltschutz im Bereich von StraBen angemeldeten Forde-
rungen zu entsprechen, ist nicht nur eine Aufgabe der Fachleute. Dabei geht es nicht
nur um die Beriicksichtigung des Umweltschutzes beim Bau neuer Strafen, sondern auch
um die Verbesserung der Umweltqualitit an vorhandenen Stralen.

Besonders anzusprechen ist der Lirmschutz an neuen oder zu verbreiternden und vor-
handenen Strafen unter angemessener Wahrung landschaftsgestalterischer und stidrte-
baulicher Kriterien. Dabei sollten gestalterisch befriedigendere Ldsungen gefunden
werden, als sie heute mancherorts zu sehen sind. Es wire notfalls auf passive Entschidi-
gung auszuweichen.

Fir die Regelung des Lirmschutzes fehlen bislang immer noch verbindliche Bemessungs-
kriterien, da das Bundesimmissionsschutzgesetz aus dem Jahre 1974 keine Grenzwerte
enthilt und die dieses Gesetz ausfillende Verordnung nicht erlassen worden ist. Das
anstelle einer Verordnung vorgesehene Verkehrslirmschutzgesetz ist zwar jetzt vom
Deutschen Bundestag nach langer Vorbereitung und eingehenden Beratungen beschlos-
sen, dann jedoch vom Bundesrat angehalten worden. Grund fiir die nicht erfolgte Zu-
stimmung sind die Grenzwerte, die nach Auffassung einiger Linder hdher angesetzt
werden sollen (geringerer Schutz bei niedrigeren Aufwendungen) als es das Gesetz in
seiner vom Bundestag verabschiedeten Fassung vorsieht. Das Gesetz enthilt aber noch
weitere Problempunkte, wie z. B. die unterschiedlichen Grenzwerte fiir neue und fir
vorhandene Stralen, die komplizierten Regelungen fiir die Finanzierung des passiven
Lirmschutzes sowie die Ubergangsregelungen. Doch kann die Praxis nicht noch linger
ohne weiteren Schaden auf die abschlieBende Verabschiedung des Verkehrslirmschutz-
gesetzes warten, damit die bestehende Rechtsunsicherheit beseitigt und die bei sich
indernden Grenzwerten zum wiederholten Male notwendig gewordene Uberarbeitung
laufender Planungen endlich ein Ende findet.

Ebenfalls groBere Bedeutung kommt dem Landschaftsschutz zu, und zwar im Hinblick
auf Naturhaushalt und Landschaftsbild mit der Notwendigkeit von Umweltvertriglich-
keitsstudien am Beginn ener Planung und deren Abstimmung mit den fir den Land-
schaftsschutz zustindigen Behorden (also noch vor der Linienbestimmung) sowie der
Projektierung von Ausgleichsmalinahmen bel unvermeidbaren Eingriffen in Naturhaus-
halt und Landschaftsbild 1m Rahmen landschaftspflegerischer Begleitpline als integraler
Bestandteil des Stralenentwurfs einschhie3lich Planfeststellung und Finanzierung.

Die Forderungen des Landschaftsschutzes sind in dem als Rahmengesetz konzipierten
Bundesnaturschutzgesetz umrissen. Dieses Gesetz. bedarf noch der Ausfiillung durch die
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Landschaftsgesetze der Lander, bzw, soweit schon verhanden, der Anpassung an die
Bundesregelung. Aber auch das Bundesnaturschutzgesetz ist micht frei von Problemauk.
So ist beispielsweise problematisch, da Arc und Umfang der zu ¢rgreifenden Ausgleichs-
malnahmen und ihre Abgrenzung gegeniber den sog. ErsatzmaBnahmen (z, B. Pflanzen
von Ersatzwald villig unabhingg von der neuen Straie) durch den Gesetzestext niciut
geklarr ist, und somit noch der sachlichen Festegung und rechtlichen Auslegung bedarf.
Die Meinungen zu diesem Fragenkomplex gehen weit auseinander, und selbst innerhalb
der verschiedenen Interessenbereiche bedarf es noch der Konsolidierung und gepensei-
tigen Abstimmung der unterschiedlichen Auffassungen. So war man urspriinglich seitens
der StraBenbaujuristen der Meinung, daR AusgleichsmaBnahmen in unmittelbaremn geo-
metrischen Zusammenhang mit der Trasse siehen mussen {weichere Ausbildung von
Baschungen, Verwallungen, Schaffuny von Ubergangspflanzungen zwischen der Stra-
Renbepflanzung und ciner vorhandencn Pflanzung, Bepflanzung von Restparzellen).
Neuere, weitergehende Uberlegungen definieren Ausgleichsmafinahimen als solche, die
in einem dkologisch funktionalen Zusammenhang mit der Strafe stehen. Das ist aller-
dings auch ein noch unbestimmuer Rechisbegriff, gibt aber sicherlich die Mghchkeir,
durch cing eoisprechende Ausfillung zu emer Abgrenzung zwischen AusgleichsmaR-
nahmen, die von der StraRenbauverwaltung zu leisten sind und ErsatzmaRnabmen, die
vgllig abgesetzt von der neuen Strale stehen, deren Realisierung aber nicht Aufgabe der
StraBenbauverwaltung sein kann, zu kommen.

In welchem Umfang sich die Straenbauverwaltungen den Forderungen des Landschafts-
schutzes verpflichict fuhler, mégen cinige Zahler urd Fakten crhellen. Fur cinen bei
einer NeubaumaBnahme gefillten Baum wurden ncu gepflanzt: 9500 Gehdlze (Biaume,
Heister, Striucher). Betrachtet man RBiume und Heister (Jungbiume} allein, se ist das
Verhdltis 1:5C0, ber den ausgewachsenen Bidumen 1:33. Im Rahmen von Stralenbau-
vorhaben werden vorhandene Biotope nicht nur verlept, sondern auch neuwe geschaffen.
Auerdem sind Formen fiir landschaftsgerechte Regenruckhaltebecken entwickelt wor-
den.

3.3 Verbesserung der Lebensqualirat

Zur Verbesserung der Lehensqualitat in existierenden Wohnbezirken und im Bercich vor-
handener Straken gibt ¢s ein Biindel von MaBnahmen, die hicr nur suchwortartig und
ohne Anspruch auf Vollstandigkert aufgefiihrt werden sollen:

— Anpassung vorhandener StraBen an die ncuen Umweltkriterien, insbesondere im
Hinllick auf den lmpussionsschutz (Lirm, Schadstofte) durch nachtragliche Aus-
stattung mit Schulzanlagen in aktiver oder auch passiver Form, gegebenenfalls mit
durchgreifendem Umbau,

— Bau von UmgehungsstraBen zur Entlastung von Stadi- und Wehnbereichen von Ver-
kehr und dessen Emissionen sowie zur konflikefreien Nutzung der City- und Wohn-
quarticre.

— Schaffung verkehrsheruhigter Wobnbezirtke und  Anlage von FuBgingerbereichen.
Beide Mafnahmen haben die Ausweisung von UmgehungssiraRen zur Aufnahme

des abruzichenden Verkehrs 2ur Vorausseizung, soweit die Entlastung nicht gunstiger
mit 6ifentlichen Verkehrsmictelp bewirke werden kann,
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— Bundelung von Verkehrswegen mit dem Ziel, die Beeintrichtigungen von Verkehrs-
wegen aufl das Umfeld zu minimieren und zusatzliche Zerschneidungsetfekte zu
reduzieren,

2.4 Verbesserung dev Verkebrssicherbeit

Auch fiir diese besonders bedeutsame Aufgabe steht ein Rundel von Malnahmen zur
Verfugung, das allerdings konsequent zur Anwcndung kommen und fiir das das erforder-
liche Investitionsvolumen zur Verfiigung stehen muf:

— Aufdecken und Besejtigen von Unfallstellen. Dazu gehdrt auch die Weitere_m_wick-
lung von Verfahren zur Entdeckung potenticller Unfailpunkte und deren Beseiigung,
bevor sich an der Stelle ein Unfallschwerpunkt herausgebildet hat.

— Trennung der sich gegenseitig stérenden Verkehrsarten dur.ch Intensivierung des Rad-
und Gehwegebauces innerhalb und auRerhalb bebauter C:epletc un.d df‘ren Zusammen-
fassung in geschlussene, moglichst Kfz-freic Netze. Damit wird im ibrnigen auch ein
maRgebhicher Beitrag zur Verbesserung der Lebensqualitit geschaffen,

— Bescitigung schicnengleicher Rahniibergange. o

— Bau von Umgchungsstraten zur Verbesserung der Verkel1m|1}:.mon n den _Ortsdur_ch—
fahrten. wobei auch ein erheblicher Sicherhcitsbeitrag geleistet wird. 1ies betrifit
insbesondere die Unfallgefahren fur dltere Menschen sowic Kinder und Jugendliche.

2.5 Emsatz von Verkebrsbeeinflussungsanlagen

Durch den Ewnsatz von Verkchesbeeinflussungsaniagen kann das vorhandene Verkeh_rs-
flichenangebot effckriver genutzt und dadurch auch ohne Stra&enn}eubau n Ol‘t]I(“]‘l
und zeitlich kntischen Bereichen cine Verbesscrung der Leistungsfihigkent, Sicherheit
und Wirtschaftlichkeit des Verkchrs bewirkt werden. Einrichtungen dieser Art sind z. B.
Wechselwegweisung, Wechseiverkehrszeichen, Spurzuweis..ung. Ra.mpcndosmrnng, MNebel-
warnuny und Verkehrsfunk, Mehrere Anlagen befinden sich bereits im regelmaligen Ein-
satz oder in der Erprobung. Der Bundesmimister fur Vcr';;chr hat schon un }ahre 1970
¢inen Rahmenplan zur Verkehrsbeeinflussung vorgf:legl' } Der wenerc Ausbau der-
aruiger Anlagen sollte systematisch — insbesondere in krinschen Bereichen — vorange-
trichen werden.

3.6 Strukiurierung bei dev Befriedigung der Verkebrsnachfrage

Die Planungsmaxime bei der Schaflfung ciner ausreichenden Vcrkehrsinfrastru}xl.ur lann
auf keinen Fall aul eme uneingeschrinkie Ausdehnung oder Nutzung des Individualver-
kehrs hinaustaufen. Die emmal ven Stadteplanern konzipierte autogercehte Stadt ist
kein Planungsziel. Es muR viclmehr enc Strukiuriceung bei der Bejrledigung der‘ Ver-
kehrsnachfrage Platz greifen. Hierzu enthalt die von Fabrenbolrz, Jirgensen urlld Strauf
erstelite Studie'™) mit dem Titel . Stadt und Verkehr' bemerkenswerte Ausfithrungen,
die hier nur in sehr stark verknappter Form wiedergegeben werden kisnnen.

14} Rusch. F.. Verkehmsbecinflussung 2uf Autobshnen, Ein Rahmenkonzept des Bundesminisiers fir
Verkehr, in: Strae und Autobshn, 22, g (1971} 5. 393, o ‘

15} Fabrenbeltz, Chr., jrirgensen, B, Strauf H.-G. S1adt und Verkehr, Studie im Aufirag der Gesell-
schalt fiir Wohnungs- und Sicdlungawesen e V., Hamburg 1977,
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Man unterscheidet in dieser Studie vier Betrachtungsriume, denen dann bestinynte
Verkehrsstrukturen zugewiesen werden:

Ldndliche Riume Auf individuelles Verkchrsmitzel zwingend angewicsen

Nicht nur aus strukturellen Grunden, sondern auch aus
Crinden der Chancengleichheit.
Randzonen der Ver-
dichtungsgebicie
(auflere Staditeile).

Individualverkehr hat Vorrang, 1st aber klar su gliedern
im Stralennetz nach Durchgangs-, Ziel- und Quellverkehr
und hat fir Kerne, dic sich in diesen dufieren Randzonen
gebildet haben, Umgehungssiraen vorzusehen,

Bereich der funeren OPNV  und Individualverkehr haben gleiches Gewicht

Staditeile: und sind gleichgewichtig zu bericksichtigen.
Citys, Stadikeme. Primat OPNV mut lerstungsfihiger Anbindung der ubrigen

Stadtteile.

Diese Aussagen haben allgemeingilugen Charakter fiir die Befriedigung der Verkchrs-
nachfrage im stidtischen und gemeindlichen Bereich, Andere Uberlegungen gelten fisr
den Bereich der AuRerortssiraien. Don wird es natwendig, fir besummre Fastfalle
— wie den Urlaubisverkehr und den Wochcncndrrhnhmgwerkchr — medrigere Verkehrs-
qualititen anzuseizen als fiir den normalen Werkragsverkehr. Doch dies ist in den cin-

schla_glgen R:d_nljnicn fur die Netzgestaliung, Querschnitrgestaltung und Linienfihrung
bereits so konzipicri und festgelegr,

3.7 Schaffung von Umsieigeméglichkeiten vom Individual-
auf den dffentlichen Personenverkebr

Diese  Aussagen zur Strukturierung der Verkehrsrachfrage mussen erginzi werden
ﬁurch die Forderung, daR an den Nahrsiellen des genannten vier Betrachtungsriume
insbesondere beim chrgang zu den nneren Staditeilen und noch mehr 2m H_T:; Ie dc;
Kernbereiche, Miglichkeiten fiir das Umsteigen von: litdividualverkehr auf den &ffent-
!|chen' Personenverkehr geschaffen bzw. angeboten werden. Dazu bieten sich zwe: Mirg-
lichkeiten an: Das bedeutet ‘nnerorts die Anlige von P+R-Parkplatzen an den entspre-

chende_n Haltepunkren der affenilichen Verkehrsmittel in der heute bereits vielerorts
praktizicrien Form.

Eine zweite Moglichkeit st die Schaffung von Parkplitzen an stadinahen Autobahnan-
schluRseellen mit der Maoglichkeir, deort Fahrgemeinschaften zue Einfahrt in die Stadi
bilden zu Konnen. Dies iRt cine Entlastung der siidtischen StraRen — gerade im Berufs-
verkehr — erwarten, insbesondere, wenn man l_mrﬁcksmhtigt, dal 1970 237 % der B
fahr;réen von PKW-Allcinfahrern und nur 7 % von Mitfahrern im PKW durchgefiilirt wur
den®). An einigen AnschluBstellen haben sich derartige Platze bereits sclbst entwickely
Behérdlicherseirs sind Untersuchungen uber geengnete Anschluflscellen 1m Liange, aicl

I;rarbelrung von Musterentwurfen ist abgeschlizssen und eine erste Anlage in der bau-
lichen Vorbercitung.

ufs-

16) Zewmddin, H. Die Enwwicklung . . aa.0.
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3.8 Biérgrvberedigung und Offentlichkeitsarbeir

Bei den grofen Widerstanden, die heute im Straiienbau auftreten und die iiber vielfil-
rige Masscnmedicn cine weite Verbreitung finden, ist ¢s notwendig, da scitens der
Straenbauverwaltung auch gezielte Offentlichkertsarbeir betrieben wird. Dics gilt ins-
besondere bei der Verbereitung und Durchsetzung von Neubau- und bedeutsamen Aus-
und UmbaumaRnahmen. Es 1st einfach notwendig, generell die Bedeutung von StraRen-
bauvorhaben und im Einzelnen den Sinn besummuer Strafenbauprojekte in der Offent-
lichkeit objektiv klar zu machen und gleichzeinig herauszustellen, in welch umfassender
Wweise im Zusammenhang mit geplanten StraRenbavvorhaben den vielfiltigen Belangen
des Umweltschutzes Rechnung getragen wird,

Diese Offentlichkeitsarbeit ist Bestandteil einer projekibezogenen Biirgerinformation
bzw. -beteiligung, die mit noch unterschiwdlicher Intensitit schon heute cin bedeut-
sames Element des Planungsprozesses ist, allerdings bislang noch nicht 1o einer bei allen
Straenbauverw altungen einheithchen oder gar kodifizierten Form. Die néugen Schritte
dazu werden jedoch derzeit vorbereiter, nachdem mit verschiedenen Modellen Erfah-

17
rungen gesammelt wurden ).

Bei der Birgerbeteiligung selbst mufl neben einer fir den Laten verstindhichen Wiedergabe
der Planungsinhalte, der Begritndung der Nowwendigkeit und Dringlichkeit der Manahme
sowie der Crliuterung der Trassenfindung und Trassenbegriindung besonderes Gewicht
beigemessen werden, Dazu gehdren nicht nur Verkehrsprognosen, sondern auch raum-
ordnerische und landesplanerische Zielvorgaben, ebenso wie Umweltvertdiglichkeits-
untersuchungen und die Ergebmisse der Nutsen Kosten-Analysen unter Bericksichu-
gung aller positiven und negaiiven Wirkungen,

3.9 Benicksichtigung der wachsenden Freizeit

Aus ¢iner vun der Deutschen Strafenliga und der Deutschen Gesellschaft fir Freizeit
gemeinsam herausgegebenen Untersuchung'“ geht hervor, daR die Freizeir, die v den
letzten Jahrzehnten erheblich zugenommen hat, auch in den nachsien Jahren und Jahr-
zehnten noch spurbar wachsen wird, Da in cmer {retheitlich-demokratischen Gesell-
schaftsordnung auch fiir deren Gestaltung die Maxime | Freizeit in Fretheit” gelten mul,
fiihrt der Zuwachs an Freizeit zu einer zusitzhichen Verkehrsbelastung, die in sorgsamer
Form bei der Verkehrswegeplanung zu benickuichugen ist,

4. Voraussetzungen fur die Bewilnigung der Zukunftsprobleme des
StraRenbaus

Fir die Bewiltigung der Zukunftsprobleme des Straenbaus sind neben anderen eine
Reihe besonders bedeutsamer Voraussetzungen zu schaffen. Dazu gehoren

17) Miersche, F.-U., Straenbau und Biirgerbeteilipung, in. Dic Naturstein-industeic, Hefo 1 (1980},
5.7 —15,

18) Deusche Stratenliga, Freizeit und Steale — Akrtive Freizeiigestaliung ond Verkehr, Dokumenta-
tion {Ausgabe 2}, Bonn 1980,
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(5)

(6)

{7)

(8}

(9
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eine Geserzgebung mit emndeutigen Inhalten und Aussagen, dic keine sich uber
Jahre erstreckende Rechtsprechung zur Authellung und Klirung offener Tathe-
stinde und unbestimmter Rechisbegnitfe nach swch zieht;

keine weitere Schaffung von Rechtsnormen durch die Verwaltungsgerichisbar-
keit bei oder wegen fehlender gesetzheher oder anderer rechtlicher Regelungen;

die gegenscitige Abstimmung der verschiedenen Geserzgebungsaktivititen, Schon
heute 15t nicht selten die Erfiillung der Forderungen eines Gesetzes durch ein
anderes enchwert oder gar nicht mehr miglich. Eine Weitcrentwicklung der jet-
zigen Gesetzgebungspraxis lduft auf cine Paralysierung jedweden plancrischen
und verwaltungsseitigen HandcIns hinaus. Zu (ordern ist daher eine koordimerte
Gesctzgebungsplanung mit gegenseitiger Absummung und Berucksichtigung der
Inhalte und Forderungen der Emnzelgesetze;

die Festlegung brauckbarer Grengwerte und Kriterien ber der Schaffung von Ge-
sctzen und Rechwsverordnungen, die Schutzwirdigkeit und Durchfibrbarkeit
(finanzicll, technisch, gestalterisch) in cin ausgewogenes Verhilinis bringen. Weiter
aber auch Schuwizkniterien, die einbeitlich fiir alle anstehenden Falle (Neubau,
Um- und Ausbau, Schutz an vorhandencn Anlagen) gelten, wel der Anspruch
aus der Schutzwiirdigkcit der gleiche und cine unterschiedliche Behandlung fir
den Burger unverstindlich und damit Anlal zu neuen Widerstinden isg;

der Abbau invesutionshcmmender Vorschniften und Verfahrensabliufe, insbe-

sondere 1n den Bereichen

— Planungsrecht

— Zuschullwesen

— Vereinbarungen mit anderen Baulasttrigern und andercn Vrigern cffentlicher
Belange

— Sonderprogramme:;

einc ausreschende Flexibmtal ber der Fortschreibung dos Ausbauplans fur die
Bundesfernstrafen zur Vernmeidung weiteren Investitionsstaus;

die Mbglichkeit einer Festschreibung erzielter Planungsubstimmungen in emer
fir alle Teile verbindlichen Form bei allen Fragen von Burgerinformation und
-betethguny;

eine ausreichende Personalausstatcung der bererligien Dhenstsioilen

-- Straflenbauve rwaltung,
Landschaftsbehdrden:

inshesondere im Hinblick auf das Bundesnatur-

schulzgeserz und dic entsprechenden  Linderge-

selze,

— StraBenbauverwaltung, im Bereich Planfeststellung und Anhérung,
Reyierungsprasidenten:

— Venvaltungsgenchie: im Rahmen der Behandlung von Xlagen gegen Plan-

feststellungsbeschlisse;

eine Bauwirtschaft, der die Fahiglkeit erbalten wird, die StraRenbauprogramme
des Bundcs, der Lander, Kreise und Gemeinden, dic ven den jeweiligen Parla-
menten beschlossen sind, zu realisieren. Dazu gehdrt aber eine verlifliche mitel-
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und langfristige Finanzplanung des Staates, die der Bauwirtschaft cine entspre-
chende Inveggitions- und Personalplanung erméglicht;

(10) Planungsbiiros, die in der Lage sind, an den sich nach Art und Umfang stindig
ausweitenden Aufgaben ber Planung, Entwurf und Ausfibrung ven Suraffienan-
lagen mitzuwirken:

(11} die Rerenschaft der Mandatstriger, Entscheidungen, dic als Ergebnis eines sorg:

L) K . -
filtigen Abwigungsprozcsses patlamentarisch gefallen sind, auch bis zu ihrer
Rurchfihrung vor Ort zu vertreten.,

5 SchluZformel

Ner Strafienbau ist eine wichtige gesellschafispoliusche Aufgal:}g. Seine Bedeutung w1rq
iber den gesellschafispolitischen Aspekt hinaus durch das Weiteranwachsen des Indi-
vidualverkehrs noch verdeutlicht. Die Wege zur Verwirklichung dieser Aufgabe als Be-
standreil einer koordinierten Verkehrswegeplinung sowie von R.mm_ordnung und Landes
planung sind umrissen, maRgebliche Voraussezung zu |hlrcr Realisierung noch zu schaf-
fen. Hierbei mitzuwirken wird Aufgabe aller Betelhgten sein.

Summary

‘the defimuion of the aims of fuiure trunk road consiruction implivy the social and political imporr
of this task  I'he extent (at present and n the fuure) resulis from the predicted tjul_urﬁ‘ developments
of transpertation, the changes in the societal structure cxpected‘and the possibilities of mﬂuennng
these. In addition, there are the rasks of designing and constructing rovads eeting future needs an
creating comditions enabling to cope with the problems probably ansing therewith,

* I
Resume

- ;

e 12 defimution des obiectifs Jde la construcuon future de voies de grande communication découle

importance politique et sociale de cetre tiche les dimensions (présentes i futures) résultent des
i L ‘i i : lifications dans la structure de

préwisions concernant Uévolutinn future de la circulation et bes modifi dans 1 sirac

12 sactd, ainsi que les posulilids dlimpact, Aux besoins futurs répondent les objectifls de la con-

struction routicre ¢t les conditinns pour résoudre les problemes existants €t éventucls.
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v

Einige Gedanken zur gemeinsamen Verkehrspolitik —
Vom Legalismus zum Pragmatismus *)

VON ULRICH WEINSTOCK, BRUSSEL

1

Wie in vielen anderen Fillen so haben die prognostischen Fihigkeiten der Viter des
EWG-Vertrages hinsichtlich der politschen Umsetzung der konkreten verkehrspoli-
tischen Auftrige, dic sie den Gemeinschaftsorganen erteilt hatten, die Hoffnungen nicht
erfiillt, und zwar keineswegs nur was die Einzelheiten anbelangt. Eine gemeinsame Ver-
kehrspolitik, wie sie in den Artikeln 74 — 84 des EWG-Vertrages gefordert wird, ist auch
nach gut zwanzig Jahren zahlreicher und verschicdenartiger, aber iberwiegend erfolg-
loser Bemiihungen nicht zustande gekommen und auch nicht 1n Sichtweite, jedenfalls
wenn darunter ecine in sich geschlossene, alle Verkehrstriger umfassende Politik der
Gemeinschaft verstanden wird, Gemessen an den anderen beiden, im Artikel 3 des Ver-
trages geforderten gemeinsamen Politiken, nimlich der Agrar- und der Handelspolik,
wird das Defizit in der Verkehrspoliuk besonders deutlich. Nationale Verkehrspolitiken
und -konzeptionen sind michtige und vor allem auch vielschichrige Bastionen, denen

die Gemeinschaft mit ihrem zunichst stark legalistischen Ansatz kaum hat beikommen
kdnnen,

Walter Hallstewn fillt ein noch hdrteres Urteil: | Die curopaische Verkehrspalitik aber
ist ¢ine Biedermeieridylle geblicben, Sie ist immobil . . . lhre Fortschritte sind beschei-
den, um nicht zu sagen: durftig. Es gibt Ansitze; ob man sic als hoffnungsvoll bezeich-
nen will, ist eine Frage des Temperaments.”"’ Er nennt die Verkehrspolitik auch das
.Jironische Kapitel”’ der europdischen Integration, was angesichts ciner eigentiimlichen

Anschrift des Verfassers:

Dr. Ulrich Weinstock

Generaldirektor im Gencralsekretariat des Rates
der Europiischen Gemeinschaft

Bue de la Loi 170, B-104 8 Briissel

*) Pieser Beitrag, der fur die Gedichtnusschrift Prof. Dr, Christoph Sasse verfalt worden ist, beinhal-
tet zugleich auch erste Voriiberlegungen fur ein verkehrspoliusches Kapitel ¢ines Forschungsvor-
habens zum Thema | abgestufte Integration™. Die ldee zu dem Gesamtprojeke, die Beteiligung des
Autors sowic seine Betrzuung mit den Kapiteln | Verkehr' sowie  Umwelt"” gehen suf Christoph
sasse zurick, dem sich der Aurtor aus verschiedenen europiischen Wirkungskreisen freundschafr-
lich verpflichtet fihle. — Jirgen Evdmenger hat dem Verfasser durch Rat und zahlrciche Hinweise
den Zugang zur und die Beurteilung der gemeinsamen Verkehrspolitik wesentlich erleichtert. Auch
anderen Kollegen in Brissel wie in Bonn, die freundhicherweise jhren Rat zur Verfigung gestellt
haben, dankc der Verfasser. — Das Manuskript wurde am 23. 3. 1980 abgeschlassen.

1) Vgl Hallstein, W, Dhe Europiische Gemenschaft, 5, Aufl,, Disseldorf, Wien 1979, 8 273,
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ideologischen Frontenverkehrung nicht unbegriindet sein mag: |, Liberale grgumemiercn
dirigistisch und Sozialisten liberal bis unier die Haut’?!. Sicherhich basiert das harte
Urteil Hallsteins mehr auf seinen Erfahrungen aus den ersten zehn Jahren manch ver-
geblicher Anliufe; es wird den Entwicklungen der Jahre seit der Erweiterung von 1973
nicht mehr voll gerecht. Wie steht es um die Vertragsaufrrige? Wie hat sich die Ver-
kehrspolitik in der Gemeinschaft entwickelt? Wo liegen die Schwierigkeiten? Welches
sind dic Perspektiven?

Sonderdasein

Bei emner Bilanz des Errcichten muft man von zwei wichtigen Fakten ausgehen: die ent-
sprechenden Vertragsvorschrifien sind das Ergebnis eines relativ mithsamen Kompromis-
ses; denn die nationalen verkehrspolitischen Gegebenheiten, historisch gewachsen und
von den verkehrsgeographischen Verhiltnissen geprigt, wersen grofe Unterschiede auf.
Das Verkehrskapitel muRte deswegen zahlreiche Antinomien vertragsrechtlich verdecken,
zumindest fir eine Ubergangszeit, Anders als in der gemeinsamen Agrar- und Handels-
solitik haben sich entsprechende Enischerdungsgefille oder Sachzwinge auch nicht bei
der Vertragsumserzung eingesiellt bzw. diese kennten nicht erzeugt werden. Denn weder
war die Durchsetzung vitaler verkehrspolitischer Interessen im Gemeinschaftsrahmen
.r den Augen cines oder mehrerer Mitgledstaaten unabdingbar, wie im Fall der Agrar-
politik, bei der es sich um Erhaltung von (nationalen) Besitzstinden eines schrumpfen-
den Bereichs und ihre Durchsetzung im Gemeinschafisrahmen ging, was zudem auBer-
ardentlich wichtige handelspolitische Implikationen aufwies, noch folgie aus der inte-
grationspolitischen , Sachlogik™ fiir den Verkehr ebenso zwangsliufig das eme aus dem
anderen, wie die Mandelspolitik aus der Zallunion®!. Dic berihmten | vested interests”
HieRen sich fir eine gemeinsame Verkehrspolitik schon 1956 in Messina und 1957 in
val Duchesse cben nicht definieren. | Wie allerdings dicse Verkehrspolitik aussehen
soll, dariber schweigt der Vertrag, Diese Enthaltsamkeic . . . st die einfache, al‘)er fal-
genschwere Konsequenz der Tatsache, daR sich die vertragsschheRenden Par;elen auf
eine gemeinsame Konzeption fur die Verkehrspolitik nicht einigen konnten™, Altlch
das Argument, daff ein Gememnsamer Markt eigentlich auch eine Verkehrsintegration
entweder voraussetze oder aber jedenfalls zwingend nach sich ziehen miisse, blieb letzt-
lich akademisch, ohne von den Fakten her unabweisbar zu werden. Dies vor allem auch
deshalb, weil es schon immer einen umfangreichen grenziiherschreitenden Verkehr und
zahireiche internationale Verkehrsorgamsationen und Verkehrsvereinbarungen gegeben
hat, womut insofern gewisse transnacionale |, Grundbediirfnisse™ bereits befriedigt waren.
Einc unbestrirtene Notwendigkeir war hingegen eine Sicherung des angestrebren freien
Warenverkehrs unter binnenmarktahnlichen Verhidlinissen durch Verbote von Diskri-
minierungen und Unterstlitzungstarife fur den Verkehr im Gemernschaftsrahmen, um

2) So rreffend Stabenow, W, Die verkehrspolitische Herausforderung, in: Luxembourg-Belgique-
Europe, Festschrift fur Lamberr Schaus, Luxembourg 1977 5, 133,

1) Mit derselben Argumentauon: Boegrer, J-M., Le Marché commun de six 2 neuf, Pars 1974,
5. 77.

4) Schunte, V., [he Rechrsgrundiagen der gemensamen Verkehrspolitik der EWG, in: Bd. 18 der
Kolner Schriften zum Euraparecht, Kiln-Berlin-Bonn-Minchen 1972 5. 4,



20_2 Litrick Weinsiock

auf diese Weise immerhin |, ,schidliche Einfliisse aus dem Verkehrsbereich auf den freten

3 . . B )
warenverkehe™s) zu bescingen. Hier wurden die Vertragsauftrige 2uch — zumindest
formal — erfiillt,

Vielfach wird das MiRlingen der Bemiihungen um eine gemeinsame Verkehrspolitik damit
erklart, diR eine dem Artikel 43 der gemeinsamen Agrarpolitik entsprechende Imple-
mentierungsvorschrift gefehle habe. Eine vergleichbare, relativ prizise Handlungsanweisung
ist nicht beschlossen worden, was jedoch weniger Ursache als Symptom ist. Denn eni-
scheidend 1st dic Frage, gab es — mehr oder minder unabweisbare — Sachzwinge, die
zugunsten ciner Gemeinschaftslosung sprachen und die politisch auch artikuliert wurden,
oder war cine gemeinsame Verkebrspolitik kein zwingendes Erfordemis? Nein, cine ge-
meinsame Politik fir den Verkehr war zwar nicht unabdingbar und unverzichtbar, aber
sie war sinnvoll in einem h&heren Sinne, ja geboten. !n dicsem Zwischenfeld blich die
gemeinsame Verkehrspolitik, deren «Netwendigkeit sich nicht klar aufgedringt hat™®?,
bis heute angesiedelt. Dieses vertragliche Handicap ist also micht dic Ursache fir eine
fehlende oder zunichst sehr erfolglose gemeinsame Verkchrspolitik, was noch deutlicher
wird, wenn man an andere Gemeinschaftsmaterien denkt, z. B. an so unterschiedliche
Bereiche wie Umwelt oder Wihrung, in dencn man sich so gur wie auf keine Verrrags-
auftrige berufen kann und fiir die daher dic Lickenklausel des Arukels 235 heranzu-
zichen jst.

Die vorhandenen verkehrspolitischen Vertragsvorschriften sind sicherlich alles andere
als klar und zwingend. So kann man insofern mit Ipsen"') das Fehlen zulinglicher Stu-
fung und Zeitplanung im Vertrag sowie Inhalts- und Konzeptionslosigkeit im Vertrag"
bedauern. Bezeichnender ist jedoch, daf diese Konstellation auch nur zu cinem schwach-
lichen Legalismus hindringte, ohne daR es gelang — und wic die Dinge lagen, konnte ¢s
vielleicht auch nicht gelingen —, diesen Rahmen zu durchbrechen und auf poliische
Ziclansprache zu dringen, Der leidige KompromiRcharakter der Vertragsvorschriften
wurde vielmehr wnentwegt mitgeschleppt, und so konnte der circulus vitiosus nicht
durchbrochen werden. Kastbare Zeit wurde — dies ist das Entscheidende — vergeuder.
Tiefgreifende strukturelle Verinderungen wihrend ciner halben Generation im Verkehrs
wesen wurden kaum zur Kenntnis genommen und schon gar nichr aus Gemermschafis
sichtund ihren Erfordernissen heraus beeinfluRe, nicht einmal 2nalysiert.

Allwissende Spezialisten, dic schon di¢ nauonale Verkehrspolitik i groBem Umfang
bestimmien, blieben auch im Gemeinschaftsrahmen vorherrschend. Weder Kommission
noch Rat gelang es, wirklich zu fishren'. Der viel zu hiufig fruchtlose Kleinkrieg der
Spezialisten wurde — wie dlic Dinge liegen, wohl unvermeidhcher Weise — dadurch niche
unwesentlich beglnstigt, dal die Lésung der Verkehrsprobleme einem speziellen Rar
der Verkehesmunister iiberlassen wurde. Kein Polinker in der Kommission vor allem

5) Krans‘s, G.. Miglichkeiten und Grenzen ciner gemeinsamen Verkehrspolink in den Furopiischen
Gemeinschaften, in: Zeitschrift fur Verkehrswissenschaft, 47, Jg. (1976), 5. 1,
Vgl Art. 79 und 80 EWG V sowie Verordnung Nr. 11 dber dic Beseitigung von Diskriminierungen
gufliﬂg;'n”(}cbiel der Frachten und Beforderungsbedingungen, in: ABL d. EG vom 16 8 1260,

6) Beoegner, f-M., Le Marche commun | .| 2.2.0,, 8, 77.

7) Ipsen, H.-P. Europiisches Gemeinschaftsrecht, Tibingen 1974, S 862,
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und — schlimmer — michr einmal ein Mitghedstaat sahen sich berufen, die Schaffung
einer gemeinsamen Verkehrspolink zu ihrer Sache zu machen, um so dic Verwirklichung
eigener Interessen mit der Entwicklung ciner gemeinsamen Verkehespoliuk zu verquik-
ken. So hat der zustindige Ausschull des Europdischen Parlaments® vor Jahresfrist
selhst eine Untiugkeitsklage gegen den Rat vorgeschlagen. Die Unterschiede nationaler
Verkehrspolitiken waren zu gro8, und sic blieben im Kernbereich resistent; gemeinsame
nationale 1deologien und Verhaltensweisen liefen sich nur unmerklich abschleifen. Viel-
leicht hat Wilieke recht mit seiner Feststellung: |, Wegen der spezifisch instrumentalen
Politikndhc des Verkehrs hat emne fir das Ganze der EG einhertlich getragene und prakii-
zierte Verkehrsordnung nicht nur eine schon sehr weit getriebene und gut funktionieren-
de Wirtschaftsunion zur Voraussetzung, sondern eine staatsihnliche politische Union™®).
Aber es fragt sich auch, ob dieses Argument nicht auch ein allzu bequemes Ahbi liefert
und zwar ecigentlich auf Dauer. Sicherlich sind dber rechtliche Festlegungen hinaus
eben aucn die entsprechenden, arbeitswiligen Eingriffsmoghchkeiten und Sanktionen
fiir etnen Bereich erforderlich, der vielleicht weniger Ordnungspolitik und mehr Ablaufs-
politik ist; letzitich ist jedoch nicht zu erkennen, wie sich insofern die Verkehrspolitik
von einer interventionistischen Agrarpolitik der Gemeinschaft unterscheidet.

Der stirmische Strukturwance!, der sich im Verkehrsbercich in den vergangenen zwei,
drei Jahrzehnten vollzogen hat, findet sicherlich keine histarische Parallele. Nichts gleicht
hinsichtlich der Verkehrshedienung in der Gemeinschaft im Jahre 1980 mehr dem Zu-
stand von 1950, Der Giiterverkebr ist nicht langer dec Eisenbahn und vor allem fiir Mas-
sengiiter der Binnenschiffahrt vorbehalten. Der Stralengiterverkehe hat sich als ebenso
leistungsfihig und flexibel wie erfolgreich erwiesen, so dafl insbesondere die Bedicnung
der Fliche von ihm stark beherrscht wird. Generell hat seine Effizienz in dieser Penode
weder national noch insbesondere innergemeinschaftlich dem dberpropornionalen Anstieg
des Giiteraustauschs jemals Schranken gesetzt oder auch nur nennenswerte Schwierig-
keiten bereitet. Im Personenverkehr waren dic Verinderungen noch cinschneidender:
der Kraftwagen hat seinen Triumphzug vollendet und den Schiencnverkehr zonickge-
dringt. Der Luftverkehr nahm cinen ungeahnten Aufschwong, Erméglicht wurden diese
Entwicklungen durch technische Forischritte, anhaltendes Skonomisches Wachstum und
ein H&chstmaR an freier Entfaltung unternchmerischer Leistungsfahigkeit, die sich frei-
lich vor allem an den Indwidualbedirfnissen ausgerichtet hat. Verdeuthicht wird all dies
daran, wenn man sich klar machr, daft 1950 oder 1958 seibst die Vokabeln fiir Con-
tainer, VEE, Europastrafic, Schubschiff, Air terminal, Concorde, Rohrleitungssysiem
noch unbekannt waren. Dieser historisch wohl einmalige Strukturwandel im Verkehrs-
wesen wurde von den meisten Mitgliedstaaten und so such von den Gemeinschafisinsti-
tutionen cher passiv, bestenfails konstaticrend hingenommen und kaum entscheidend
gesialtet eder auch nur durch die Setzung von Rahmenbedingungen beeinflue.

isie gemeinsame Verkehrspolink hat eben nur eine Nebenrolle in der Gemeinschaft
gespielt und spiclt sie immer noch. Sie war und ist dic ,,arme Vervandte nationaler

2) Vgl Europiisches Parlament, Bericht dber Stand und Enwwicklung der gemeinsamen Verkehrs-
politik (Seefeld-Bericht), Dok, 512/78, 5, 7.

9) Willeke, R., Méglichkeiten und Grenzen emncr gemeinsamen Verkcehrspolitik der Europidischen Ge-
meinschaften, in: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, 47, 1g. (1976), 5. 76,
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wirtschaftspoliuk und europiischer Einigungspelitik™'®, Niemals seit 1958 ist sie poli-
tisch in bedeutsamen Gesamtbeschlilssen oder in den Ziclansprachen der 70¢r Jahre auch
nur aufgenommen'') worden: Weder Gipfelkonferenzen'?’ bzw. Furopdische Rite noch
programmatische Einlassungen wie ciwa der Tindemans-Bericht''! haben ihe Aufmerk-
samkeit geschenkr. Allerdings gibt es aus jiingster Vergangenheit und aus aktuellem An-
lag cine wichuge, freihich ¢her immer noch am Rande hegende Ausnahme: Im Zusam-
menhang mit dem Tanker-Ungliick | Amoco-Cadiz™ vor der bretonischen Kiiste ersuchie
der Europiische Rat im April 1978 den Rat unter dem Stichwort , Mecresverschmut-
zung", unverziiglich entsprechende Mapahmen zu treffen. Und selbst dies ist eine Aus-
nahme, hat doch der Umweltaspekt hier als politisches ,,agens’ im Sinne einer gemein-
samen Gefahrenabwehr gewirkt, In den Programmreden, die zu Anfang und am Ende
jeder Halbjahres-Ratsprasidentschaft vor dem Europaischen Parlainent gehalten werden,
wird Verkehrspolitik eher nur der Vollstindigkeit halber erwihnt und steht nie an promi-
nenter Stelle. Die kiirzlich von Prisident Jenkms'? in der Programm-Rede 1980 vor dem
Europuschen Parlament gemachte Aussage zum politischen Stellenwert der gemeinsamen
Verkehrspolitik ist eine spate Erkenninis, deren praktische Relevanz zu priifen sein wird,

In dicses Bild paRe, dal die gemeinsame Verkehrspelitik jenseits der Spezialliteratur
immer noch puiiivistisch'*! fast vollig vernachlissige wird. Daran hat auch dic Inangriff-
nahme zahlreicher neuer Politiken in der Gemeinschaft seit 1969 so wenig peandert wic
tiefgreifende Umwilzungen in Umfang und Struktur der nationalen Verkehrssysteme oder
eingetretene oder bevorstehende Erweiterungen der urspringlichen Sechser-Gemeinschaft

auf hald doppelic Mitglicderzahl, d.h. vor allem ein vollig verinderier geographischer
Rahmen,

Die weit liberdurchschnitiliche Intensivierung des innergemeinschaftlichen Handels und
damist im Gefolge auch der Verkehrsleistungen als insofern gleichsam unabhing.ge Variab-
le haben — dberraschenderweise — gleichfalls keine verkehrspolitinchen Integrationsent-

1O} Stabenow, W, Die verkehrspolitische Herausforderung . .., 2,205 132,

1Y So auch Boegner, J.-M. L& Marche commun |, 230 $ 78 (.

12Y Am stdrksten aberraschic die fehlende Erwidlinung der gemeinsamen Verkehrspoliik im Integra.
tionskonzept des Pariser Gipfels der Staats- und Regierungschefs vom 19,420, Oktaber 1972

13) un Kapiwel IV B, sind vor allem dic Verkehmwege angesprochen: | Verbesserung der Verkehirs:
wege und -limien durch Hzrmonisierung der Vorschntien in den Fiallen, wo dies nétig s, und
durch Bescitigung der Tarifdiskriminierungen zawischen innersiaariichien Verkehrs- und Fern-
meldeverbindungen und solchen innerhalb der Union ™ Vgl Beilage 1/76 Bulleun der Luro-
pdischen Gemeinschaft, S, 30,

14y, .. die Nowwendigkeir, das Verkehrswesen der Gemenschaft zu verhicssern, einmal um seiner
seliist willen und zweitens um Gemeinschattsbedurfnisse cbenso wir seinen nationalen Redarf zu
erfullen. Es gibt wohl wenige Bereiche, die fur den Zusammenfialt der fiemeinschait und die Kon-
vergenz der Volkswirtschaften unter Mitghedstaaten wichtiger wire, ™ IT.G-Komnmsi::n,‘Progr:lmm
der Kammossion fic 1980, Brissel Luxemburg 1980,5. 13.

15} Als zwer Heispiele far viele Werke, in denen die Verkehigpolink ausgespart wird, seien crwiling:
Seharrer, H.-E. und Wessels, W | (Hrsg.), Eumnpiische Winschaftspolitik, Programm und Reahti,
RBonn 1973, und Weinstock, U, (Hrsg), Neun tur Europa. Bie EWG als Motor curopiischer Inve-
gration, Disseldod-Kéln 1973 (2. Aufl), wo dic Verkehrspoliuk im Kapitel |, Aulensidinde’”
immerhm unter | Hickstande™ blassifiziert wird Dewusser, J. verwelst 1976 in seinem Auflsatz:
On en et la potitique communé des rransports?, n Revue du Marché Commun, No 202 (1976),
5. 573 darauf, dal der lerzte Beitrag cur Verkehrspolitik in dieser Zehsehnft 1968 erschienen war,
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wicklungen begunstigl oder gar provoziert, allerdings auch keine wesentlichen Intepra
tionslicken offenbare, Wie fur viele andere Wirtschafisbereiche werden auch die Repri-
sentanicn des Verkehrssektors nicht milde, angebliche wirtschaftliche Sonderbedingungen
zu reklamicren; so unbestritten dies theorctisch ist und trotz der Erwihnung der Be-
sonderheiten des Verkehrs in Artikel 75 Abs. 1, so fulgt daraus kein Sonderdasein und
zumal 1m Gemeinschaftsrahmen keine Sonderrolle. Sicherlich gibt es Besonderheiten, die
,zwar das Markigeschehen nachhaliig beeinflussen®, doch sie sind ,nichts anderes als
tesondere Risiken der Praduktion von Verkehrsleistungen, die keine wettbewerbsbe-
schrankenden Regelungen erforderlich machen ", Allerdings war die Inanspruchnahme
solcher angeblicher Sendergesetze fiir den Agrarbereich gerade Triebfeder integrauions-
politischer Aktivitdten,

Nach der Skizzierung ciniger Elemente, dic RAir dic Lntwicklung ciner gemelr?samc.n
Verkehrspolink bzw. ihren Immobilismus bestimmend geworden sind, dralngr sich @le
Grundsarzfrage ,.cur bono™ auf, ader umgckehrt: Wem hat das Fehlen einer gemen-
samen Verkchrspolitik geschader? Darauf kann man notwendigerweise nur in genercllee
Form antworen. In cinem formalen Sinne ist der Integrationsentwicklung insgesamt
daraus kein groReccr, in die Augen springender Schaden erwachsen. Der beispicllose
Strukwrwandel 1n Verkehrswesen hat bei cbenso auBergewdhnlich wie konsrant hohen
Wachstumsraten im Grunde aile stirkeren Friktionen resorbieren konnen. Die natio-
nalen Verkelirswirtschaften haben eben gelernt, mit all den Unvollkommenheiten feh-
lender emnhcitlicher Regelungen zu leben. Ein fiir alle Produkiionsfaktoren Cemein-
samer Verkehrsmarkt ist indes nicht zustande gekommen. Aber es ist volkswirtschaft-
lich wohl nicht immer ohine zusatzliche Kosten magiich gewesen, alle Beschrinkungen
unternehmerischer Tatigkewt, soweit sie auf nationzlen Bestimmungen hasieren, zu iiber-
winden, Auch der allgemeine Effekt des Gemernsamen Marktes fiir den Verkehrsbereich
konnte sich nicht positiv enifalten: intensivierter Wettbewerb, erhidhte Spezialisicrung,
Mobihtat der Produktionsverfahren und dadurch bedingt hithiere Produkitivitit, Anpas-
sung an die Dimenstonen des gritReren und freven Marktes und damit ErschlieBung der
Flache. Umgekehrt wird argumentiert, daf das Fehlen einer gemeinsamen Verkehrspoli-
nk zur Folge gehabt habe, daid z B. auch regionale Konzentrationsprozesse ohne kom-
pensierende  VerkehrserschlieRung der blache beglinstigt worden scien, So 5t ¢s weder
7u einer optumalen Allgkation der Ressourcen im Verkehrssckior gekommen, noch
konnten ublcr_r:cordncle wirtschafispoliusche Zielserzungen verkehrspoliusch angestrebt
werden. Private, aber auch éffenthche Invesutionsentscheidungen hatien sich wic Q1S
her im wesentlichen an den nationalen Bezugsgrofen auszunchiten, so dag cconomies
of scale nicht entstehen und ex damit eben iherhaupt nicht zur Anpassung der nationalen
Verkehrswirtschaften an die Dimension des Gememnsamen Marktes kommen konnte.
Also hat lerztlich die Verkehrspolitik, und zwar national wie gemeinschatthch, den Ge-
meinsamen Markt wohl nicht gerade behindert, aber auch keinen gemeinsamen Verkehrs-
markt mit sc¢inen grunclbixtzlich(:n Vorteilen zu Wege gebracht

16) Hamm W, Verkeir IV Verkehrspolitik, in: Handwsii terlpuch der Wirrschaluswissenschalt, 8Bd, 8,
Stutrgart, New York, 'l ihingen, Géttingen 19RO S 250
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Fortdauernde Interessengegensitze

Die gemeinsame Verkehrspolitik ist Gber Ansirtze lange Zeit micht hinaus gekommen
AuBerdem mufBte durch den (falschen) Vergleich mit den beiden anderen gcmeinsamer;
Po]_i(ikcn der Eindruck besonderer Erfolglosigkeit entstehen. Somit haben auch allge-
meme  Integrationserfolge die Schwichen und Rickstinde der Verkehrspolitik eher
dewtlicher hervortreten lassen. Denn enischeidend ist fir die erste Phase der Bemiihun-
gen um europiassche Verkebrspolitik, die etwa die ersten zwaIf oder finfzehn Jahre um-
fgl%t und die sicherlich mit der ersten Erweiterung 1973 abgeschlossen worden ist, daR
cin allzu ngoristischer, perfektionistischer Ansaiz verfochten wurde. Der Abbau,allcr
l-findernisse fir die Verwirklichung cines freien Verkehrsmarktes wurde verquickt mit
einer Harmonisierung aller den Wettbewerb bestimmenden Faktoren, so daR sich aus
d_lescr BcdlngungSVerchrJnkung keine klare politische Zielorientierung mehr ableiten
lieR, Die Verbindung von Harmonisicrung und Liberalisierung lihmte jeden Elan und
riickte die technischen Schwierigkeiten im Einzelfall allmichtig in den Vordergrund,
Vertragsziele wurde angestrebt, ohne cigentliche Tnteressenten dafir zu gewinncn. Natio-
nale Interessen kamen in diesen Uberlegungen schiicht nicht vor. Die verkehrspolitischen
Vorstellungen, die die Kommission entwickelte, wurden nicht in cin dynamisches Kon-
zept gestelly, das diesen Verinderungen Rechnung zu tragen trachret. Und dennoch haben
snlch die zundchst ganz kontriren verkchrspolitischen Ordnungspositionen in den Mt
glicdstaaten immerhin in einer iiberschaubaren Bandbreite angenihert. Dies erméghchee
trotz aller Einschrinkungen und Unvollkommenheiten den Ansatz zur Weiterfiihrung
ener gemeinschaftsbezogenen gememsamen Verkchrspoliuk '™

[nhaltlich ging es in der ersten Phase vor allem um das Kenzept der Liberalisicrung der
Vc_rkehrslcismngen im Sinnc des Abbaus von Hindernissen fir die 8konomischen Grund-
frt;-Jh.ei_ten (sog. ,ncgative” Integration), und zu seiner Abstitzung erwies sich die Har
momsierung auf den zahlreichen, die Wettbewerbsbedingungen beeinflussenden Gebicten
als crforderlich: Sreuern, soziale Normen und staathche | Fingriffe™, Staatsauflagen wie
z.B. finanzielle und Strukturfragen, die vor allem die Eisenbahnen betreffen. Da keine
stark‘cn Bundesgenossen bercit standen, geriet die Kommission und mit thr der Rat und
so die Gemeinschaft in zwei Falisiricke: zum einen, was besonders das zeitliche Verhadlr-
mis von Liberalisierung zu I-Iarmomsnemng's) angeht, im Sinne cines Patt und zum andern
~ und dies folgt aus dem prekaren Gefuge beider Ziele — was den Charakter und die Aus-
nchtlung der curopdischen Regelungen bzw. entsprechender  Kommissionsvorschlige
betrifft, dic unter dem Druck der eher dirigistisch oricntierten groen Griindungs-Mit-
ghicdstaaten und ihrer Verkchrswirtschafien — cbenso zwangsliutig — weniger markt-
wirtschafthich und eher perfcktionistischer ausgestalter wurden, Beides wirkie in scinen
negativen Komponenten gleichgerichtet und verhinderte vor allem das Aufspiiren prak-

17} Willeke R, Moplichkeen | | 220, 5 641,
18) .._Eme Bewertung der okonomischen Bedeutung der Harmonisierungsmaginahmen gelang bisher
nicht " (Krauss, G, Maoghichkeiten .. . 2.2.0., 5 19),
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tischer Interessen und somit pragmatischer Losungen. Weltgehende Bleckade war die
Konsequenzm.

alle verkehrspolitischen Initiativen der Komumission waren lange Zeit vor allem durch
cine extensive Interpretation der Vertragsbestimmungen gekennzeichner gewesen; dabei
herrschte unausgesprochen die Vorstellung vor, durch die Entwicklung einer gemein-
samen Verkehrspoliuk die natonalen Politiken nicht allein zu iiberlagern und zu modi-
fizieren, sondern diese eigentlich abzulgsen. In vdliigem Kontrast zu diesem totalen
Anspruch gelang es der Komnussion angesiches der bestehenden Interessengegensitze
zwischen den Mitgliedstaaten nicht, auch nur cinen Konsens iiber ein polinsches Mini-
malprogramm herbeizufiihren; sie unternahm im eigenthichen Sinne kaum den Versuch
hicrzu, Uber MaRnahmen der Vertragsexekution im Sinne des Abbaus von Diskrimi-
nicrungen und Behinderungen mm innergemeinschaftiichen Verkehr hinaus kennte die
Kommssion den Rat kaum zu Konkretisierungen gewisser Grundsatzorienticrungen
veranlassen™®?. Die verkehrspolitischen Programm-Vorsteliungen der Kommission ab-
strahierien zu stark von den vorhandencn Verkehrsstrukturen und den iiberkommenen
verkehrspolitischen Orientierungen der Mirgliedstaaten. Fiir die Gesamtheit der Mijr-
glicdstaaten wie aber auch [ur jeden einzelnen wurde nicht erkennbar, welche dkonomi-
schen Vorteile und welcher politische Sinn durch dic Etabherung ciner gemeinsamen
Verkehrspolitik in concrero zu verwirklichen waren.

Restimmend war von der Vertragsausarbeitung an der Gegensatz zwischen den Benelux-
Staaten und den groften Flachenstaaten, in denen Ende der 50er Jahre, aber auch in den
60cr Jahren dic Bedeutung des Verkehrstrigers Eisenbahn quantitativ dominierend und
auch verkehrspolitisch bestimmend war. Dieser kam zunehmend in finanziclle Schwierig-
keiten, die Gber die Frage der Anlastung der Wegekosten®?, um so Wettbewerbsgleich-
heit fur alle Verkehrstridger herzustellen, und damuc iber die Preblematik von Gemein-
hzw. Eigenwirtschaftlichkeit den verkehrspolitischen Spielraum auch in Briissel ganz
entscheidend cinengten. Insbesondere 1n Holland, aber auch 1n Belgien und Luxemburg
warcn hingegen die Eisenbahnen fniber und stirker dem Wetthewerb der anderen Ver-
kehrsirdger ausgesetzt worden, so daB sic sich selbst am Wetthewerb orienticrten, Eine

19} | Der pemeinsame Verkchrsmarke ist nicht verwirklicht worden.” Kommission der Evropiischen
Gemeinschah, Gemeinsame Verkehrspolitik: Ziele und Programm, in: Beilage 16/7 3 zum Bullenin
der Europaischen Gememschafr, Zi. 23, 5. 10, Oder: | \Die bisherpen Ergebnisse entsprechen
nicht den Anstrengoungen uind der offenkundigen Notwendigkeit, vine pemeinsame Politik voran-
zutreiben, dic im Vertrag von Rom ausdpicklich als wesendicher Fakior fiir den Erfolg des
Gemeinsamen Marktes, fur das Wirtschaftswachstum und fur die Anniherung zwischen den V-
kern Europas bezeichnet wird.” Kommission der Europiischen Gemeinschalt, Ein Verkehrsnetz
fur Europa - Ansatz ciner Polink. Die Rolle der Gemcinschaft beim Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur. Memorandum der Kommassion, in- Beilage 8/79 zum Bulictin der Europlischen Ge-
meinschaft, 1 1,5 5.

20} (Rahmen)-Entscheidung zur Harmanisierung besummicer Vorschriften, die den Wettbewerb i
Eisenbahn-, Strafen- und Bimnenschifisverkebr berreflen, ABL 4. TG vom 24, 5. 1965, 5. 15001f ..
Beschlul des Minisierrates vom 220 6, 1965 dber dic Orgamisation des Verkehrsmarktes, in:
Bulletin der EWG-Kommission, Nr. /1965, Anhang 1, § Ro If.; BeschloR des Ministerrates vom
14 12 1967 berreffend Lestiimmie Malknahmen avf dem Gebiet der gememsamen Verkehrs-
pelitik, ABL.d EG Nr 322vom 30. 12, 1967, 5. 4 1.

21y Vgl auch Borgner, f M. Le Marchd comnmn .. 520, 8 77,
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angesichts der geringen riumlichen Ausdehnung der ,Kleinen” sowie der verkehrsgeo-
graphisch einfachen Gestaltung tur den StraBen- wie Binnenschiffahrtsverkehr im weseni-
lichen plausible und verninttige Verkehrspolitik, solange nur nationale Elemuente ent-
scheidend waren. S0 hatte dort schon frithzeitig der Guterkrafiverkehr die bestimmende
Rolle 1m Verkehrswesen abernommen, Damit verfolgien aber auch die verkehrspoli-
tuschen Lobbies in den Mitgliedstaaten unterschiedliche Ziele. Allgemein betrachret
haben insbesondere die Nigderlande und zwar schon seit alters her ausgeprigte Funktio-
nen als Verkehrsnation.

Geographic und Spezialisicrung haben zu der Entwicklung leistungs- und anpassungs-
fahiger Verkehrasysteme gefihri. Dicse haben in abrer Volkswirtschaft cinen retauy
groen dkonamischen und politischen Stellenwert. Die angrenzenden grofRen IFlichen-
staaten in der Gemeinschaft waren daher dic nardirhchen Betdtigungsfelder fur die hol-
lindischen Transportunternchmen; sie werden die | Fuhrieute Europas” genannt. Die
Schaffung eines Gemeinsamen Marktes muflte die in dieser Hinsicht bereits vorhandene
Spusilisicrung nur weiter vorantreiben und neue Chancen ¢réffnen,

in der verkehrspolinischen Willensbildung kam ¢s daher von Anfang an zu einem star-
kKen Interessengegensatz: Die beiden Lager wurden von ihrer Exponenten, den Nieder-
landen und der Bundesrepubhk, um die sich jewels gcs[af'ftll die kleineren hzw. gri-
Reren Staaten scharten, angefohrt. Cabel wurde dieser noch ideologisch uberakeentu-
iert: Die Bundesrepublik argumentierte — in bemerkenswert | verkehrter’” Schlachtord-
nung zu ihrer allgemener wirtschaftspoliischen Interessenlage und erst recht zur vor-
herrschenden wirtschaftspoiuschen 1dcologic -, von der Gememwrtsehaft (Whiseit der
Bundesbahn ausgehend, fir einc vorrangige Harmonisierung der wesentlichon Wettbe-
werbsbedingungen, wohl wissend, dal diesc durchaus berechugre Forderung poeliusch
micht zu verwirklichen war, weil damit einc pemeinsame Verkehrspohtik ad calendas
graccas verschoben werden muBRte Die Niederiande drangten auf rasche, vnbedipgic
Liberalisierung des Verkchrswesens, was auch vine unrealistische Forderung bedeutcte.
Und otz aller Fehlschlige — da sich beide Konzeptionen wechselseitig blockicrten
hat die alte Bebatte uber den Varrang von Laberalisicrung oder flarmonisicrung nichts
an Scharfe eingebirt™*), freilich iiberlagern die zahlreichen praktischen | Angebote™ in
gemeinschafthichem Hiandeln diesen Streit mehr und melir

Nach der ersten Erweiterung hat sich an dieser Interesserkonstcllation nichts Entscher-
dendes geandert: Zu dern lestungsstarken Niederlandern haber sich die Brien geselly,
dic bis zu cinem gewissen Grade auf extensive Vertragsinterpretation unter Einschiui
aller Verkehrstrager und rasche Liberalsicrung der Verkehrswirtschaft dringen. Und
auch die britische Haltung entspricht natiirlich den Interessen der britschen Verkehrs-
wirtschaft, d2 diese keinen ruindsen Wetthewerb befirchtet und — 1m Gegensatz zur
allgemeinen Wirtschaftsphilosoplie, wie sie in Grofbrirannien vorherrseht - unbeain-
flufte 1m iibrigen von Regierungswechseln im Verkehrssektor fur Verzicht aof staatliche
Kapazitits- und Preisrcgu]ierungen”’ intriil,

22y Kramss, G, Moglichkeiten ..., 400 S5 19

23y Vgl Hamm, W, Neuer Anlaul zur gemeinsamen Verkehrspolitik, in: Intemationales Verlwhrs-
wesen, 26, Jg (19743, 5 41,
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Maximalistische Forderungen und erste Schritte

Die Integrationsstrategie der Kommission lautete '!n dt:r? 6Qer Jahren H:_armonisncrung
und Liberalisicrung. Mit Liberabisierung war gemcint, dlﬁl gc?lc.nden nauona.len_ Kalpa—
zitats- und Preisvorschriften vor allem im Guterverkehr, wie sic in den grl)Gcn Miglied-
graaten cexistierten, abzuschaffen bzw. in Gcmeinschafrsregelgngcn zu ii[?.crﬁlhren_ Unter
Harmonsicring wurde die Angleichung ficr Wettbewerbsbedingungen fiir d‘le Vcrlfchr[s—
triger verstanden, die die grofen Milghcdlstaalen zur Vorbed:nlgung fur cine I,lllt'r..‘.:]
sierung crhoben. Bewde Forderungen, die die ]_(ommmswn kumulierte, paralysierten sic

im Ergcbnis. Die Anstrengungen zur Harmonisierung der :]UfIUﬂIErSChIE‘dCI'l auf steuer-
hichem und sozialem®? Gebict sowie hinsichtlich der staatlichen E-n,:-*-l'l.- I:|<Ir.ruhfnde
Wetthewerbsbedingungen 1im Verkehrsbereich mulBten natlur;.-_r ELE ‘:_aufic' wdentiich lang-
frisge Vorhaben werden, die mekr und mehr geradezu sakulare Zpgc annahmen. IAngc—
sichts der sachlichen wie politischen Schwierigkeiten der Harmonisierung und bei allen
Fortschritten wurde immer deuthcher, dad cine Harmonisierung aller V\’eltbewcrhs.b.c-.
dingungen nicht zu erreichen war, was damit dcnlgrofiep Slluaren zunchimend als r\:_m:
diente und damit eine gemcinsame Verkehrspolitik, die ciner opuntiien Allokartien
der Verkehrsinvestitionen auch durch Liberahsicrung der Vcrkehrslclst.ungen zu dienen
hatte, auf den Sankt-Nimmerleinstay 7u verschicben drohte. Dic kleinen Staaten be-
harrten unbeaindrucke avf ihrer Liberalsierungsforderung, zuch wenn.Wirkungen solcher
Vorlewstungen auf diesem CGebiet nicht mehr durcl’) kriliftlgcs Ansllmgcn der Verkehrs-
leistungen im dynamischen Wachstumsprozel so relativ leicht absorbiert werden konnten,

Ean mittlcrer, pragmatischer Weg war nicht gefrag! und wurde auch von der Komr.ni&qio’n
micht gefordert. Unrealistische Forderungen vor :f!lem emes Partners \*crb._.mdcn snch.mn
extrem legalistischer Halwung der KOI’]‘[IT‘Ii'ﬁI?I"I: Dies muftte verkrustend wirken und jede
pohtische Bewgpung unméglich machen. Uber die Verh1.ndcrung von Wettbewurk‘)wer-
zertuppen fur den Warenverkehr hunaus zielte die exzensive Strategie der Komnmss:«s)r
und dcr Niederlande auch auf , die Ausdehnung des Verkehrsleistungsangebotes selbse” .
in diecser Konstellation waren Wege zur KompromBfindung ohne innere BeIchhchkelt
und auerordentliches Geschick versperrt. Falsche Grundsatzlichkeit von beiden Sciten
verticfie den Graben Fine Auseimandersetzung nach dem Modell ,.erst dic Henne oder
erst das Ei?” war die Talge. Bezaichnend fur dicsen Patt-Charakter war, d:%fs crst durch
einen nationalen Verkehrsplan, den deutschen Leher-Plan™, das crfo@erhchc monjen-
tam?®? wieder in die Bemihungen um die gemeinsame Verkehrspelitik 1967 zurick-
kehrie. '

Aber letzuich blieben so gut wie alle Bemithungen stecken, uber den f‘\bbau von Diskn-
minierungen und Angleichung von Wcubcwerlnhedingu:jngen hinaus einen gemeinsamen
Verkehrsmarkl zu orgamisicren. Sollte man trotzdem aul chesem Wege wmtcrg?hcn? Fin
vnruttelbar Beteiligler bemerkt: . iDer Verkchrsmarkt st im wesentlichen cine Ange-

24) Ablerdings konniwen unter allergriRten Anstrengungen in :'cwelmaﬂgcm Anlauf zu sechst wie zu
neunt die sozialvorschnfren s Srraflenverkehe harmonisicrt werden. vl kodifirivrte Fassung
der Verorduung im AL 4 EGNi. C 73vom 17.3,1979,5 1 E

135) Willeke R, Moglichkenen .., 2.2, 5 65 . o |
Vgl Krauss, G., Neuere Entwickiungen in der gemeinsamen Verkehmpolitik (= Nene Wege euro-
pascher Verkehrsp alink, Heft 59), Gattingen 1969,5.71.
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legenheit der Verkehrsunternchmen und -benutzer. st ¢s fur den Aufbau Curopas ent-
scheidend, daR dieser Markt strikt und esnheitlich geordnet ise?" ¥ Die Verkchrsunter-
nehmen aller neun Mitgliedstaaten haben sich offenkundig un die gegenwirtige Sitvation
gewdhnt, in der noch immer der Ewnfluft der Verkehrspohuken der neun Mitglicdstaaten
fiir den Verkehrsmarkt besummend ist. Eine Zerlegung des | piodlen Sprungs”™ zum ge-
meinsanien Verkehrsmarkt in Einzelschntte ist am fehlenden politischen Vertrauen eben-
so geschetert wie an der intellektuellen Unméglichkeit, Zwischenctappen i einer dic
interessenlagen aller Staaten befricdigenden Ferm aveh nur zu deflinieren,

Saosind hinsichilich des Verkehrsmarktes im wesentliwhen auch nur zwei Mafnahmen
crgriffen wonlen. Einmal die Errichtung eines Margentanfsystems im Giiterkrafiverkehr,
Die Kommuswon hatte es urspriinglich fir alle Verkehrsuriger angestrebt, zber es hat
_niemals befriedigend funkuoniert und ist heute im Begriff, autgepeben zu werden'®
An scine Stelle st inzwischen die Verordnung iber die Bildung Jder Befirderungsent-
gelte i Gllterkrafoverkehr zwischen den J\’iitgliedqmaten"'q) getreten, dic weniger diri-
gistisch-marktordnerisch angelegt st Im wesentlichen wird jetzt den Mitgliedstaaten
viclmehr die Wahl gelassen, bilateral im gemeinsamen Cinvernchmen die Anwendung
entweder von unverbimitlichen Referenzianfen oder von obligatorischen Margentanfen
zu veretnbaren, wabei ,,die Vorkdmpier der obligatorischen Tarife sich nur noch Riiek-
zugsgefechie hefern™® . e einen Versuchszeitraum von funf Jaliren 15t damit cin
gegeniber dem bisherigen Zustang flexibleves, den Markeverhdltnissen besser angepafites
System gefunden worden, da nunmehr auch vaverbindhche Referensrarife moghch sind,
was damit dem Sysiem eine mehy den Erfordernissen der Verkearswirtsehaft entspre-
chende Flexibilitit verleiht Dic jeweitigen Mitghedstaaten treffen diese crscheidung im
gegenseitigen Finvernebmen unier Bericksichtuiguag der techniseher und wirischafticher
Besonderneiten des jewelligen Verkchrsimarktes,

Sehr mstruktiv [i8t sich auch der lzpalistische Ansatz der ersien Phase der gemeinsamen
Verkehrspalitik an der zweiten Mafnahme, dem Gemeinschaftskontingent fiir den Gater-
krafiverkehr zwischen den Mitgliedsrnuten darstellen, Wihrend auch heute nur etwa emn
Zehntel des grenziiberschreitenden Gaterkraftverkehrs vin diesem Gemeinschaliskontin:
gent, auch wenn s fast regelmifiy sufgestockt wonlen ist” criadt wird, feept das
Schwergewichit B den bis vor kuveem rein bilavteral suszuhandeliden Kontneenten, Der
Weg zu cinem Gemeinschaftsregime liefl sich also nicht crzwizgen. Stare wie bisher die

Abschaffung der bilsteralen Kontingonte iher cine Auswertung des Gemeinschafiskon-

274 Doasset, J., " e politique commna fes transports, in Festscirrils A Lamberi Schaus, uxem-
bourg-Belgique-Furoee, iazembnurg 1977, 5, 152

28 Downsset, J. Politicues natsles de rransporn et polingue curopéenne, i 3chweizerische Zeii-
schoft fir Voliksmorischait wmd Stptesik, 13, g, (1977), %, 319,

2%) Vgl ABL UG Ny L 330 vonp 24, 121977, 8 220 1Tas Margentacifsystem .. hat die Erwar-
tungen richr erfulli, Avel hier bieh die Viehalwag Jer Vorchofien in den meisten Mighed-
staagen unbefredigend | . Sewe Ntavcheit vodimdert ieotasene Anpassung 7 Arams G
Maghchkeiten und Crenzen a5, 100

3Q) Huffel, Loven, "2 pohirigue commune des transports, (I Bilan dlupe décennic, in: Lloyd Anver
sois, 9. 1. 19R0,

3N zolewzt um 20% auf im mt 3751 Gienehmigungen fir 1980, Vgl Verordoung zor Anderng
der VO uber das Gemeinschattshontagent far den Goterkrafrverkehr zwischen den Murglisd
stagten, m ABL d PG Ne 1 306 visin 20 10 1ufy 5 |5,
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1

tingents ancustreben, was als Ziel nach fast zwanzigjahrigen Bemuhungen keinesweys in
Reichweite  geruckt ist, hat man nun den Ansatz endlich gewechselt, Der neuc
3Ppl‘0.‘u'h"2) scht die Festlegung gewisser Kritenen far die Verhandlungen zwischen den
Mitglicdstaaten iiber die Anpassung ihrer bilateralen Konungente vor. Damit werden in
dit*;é nationalen Verhandlungen auBerordenthch behutsam, auf dem Wege iiber illpe-
meine Repeln un Jalimen ciner Entscheidung des Rates, ersimals Gemeinschafisaspelte
inhaltlicher wie prozeduraler Art cingefithre, Sicherlich stellt dies keine |, Wunderwaite™
dar, fulrt aber aus ciner Sackgasse heraus und erlegt den Mitgliedstaaten immuerhin auf,
inshesondere die Entwicklung des Handelsverkehrs wie des Befarderungsvolumens der
Verkehrstriger ya bericksichtigen, und schligr damit eine entscheidende Bresche in
den Verkchrsprotekrionismus. | Mier 6ffnet sich ein, wenn auch schmaler Weg in die
immer noch kaum vorhandene gemeinsame europiische Verkehespolitik™>). Auf dicse
Weise wird das Ziel cines integrierten Verkehrsmarktes mic einheitlichen Vaorsehnften
fir den Markizugang und auch gewissen Elementen einer Angebotspolitik wicder m
konkreter Form in den Blick gefade., Damit ist also zum ersten Mal eine Gemeinschalts-
komponente 1n das bilaterale System engefiihrt worden, Die pragmansche Methode
der zwerten Phase der pemeinsamen Verkehrspohtuk har damit in emem Paradefall gegen-
iiber der gleichsam f[ronal ansctzenden Vergemeinschafisordeologie der ersten Phiasc
ihre chrlcgenhctt demonsiricrt™? und solite daher auch, so bewihrt, in Zukunfi ver-
folgt werden,

Aber o bedeutsam ede eimeelne MaBnahme ist, die in dee ersten Phase erlassen wunds
und 50 schr sic puzele-artip boitrigl zur Harmonsicrung®®?, so hat dic Gesamitlheu der
Maknahmen denneach nickhe auspercichi. ciner Liberalisierung des Verkehrsmarkres und
hier insbesondere Jer Nutur dev Sache nach, des Guterkraftverkehrs naherzukommen,
Alle diesr pemeinachaitlichen Elomente haben sich dafiir noch nichi als avsreichend cr-
wigsen. Una v.--thugcr; Nan verfolgt nicht mebr die Vorstellung, als ob aul zbsehbare
Zen uber cine derartige Srea diec Harmonisicrung aller Wettbewerbsfaktoren zu-
mindest 50 weitgehend crreicht werden konnte, dal die Liberahsierungsforderung thren
Widersachemn spiter oder cher {ruher unabwershar entgegengehalien werden kénnte.

Steverbelastung, Wegekosienanlastung, Gewacht der Eigen- brw. Gemeinwirtschafilich-
<cit kaben sich als so resistent crwicsen, dald eine Harmonisierung dieser wichtigen Ele-

32) Rawsentscheidung zur Anpassung der Kapazitit Bir den gewerblichen Gurerkraftverkehr zwiscien
den Mitghedstaaten, in: ABL d. EG Nr. 1L 18 vom 24, 1. 1980, S.o21f

13y Furopdische Ansatze, n- vireschafistedl der Frankfurter Aligemeine Zeiteng vom 10, 12, 1979,

343 7w der Problematik vgl, die Ausemanderseizunpen i Preishildung uad Tarifpolitik im gren niber-
schreitenden Guterverkehr (= Schrifienizibe der Meurschen Verkehrswassenschafihchen Gesell-
schaft, Rethe B 403, Kéln 1977, insbesaiulere Sebmnrt, V| Die preispolitischen Vorschlige der
Kommission der VG fiir die Marktordnung. % 63 — 84,

33} s handeit sich vor allem um Vemordnungen zor Bomadisierung der Eisenbabakonten wie gor
verglerchbaren Re{'r‘mmg\-l Aruig, wur Fesrle Py cinfeickic her Siundsatze fur die Kostenoch-
nung der Fisenbahnunremehmen, zi den Sozalvorehiificn on Strallenverkesr, cu Wartbewerbs-,
Mediilie- und Diskrimnierungsvorschiniiien, sowie zam Vogrhen betreflend affenthchen Dienst,
e AL d FG N L iS6 vom 286 109, S BT N L 28R vom 21,9 1975 5 fl o Nr, €73
vom 17, %, 8979, 5. 1 0f (kedifzienie Yassurgh, Nt L 373 v 2507 1968, 50 100 N L 13D
vain 15, 6, 9708, 1o und Me 1132 vam 17 0 1975, 8, L vom 16, B, 1960, 5. [ 34 4
Nr 1. 1536 vom 28 6. 1969, 5 10
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mente unter der Perspektive der Erarbeitung emncr gemeinsamen Verkehrspolitik ayg
Zeit so aussichislos ist, daR auf diesem Wege emc Liberalisierung nicht errcichbar ep
scheint. Im idbrigen hatten sich alle Inituatven auf den Eisenbahn-, Straden- und Binnen-
schiffsverkehr bescnranky; Laft- und Seeverkehr blichen — angesichres einer schwicheren
Rechisgrundiage in Artikel 84 -- vollig ausgeklammert. Fir die Seefahrt galt das Prinzip
der Freiheit der Mcere noch uneingeschrinke als besummend, fiie den Lufiverkehr wei
testgehend, ndmlich fiic den gesamten Linicnverkehr, das Prinzip des ,nationalen
Carriers”.

1.

Seit der ersten Erweiterung hat die gemeinsame Verkehrspolitik ohne dramatische Ak-
rente und zunachst unmerklich einen deutlichen Anstof und Aufschwung erfahren. Denn
in den drei neu beigetretenen Lindern hat das Verkehrswesen cine iiberdurchschnittliche
Bedcutung, was allein aus der Verkehrsgeographic folgt und in der teilweisen Speziali-
sierung im Verkehrswesen innerhalb der Gemeinschaf seinen Niederschiag gefunden har,
linzu kam, daf die Neu-Mirglieder im Ergebnis liberalere Positionen vertreten, womit
sich gewisse, sich ohnehin anbahnende erste Akzentverschiebungen bei den Alt-Mje
gliedern insofern noch verstirkten. Der Giiterkrafiverkehr dieser Staaten ast, anders
als die Eiscnbahn, grenziiberschreitend titig und sonut expansiver. Das erste und oberste
intcgrationsziel der Intensivierung des Handelsaustauschs muBte bei Erstreckung auf
weniger zentral gelegene und dem Meer zugewandte europiische Mitgliedstaaten gerade
auch eine Verkehrsintegration sowohl voraussetzen als auch nach sich zichen; jedenfalls
muBte der Stellenwert der Verkehrsintegration zunehmen, und auch die bisherige sterile
Paw-Sitpation cwischen Verfechtern ciner gemeinschaftlichen Verkehrspolitik auf der
etnen Scite und denen, die sich fir die Erhaltung der ungeschmilerten Autonomie auf
diesem Gebict einsetzten, auf der 2nderen Seite, wurde durch die Artikulierung anders-
arnger Interessen aufpebrochen. Obwoehl (oder weil?) sich | das Gewichr der Miglied-
staaten verstarkt har, die eine markowirtschafiliche Ordnung fir den Giiterverkehr an-
streben™?, ist es nicht zu einer Wiederaufnahme des alten, unfruchtbaren Grundsatz-
streites pekommen. Die Zusammenarbeir wurde pragmatischer angepacki; es kam zu
der von Wilgke?™ geforderien L unwendungsbezogenen Praxisnihe™ bzw. zu . prag
matischen  Approximauvigsungen™. In der zweiten Phase wurden alte Grabenkriege
aufgegeben, und die Befriedigung praktischer Interessen ruckte in den Vordergrund,
Dies ist auch die [‘ruche der allmihlich dimmernden Erkennatnis, daR 1m Rahmen einer
Gemeinschaft diberspannte Gleichheitsforderungen rechtlicher Art, nicht zuletzt wegen
der hochst unierschiedlichen Mentalititen in den Mitglicdstaaten, sich in ratsdichhche
Ungleichheiten verwandeln muRien, Nicht zoletzt wurde so dem Rigorismus endlich
Valet gesagt.

36) Krawss, G Moglichkeiten |, a,2.0.. 5. 14,
37y Wiltrke, R, Moyiichkeiten | ., , 9.0 5 651,
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Bewertung des neuen Ansatzes

Jeet wurde endlich einc an der Verwirklichung gemeinsaf‘ner Intcrcs;:_»er!l ausgerichtete
Orientierung stirker bestimmend. Da dics _zusammenﬁcl mit c_iem vorlaufigen Abschluft
des Srrukrurwandels, der nunmehr in ruhigeren galnnen verlief, wurden auch die Alt-
_v,itglieder sum Uberdenken uberkermmener Posm:fnen angt.-rcg_t. Uberal.] wo durch
emeinschaftlich unternommene  Anstrengungen g]elchsa:m ein komparatwcr Kosten-
vorteil zu erreichen ist, gelten jetzt grundséitzlhtch Gemcmsdaaf[salknonenl als sinnvoll,
and man ndhert sich damit den alten konemischen Vertragsmaximen wieder an. Be-
mithungen um gemensame Manahmen auf dem Verkehrsgebiet .wurdcn auclll erstmals
i den Zusammenhang mit den Entwicklungen in apderen Bercichen der Wrrl_sc:'hafis—
integration gestellt, Das Aufzeigen selcher Quewcrblnc!unggnl der Verkchrspolitik vor
allem zur Regional-, Sozial-, Umwelt-, Energie-, ]ndu51r1c‘po||.(|k und damit das Heraus-
fahren der Verkchrspolitik aus ihrer tsolierung ergeben sqct_» msbcsonder? aus der Not-
wendigkeit, cin gemeinschaftliches Vcrkchrssystcrp zu cmwlckcln.l da._s . micht mehr nuar,
wic in der Vergangenheit, hauptsichblich aus einer Markiorgamsation bestehen dgg
sondern insbesendere auch Aktionen im Bereich der Infrastruktur umfassen mull™7.
Und zwar bezicht sich dies auch auf dic Probleme der Strukeur des Verkehrsmarktes,

Ziel bleibt es, ,die Verkchrsabwicklung zwischen den Mitglie‘dSL‘aatcln dgr Gcmeinghsﬁ
méglichst cinfach, maglichst effizient zu gesralten und d_abcl die fir dac..-\.! lgemcmhc.lt
entstchenden Kosten so gering wie maoglich zu halten. Die Verkehrspohtik sgll also dic
einzelnen Verkehistechniken und Verkehrsmittel so ¢inserzen, dalk Personen- und G(’llf;r-
hefarderung zwischen den eipzelnen Teilpiumen des ertschaftsraun;g]s der Qemcln—
schaft zu opumalen Bedingungen abgewickeit werden konnen . ' g Damit wird
¢ine absirakie, gleichsam idcalogisch vorbestimmic Zielvorstellong, ndmlich Erarbeitung
¢iner gemeinsamen Verkehrspolitik, abgelgst durch einen ebclnso Rr;fgmanschen, auf das
Aufspliren von gememsamen Interessen gegrindeten und gleichzeitig Isowahl umfassen-
deren wic weniger abvolut zu versichenden Ansatz, Dieser als sys:emor\en-nert £u (harak-
terisicrenile Ansatz erdffnet auch deutlicher Chancen wie Nowwendigkciten politischer
Anstrengungen, an denen nicht cwangsiaufig simtliche Mitgliedstaaten zu beteiligen sind.
Die Heranziehung des Kosienbegriffs bezieht sicherlich alle bekannien Metfé- und Er-
fassungsprobleme cin und impliziert damit Herstellung von KostcnwahrhmF und -ver-
deichhiarkeit zwischen den Verkehrstragern der Mirgliedstaaten. Der Kern dieser Wet
i)ewcr'ospro[- pmavk st bisher kaum angegangen worden; hier schiummert dic alie
Problematik der Harmonisierung neoch, auch wenn sie sich in neuvem Gewand prisco-
tiert,

Der Wirtschafis- und Sozialausschufl erblickt in dicser Neuausrichtung zu Recht | cine

deutliche Wendung der Verkchrspolitik in Richtung einer starkeren Bericksichugung

gesellschaftspolinscher wie auch raumordnenscher Anliegen .. . Uber cine Annihcrung

der Wertbewerbsbedingungen mnerhalb der Verkehrsiriger und zwischen thnen sowie

38 Kommission der buropaischen Gemenschalt, Gemeinsame Verkchrspolitik ... 42,0, Zi038,
S 15 _

39) Erdmenger, ) | Gememsame Verkehrspolitik der Neun. weiterentwicklung im lancren - (iffnung
nach aulien, in- !stituto per lostudio dei Trasporti nell'integrazione economica europea (Hrsg).,
Raceoltz delle icziomi, Triest 1977, 5, 37.
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eine funktionsfihige Organisation des Verkehrsmarktes” werde der .Disherige Rahmen
der (sc. gemeinsamen) Verkchrspolitik erheblich ernveitert™?),

Begrifilich umfafy das gemcinschaftliche Verkehrssystem sowohl dic in den Vorder-
grund geritickte Infrastrukiur als auch den Verkehrsmarke, Die nationales Systeme sol-
len zu einem Gemcinschaftssystem zusammenwachsen. Wenn Verkchrspohuk das Zu-
sammenspiclen der verschiedenen Verkehrstriger gesamiwirtschaftheh optimal gewibr-
leisten soll, dann miissen auf Gemeinschaftsebene ihre verschicdenartigen Funkticnen
und ihre unterschiedliche Bedcutung aks Gegebenheiren ancrkannt werden, Historisch
cntstandene Verkchrsstrukouren, die jn auch Verkehrsgeographien und die Gesamtheit
der Wirtschaftssirukturen reflektieren, lissen sich nur behutsam verindern, Methodisch
wire es wohl schwieng, dicses einmal ctablicrie Gleichgewicht in Frage stellen zu wollen,

Das Beispiel Stralengirerverkehr

., . .. a] . . .
Fir den Strafengiitcrverkehr®'? mugte sich der neue praxisbezogene, problemorientierte
Ansatz der Kommissior bescnders augenfillig von den bisherigen Bemihungen abheben,
Statt europdischer Marktordnungen heherrschen nunmehr konkrete Fragestellungen die
Bebatte. Emn wichtiges Bespicl ist neben dem hereits geschilderten flbergang von Margen-
tariten auf Refercnelanfe im grenzibersschreitenden StraRengitenverkehr eine erste Ce
meinshaftsnchtlinie bher den Rombtinmierten Giternverkehs SchienesSir e mit der
diese Technik durch Aufhebung von Kontingenten und Befrelung von der Genehmigungs-
pflicht gefordert werden soll. MNeben dem weiter bestehenden Wetlhewerb zwischen
Schienc und Strale soll damit auch die Komplementaritit beider Verkehrstriger unter-
strichen werden, wodurch es méghch wird, beide dort zum Einsaiz gelangen zu lassen,
wo sic thre komparativen Kostenvorteie aufweisen: Uberlegenhent der Eisenbahn aof
izngen Strecken, Vorrelle des Haus-zu-Haus-Verkchrs, Strallenentlastung sowie Energie-
cmsparung, Vor allem letzterer Gesichispunkt wird diesen Beushunpen, die ebenso
sktuell wie wichiig sind. in Zukunft sichedich cine noch hahere Priorisit verschaffen

40} Wirtschafts- und Sezialausschuid, Anhbrung zu einer Mitteilung der Kommiscion an den [Ratidber
dic weitere Entwick lung der gemeinsamen Verkehrspoliuk, in: ABl 4. FG Nre, € 126 vam 17, 10
1974 5§ 27,

41) Dic Binnenschiffahrr, dic wegen der durch die Mannheaimer Akte garantierten Frethet auf dem
westeuropdischen Rickgrar der Binnengewidsser, dem Rbein, eine Sehliswlrnlle fir die gesamig
Verkehrspolitik spielt, kann chenso wie die Eisenlishnpolitik hier nicht belandeit werden, Durch
dieses Sanderegime wurde eine ganze Reibe vom verkehrspohitischen Entschidiungen llockiert,
tzw, sie wurden aussichuslos, so insbesondere eme generelle Harmonisemng der Maners Msteuer,
rine Angicmhung von Markizupanps vnd e nitsaus ||;u'..'5regt In fur die Bimeerischiffzhrr sowie
niidit zuletzy eine Liweng des Wogehostenpanbierne, Bommissien wie Bat «sind For ilire schwere
Hypathek naturgemil nichr versntwortlich, Fur Fisenbshnpolitik vpl, die umfassende {ber
sicht Wis zum Fruhjabr 1978 von Midler-Hermann, F | ¥ uropiische temihiungen rur Samerung
der Eisenbabinen (1) wnd (10), in; Internationales Verkehrswe s N30 Jg.(1979), 8, 271 =237 und
356—359. Im Gefolge der Unergickrise wird sich hier 2uch maglicherweise iiber vine Leremiich
vollstindige Eisenbahn-Gesetegebung in der Gemewnschaft'! (S8 27 1) hinaus eine echre poliusche
Initiative entfalten kénnen

42) Richtlinie uber die Festiegung gemeinsamer Regeln fur bestimmie Beforderangen im kombi-
nierten Guterverkeho Schiene /Siraike zwischen Mimglicdstaaten, AB) d. EG Nr L 48 vom 222
1975 8, 31ff.und L 5 viun 2.1 1979, 5. 33,
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Das scii bereits 1966 lLestehende Konsultationsverfahren zu den Inirastrukturen im
Verkehr*??, dessen Wirkungen schwer abschitzbar sind. das aber offensichtlich keine
einschnerdenden Wirkangen gezeitigt hat, 15t durch cine Ratsentscheigung ersetzt und
wesentlich erweitert wonden™' Damit sind cisimals in instdwtionalisierter Form Be-
ratungen iiber Infrastruktur-Vorhaben 1im Gemeinschaftisrahmen vorgeschen; diese sind
.an der harmonischen Entwicklung des Verkehrswegenetzes™ auszunichien und bezichen
sich auf Vorhaben von gemeinschafuicher Bedeutuny. Uber die Beseitigung von Flaschen-
hilsen hinaus kann jetztlich dicses Beratungsverfahren dazu fuhren, daf man cin Netz
profler Verkehrsachsen der Gemeinschaft gemeinsamy plant und in aufeinander abge-
stummicr Weise auch ausbaut™™®), Das Ziel eines gemeinsamen  eurepanscinen Verkehrs-
systems bekommt hier konkretere Bedeutung,

D dic Erfahrungen seit der Arbeitsaufnahme des enusprechenden Ausschusses (1978)
cu kurz sind, lassen sich nur cinige allgememe Uherlegungen anstellen: Bie Aufgabe
einer zumindest gemeinschaftlicn abgestimmten Verkchrs-infrastruktur ?lanung im Ce-
meinschaftsrahmen 1st vordringlich, Eine Regelung in curopaischen Gremicn jenselts
der Gemeinschaft wie der Wirtschaftskommission fiir Kuropa (ECE) und der Europd-
ischen Verkehrsministerkonfereny (CEMT) st angesichrs des Charakiers der Probleme
sicherlich richug. Nichts sprichr jedoch dagegen, zusiizheh eine intensivere Zusammen-
arbeit im Gemeinschaftsrahmen vorzuschen, ganz im Gegenteil. Der allgemeine Nutzen
solcher Anstrengungen ist offenkundig, da sowohl dic autonome wie auch die durch
die Grundung der Gemeinschaft indusierte Intensivierung von Giter- und Personcnver-
kehr in der Gemeinschaft von keinen nennenswerten Bemihungen um die Erleichte-
rung der Abwicklung der transnationalen Verkehre begleitet war. Da die Verkehrswege-
planung schon im nationalen Rahmer cine auBerordenthch komplizierte Planungs- und
Koordmicrungsaufgabe mit schwiernpen MeR- und Bewertungsfragen 15t sowie inzwischen
auch eine pesellschafispohusche Prolilemank darstellt, wird ¢s naturgemalk nicht cinfach
sein, die¢ vuropiiwhe, transnationile Komponente 1n einer realistischen Gesamitbserrach-
tang zur Geliung zo brngen, <o sehr dies sachlich natutlich geboten 1st. Dem Kinsul-
tationscharakter des Ausschusses entsprechend sind keine bindenden Beschilisse midglich,
dic Emnschaltung des Rates als Berufunpsehene 1st nicht ausdnicklich vorgesenen.

Bezeichnend ist, Jaid dhese, zundchst vor allem insttutionede Vorkehrung, deren prak-
tische Relevanz abzuwarten bleibt, inhaltlich mut einer anderen initiative, die die Kom-
mussion ergriffen hat, in Beziehung 7u scrzen ist. Das Memnrandum der Kommission zur
Rolle der Gemeinschaft hei der Entwickiung der Verkehrsinfrastruktur®®? betont erst-
mals, neben den bedeutsamen Marktaspekien, die transnanonalen Infrastrukturen, deren
Zntwickhing dem Guieraustausch kaum geioigt ist* 7 Ausgangspunkt bildet die relative

430 AREL A LG esm B3, 1966, 5 58101

44) Entchendumg uier die Linfehrung cines Beratungaerfzhrens und zer Schattung eines Ausschusses
auf dem Sebost der Verkehmsinfrastrakiur, AL 8 G Nr, LS4 vom 25 2, 1978, 5. 161,

45} Erdmenger, j., Dic Rolle des Slrai.\’,eng\'ilurvcrk. hirs in der Vcrkehr:-,puhlik der G, 23,0, 5 4,

46) EG-Kommsion, Ein Verkehrsnetz fur Luropa ., ., 2.0,

47) Diese Erkenninis st naturgemill keincsweps neu, gane im Gegenieil, Schon der Regierungeaus-
schufk, der auf der Konferenz von Messina eingesctet worden war, way im April 1956 2u der
sethstverstindlichen Feststellung und Fuvderung pelangt, da®  mit der Zunahme des Handels
verkehrs ein Aushau der Infrastruktur erfordechich ' ist, und swar nshesondere der internatio-
nalen Strechen seibst gwischen den Mauptwirischaltsgebicien™. tienicht der Delegationslencr,
Briissel, 21, Apnl 1956 (MAL 1208456 Korr 3, S, 73,
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Unterentwicklung der transnationalen Verkehrswege innerhalb der Gemeinschaft und
die Feststellung, dal insofern ein binnenmarktdhnliches Zusammenwachsen nicht spon-
tan, stimuliert ven den Marki- oder Politikkedfien her, eingetreten ist, Die Bedeutung
der Verkehrsneize ist im Gemeinschafisrahmen sowohl fur den Warenverkehr wie die
Verkchrspolitik vernachlissigt und unterschaizt worden. Die Herstellung binnenmarkr.
dhnlicher Verhilnisse erfordert auch dic Schaffung cines binnenmarktdhnlichen Ver-
kehrssystems, was bisher nicht einmal in abstracto iibechaupt als Gemeinschaftsproblemn
beschriecben worden war. Die Leitlinien des Kommissionsmemorandums sehen folgendes
vor: Bereitstellung der Daten zur Ermittlung des Infrastrukturbedarfs der Gemeinschafr
und Erarbeitung von Unicrsuchungen iiber die gesamrgesellschaftliche Bedeutung be-
stimmter Projekte; orgamsche Einschaliung des Ausschusses fur Verkehrsinfrascruktur
zur Mobilisicrung des Fachwissens and der erforderlichen Bewertungen: finanzielle
Unterstiitzung aus Gemeinschaftsmitteln fiir Projekte von gemeinschafthicher Bedeutung,

So schr bisherige Erfahrungen in anderen Bereichen — Agrarstruktur, Soziales, Regional-
entwicklung — zu Zweifeln berechtigen, ob mit der finanziellen gemeinschaftlichen
Speckschwarte” automatisch das schwere Geschift der Entwicklung €iner gemeinsamen
Politik allein und sinnvoll zu verwirklichen ser, so ist der unmitte!bare, geradezu anschau-
bare Integrationswert der innergemeinschafilichen Verkehrs-Infrastrukturen doch vllig
unbestreitbar und auch des finanziellen Gemeinschaftseinsatzes wert. Denn mcht allein
der narionale Nutzwert ist offenkundig, auch der gemeinschaftliche | Mchrwere** ist un-
Jeugbar, Hicr ist 1n der Vergangenheit ja viel versiume worden, aber €5 ist noch keines-
falls zu spat. Der Rat hat Fnde 1979 in einer ersten Aussprache durchaus positiv reagiert
und ewmne intensive Brifung des Memorandums vergesehen sowie die Kommission um
Vorlage spezifischer Vorschlage ersucht. Jedenfalls ist jetzt - nach dreundzwanzig
Jahren Bemiithungen um gemcinsame VerKehrspolitik — endlich die Schlisselrolle der
Verkehrsinfrasiruktur wenigstens auf dic Tagesordnung des Verkchrsrates gelangr.

Auch iber die Gemeinschaftsgrenzen hinaus sind Infrastrukrmurplanung und Transitver-
kehre vor allem im Alpenraum ein schr wichtiges Thema geworden. Osterreich und dic
Schweiz sind von der Intensivierung der Sirallen- und Eisenbahnverkehre als Durch-
gangslinder in Nord-Sid-Richtung und umgekehrt ganz erheblich, allerdings ¢her passiv
betroffen. Wie Osterreich kiirzlich in ¢inem Alde-memoire an die Gemeinschaft betont
hat, trigt es zudem noch die Hauptlast, da die Schweiz sich durch Nachtfahrverbore und
Gewichtsbeschrinkungen abgeschirme hat. So stellt Osterreich fiie die geplante Nordwest-
Siudost-Transversile cinen Antrag auf eine Bereiligung der Gemenschaft an der Finan-
zicrung™® . B ist gegenwiirng nicht abschitzbar, ob vich alle Mitgliedstaaten gpf. an einem
derartigen Beschlu, besonders finanziell, beteligen wirden; unabweisbme sachliche
Widcrstinde dirfte es eigentlich nicht geben, sicherlich aber hinsichilich der Natur des
Rechisaktes, des Finanzicrungsschlissels, der politischen Opportumtit und nicht zuletzt
der Prizedenzwirkung: Wahrlich genug Stoff fur cine | ewige’ Diskussion im SchoBe des
Rates! Ahnlich mag dic Problematik fir Projckie wie die Untertunnelung des Armel-
kanals oder die Straenbriicke vom Festland nach Sizilien liegen. Es ist [raglich, ob erste
Schritte der Gemelnschaft in diesem Bercich mit derartigen Mammut-Projckten befrachiet

48) Mcmarandum der Stindigen Vertretung Osterreichs be) der Europaischen Gemeinschafr vom
7121979,
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werden sollten oder ob sich ein behutsameres Vorgehen empfichlt. fn diesen Fillen inner-
gemeinschaftlicher Infrastrukturverbindungen laie sich p.nnz;p1ell das Ir'ner_cssc aller
:\-li(gliedslaatcn noch weniger bestreiten: die Nulzenverlc:lu_ng Ill.lf die N\It%]lcdS[aalCn
Jiiefte jedoch auBerordentiich schwer zu fassen und gar in E"lnanzlerungh?chllll.lsscl umzu-
cetzen zu scin, nicht zu reden von der Problematik von derartigen Sonder-Schlisseln.

Erstreckung auf Seeschiffahrt und Lufrfahrt

Auf Sceschiffahrt und Luftfahet, fur die in den Vertragsverhandlungen 1957 kewne poli-
usche Klirung erreicht werden konnte, findet das verkchrspolitische Ve'rtragslcupnral
daher nicht unmittelbar Anwendung. So blicben diese beiden Verkehrstrager in der‘cmen
Phase vollig ausgeklammert. Denn in Art. 84 existiert eine lex specialis, wonach ‘dlL' ATL.
74 — B3 nur fu; den Fisenbahn-, Straen- und Binnenschiffsverkehr pelten und ihre An-
wendung auf die Seeschiffahrt und Luftfahrt cinen einsrimlnngcn Ralxlnefchluﬂ erfordert,
der indes auch micht ¢inmal vorgeschlagen worden isi. Die Interpretation dicses Kom-
plexes 15t in der ersten Phase stark umstoitten gewesen, So kam es zu keinerler Semen-
schaftsaktivitaten in dicsen Bereichen. Und es entsiand sopar die Streitfrage, ob immerhin
diese beiden Verkehrstrager | den  allgemeinen Vertragsvorschriften jedoch aus den
glewchen Griinden wie die bbrigen Verkehrsarten unrerliegen'. Diese wurdcn_vom Euro-
paischen Gerichishot™ aufgrund cines Vcrtr:‘.gsvcrlclzupgsv_crfahrcns, das die _Komm!s-
sion gegen Frankreich wegen der Anwendung der Freizagigkeitsbesummungen fir Arbellt—
nehmer (Art. 48 des Vertrages und Verordnung 1612/68) erst 1974 geklart und zwar in
dem Sinne, dai dic allgemeinen Regeln des Vertrages, auch ohne ¢mnen Beschluf nach
Art, 84 fiir Seeschiffahrt und Luftfahet, gelten®, was dem heutiger 1.eser nach Text
wie Sinn der Vertragsvorschrift eigenthich selbstverstindlich anmutet. D Mkch[ vom na-
tionalen Zustzndigkeilsdenken und die Hinwendung zu vorbehalislosen L\_vcclkma ngkcnls—
erwigungen im Sinne der Verwirklichung gemeinsamer Intcressen der Mitgliedstaaten in
der Gemeinschaft ergaben sich bezeichnenderweise etwa mit der ersten Erweiterung, d. h.
just i dem Moment, in dem Zwange zu gcmeinsan.\c.n Handeln vor allem unter dem
Aspekl gemensame Interessen nach aufien su vCr[eIdlg(‘.n. stairkscz:r hc‘r\-'orlr_aicn. Hatie
selbst e so mbmer Kenner wie Boegners') noch im April 1974 ? keinerlei Anzcichen
dafiir crkennen kénnen, dag der Rat Seeschiffahrt und Lufeverkehr in den Anwcr.ldungs—
bereick der gemeinsamen Verkehrspolitik cinbeziehen wiirde, so beleuchtet dies den
erstaunlichen Wandel, der seitdem durch praktisches Vorgehen erzielt werden konnte.

So konnte die Kommission in ihrem allgememen verkehrspolitischen Arbeitsprogramm
fir den Rat bis zum Jahre 1980°%) fiir dic Seeschiffahrt | die genaue Abgrenzung der Ge-

49) LuGH, Rs. 167/73 (Kommiwion gegen Frankreich), Slg. 1974, 5, 3539 Vorstehendes Zitat
crrsiammi dem 1eitsatz 4 des Gerichishols, _

500 Vgl. im einzelnen Erdmenger, J., Die Anwendung des EWG-Vertrages auf §eeschiflfahrt und Luft-
fahrt, Hamburg 1962, der schon damals zu denselben Folgerungen gelangt war,

- : 0.,5.79.

51} Boegrer, J -M | Le Marche commun _ .. a.a.0,, ) ; '

$2} lronischerweise hat der Gerchishof just zum wlben Zewpunki sein Urteil erlassen (4. 4. 1974)
[heses Urreil wird zu Recht als | unbestretbarer wendepunkt’ beze:whnet, Huffel L. van La
palitique commune , ., 220,

53) Micteilung der Kommission an den Rat, Dok, KOM (77) S96 endg. vom 24, 11, 1977, 71,155 6.
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biete, auf denen eine Gemeinschaftsakrion erforderlich 1st", verlangen. Bei dicsem Ney-
Ansatz ha_l z2wecifeilos auch eine Rolle gespielt, dak die groke Schiffahrtsnation Griechen-
la‘nd bcrgts thren Btim[tsantrag gestellt hatte. Damut ist auch nach fast zwanzig Jahren
dic villig crgebrislose Vertragsexegese von Kommission und dMitgliedstazten durch
praknschcsl Handeln fiir beendet erklart worden. Die Gunst der Slun?ic konnte genurze
werden.‘ Diese bestand darin, daR sich die Skonomische Situation der Seeschiffahrt anf-
grund einer Rethe von Faktoren seir 1975 ganz crheblich verinderr haree™?: strukturetles
Ube‘rangcboF bei nachlassender Verkehrsexpansion und Heraufkommen junger Secfahre-
fl\lutmncn mit aggressivem Markverhalten ber glewhi itiger F'L;g;rendiskrimim(‘ru:‘lg sind
die wesenthchsten Faktoren. Var allem die secfalirenden Mitgliedstaaren sahen sich daher
bedroht, und ¢in gemeinschafiliches Vorgehen schien angezeigt. Mit GrofSbritannicn und
Danemark hatten zwer groRe Schuffahri-Nationen ihre ‘spczifischen Interessenlagen be
der Erweiterung in die Gemenschaft eingebracht®),

Vor allem fiir drei Fragestellungen gall jetzt ¢in gemeinsames Vorgehen gegeniiber natio-
nalen Alleingiingen als dberlegen und daher als niczlich: MaRnahmen gegen das Vordrin-
gen der Staatshandelslinder, Verhalienskodex fir Linienkonfercnzen und Vermeidun

der Vcrschmutzung der Meereskisten der Mitgliedstaaten durch 81, Selbst Befurchtun cng
dadurch der AuBenkompeienz zugensten der Gemeinschafy verlustig zu gehen, wic \ivgins;
bc;ormdcre GroRbritannien hegte, konnten aberwunden werden, | Es hat sich ‘nhm!;ch ge-
zeigt, dal emzelne konkreie Probleme der Weltseeschiffahrt besser ciner Ldsung zuge-
fihrt werden knnen, wenn neben diwe nationalen Aktionen der Stzaren und die BL-mG-

hungc‘n der‘bestehcnden Internationalen Orgamisationen MaRnahmen der Europiischen
Gemcinschaften treten.”5)

N:lch_dcr Emfihrung cines Konsultationsverfahrens auf dem Gebiet des Seeverkehrs)?
hat dic anu-insc}mfr schon in gut eincm Jahr eine Rethe von Enscheiduenger setroffen
F-I;'me die Geneinschaft im Zusammenhang mit der V W(‘|lhandc!sk:mf(‘rcn?.bim Friih:
jahr 1979 it.m: Haliung nicht festgelegt ™ wire miéiglicherweise das UN Ubereinkommen
ganz gescheitert und emne unkontrollierbare ntwicklung hinsichilich des Flaggennroiek-
tlomsmu.s und der Begrenzung der Frethenr Jer Schiffalirt in Gang gesetzi :vordcn Im
Verhaltnis vor allem 2u den Sraatshandelslindern wird ein Informationssystem i}ber
Flrachlcn und Frachtraten im Ostafrika- und Miticlamenka-Ve, kehrt? cntwickelt, damig
QIe Gen."n:mschal'l dber das Pressverhalien der Hangdelsflotic der St:'{.nshandels!iinder‘unler—
richtet jsi, Aufgrund dieser Unterlagen kénnen ggf. Gegenmalnaimen |, von den Mitglied-
staaten™ auf Beschlu® des Rates ergriffen werden,

34) Vgl Franumeyer, F | Industrielle Strukiurnrobl ) iti
: L F 5 i probleme und sckiorale Siruk 1 uro-
piischen Gemeinschalt, Berlin 1979, S, 411 6, ¢ irtupentlom de turo
55) Vgl Eercng(r, J.. Seeschitizkrespolitische MaRnabmen der EG, Hefr 30 der Schnften des
Deutschen Vercins fiie inte mationales scerecht, Hamburg 1975 5. 6.
56} Eerm‘;:-'I. J.. Furopdische Seeschiffairrspolitik {Manusknp1), Triest 19795, 3
57) ABLd LG, Nr. L 239 vom 17.% 1977 5. 2371, T
58) It'“_c1"n:m:|knu:1g uber die Raufikation des UN-Ubereinkommens uber cinen Verhaltenskodex fir
: a o L X (gt s
I:)n;;?sf\:; ;{cnzgn durch Mirglicdstaaien bzw, ihren Beltritr, in: ABL. g, EGONL L 121 vom 17,5,
59) Enwscheidung berreffend dic Titigkeit bestimmter Drittlinder n der Frachuschiffzhre, in: AR
d. EC_‘Nr. L 258vom 21,9.5928, 5. 35(. und Entscheidung iiper die Finholung von tnformatio-
nen, ABL A EG N L Svom 9, 1, 1979, 5 3110,
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Dic aus AnlaR ciner Olpest in der Bretagne, verursacht durch den Tankerunfall |, Amoco
Cadiz”, ergriffenen Ma@nahmen wurden z. B. ir ciner fur verkehrspolitische Verliilmisse
der Gemeinschaft geradezu atemberaubenden Geschwindigheit beschlossen®™!. Die Ge-
meinsamkelt der Intcressen aller Mirgliedstaaten, und zwar auf dem verkehrspolitischen
wie dem umweltpolitischen Gebiet im Sinne der Abywehr ciner von aulen kommenden
Gefahe hat dies erméglicht. Das verkehrspeliusche Interesse hegt in der Gewiihrleistung
aleicher Wettbewerbsbedingungen fir europaische wic nichi-curopdische Mlotien begriin-
der, was sicherhich nicht sofort auch tawsdchiich durchzusetzen ist, sowic in dem Bestre-
ben, auch bei strengeren Sicherheitsstandards Nachieile fiir die heimuischen Kuisten und
tlifen durch Verkchrsverlagerungen zu vermeiden. ,,Schlielich muBte und mu® es den
Staaten auch angelepen sein, die internationalen Gepflogenheiten der Freiheit der Schiff-
fzhrt einzuhalien, damit nicht thren eigenen Schiffen der Zugang zu fremden Hlifen ver-

wehrt wird, emne gemeinsame Haltung auf der Scerechiskonferens erscheint hier ange-

acigr.”®")

Alle crlassenen Malnahmen im Bereich der Seeschiffahrt betreffen naturlich 1n hohiem
MaRe oder gar ausschlicBlich die AuBenbeziehungen der Gemeinschaft; sie stelien 2lso vor-
nchmiich AuRenwirtschaftspohtik im Bercich der Sceschiffahrt dar. Von diesem jeden-
falls gewichtigen Auflenaspekt her war ¢8 nichu allein aes sachlichen, sendern auch gerade
aus politischen Grunden mickt verwuonderlich, daf die Gemenschaft scibst akiv wurde
und daR sich diese Verterdigung gemeinsamer, von vorrherein weitgehend identischer
Interessen zumindest hisichdich der gemeinschafisinzernen Wilienshildung als vergleichs-
weise ¢:nfach erwies, In einer necerlich erweiterten Gemeinschaft, in der die Secschiffaiirt
cin noch geilleres Gewicht haben wird, wird dieser Verkehrseriger noch stirker in den
Miticipunkt der Uberiegungen nicken; daber werden Verterdigung und Durchsetzung
gemeinsamer Interessen nach auBen im Vordergrund stehen, Konzepuionelle oder mate-
riclic Schwierigkeiten, die untherwindbar wiren, durfien dabes vermutlich cuniichst nicht
auftreten. Allgemeiner Fatwicklungsstand und politisehe Perzeption sind auch 1n ciner
Zwilier-Gemeinschaft auf dem Gebiet der Sceschifiahri so gral. da keines threr Mit-
glieder versucht sein kdnnte, | Gefalligheitshafen zu ctabhieren'* oder Flaggenprotek-
ttomismus betreiben zu wollen.

Die Siderweiterung der Gemeinschaft wird vor allem angesichis der Gréle der griechi-
schen Sceflolte cinen brachdichen Bedeutungszuwachs bringen. Was Fragen des iechni-
schen und soxialen Stanidards der griechischen Floite anueht, so scheint es mchi volhg
ausgeschlossen, daB die Hinhaltung von gemeinschaftlichen Namen nicht cbenso streng
sen wird, wic etwa durch die Niederlande qder auch durch Grolbatanmen. Flier kannte
durchaus em Konfliktpotenual entstchen, so dad sich beim EilaBd verfanerier Gemein-
schaftsregelungen im Rat entsprechende Fronten bilden kénnten. i2ie beiden zitcrten

60 Empfehlung des Rars betreffend die Ausbilidung, die Befihigung und den Wachtdienst von See.
leuten; Richrlinicn Gber die Berztung ven Schitfen durch Uberseeletsen in der Nordsee und im
Lnglischen Kanal sawie Uber Mindestanforderungen an das bin- und Auslaufen ven bestimmien
Tankschiifen in Sechdleon der Semeinschaf, m: ABYL d, G, N | I3 vom 8, 2, 19795, 3101,
letetere ahgesndert vgl, ABLd. EG . Nr. L 315 vam 11,12, 1979, 516,

41) Frdmenger )., buropidische Seeschiftahrispotivk, 2.0, 5. 2.

62} Frdmenger ). Warum die Verkehrspolitik endliich von der Stelle komma | in: EG-Magazin 1/79,

5 9.
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Mitglicdstaaten kénnten z. B. auf Fortschritte drangen, denen Gricchenland cinstweilen
ablchnend gegentber stunde. Generell ist dic Empfindlichkeit Griechenlands in Seeschiff-
fahrisfragen zweifelsohne groR, und diese stellen zugleich ein so zentrales konomisches
Problem dar, daR Voraussagen dber mogliche Lasungen oder auch Oricnticrungen niche
moglich erscheinen,

Im Bereich des Luftverkebrs standen in der Periode 1960 — 1965 Pline zur Integration
der Luftverkehrsgesellschaften in der Form einer europiischen Dachgesellschaft im
Vordergrund. Diese scheiterten®? aus allgemein-politischen Uberlegungen wie aufgrund
zahlreicher ungeléster Sachfrapen; sie fanden ohnehin nicht im Gemeinschafisrabmen
statt. Jetzt hat die Kommission in einem Mcmorandum®? neben einer Menungsbildung
im Gemeinschaftsrahmen cine Fiille von praktischen EinzelmaBnahmen ganz anderer Art
angeregt; diese beziehen sich auf das Lufwerkehrssystem. Ziel st es, die Flexibilitat zu
steigern, die Kosten cu senken u.d. Die Kommission hatte seit 197+ gemeinsam mit den
Mitgliedstaaten und Luftfzhrtuntemeimen versucht herauszufinden, welchie Maknahmen
avf Gemeinschaftscbene, zum Nutzen aller, ergriffen werden kénnten. Auch hier wie in
der Sceschiffahrt wird gemeinschaftliches Vorgehen durch die Notwendigkeit und Még-
ichkeit gefdrdert, eigene Varstellungen selbst im weltweiten Rahmen durchzusetzen, was
ein gemeinschafliches Aufireten hiufig voraussetze.

Auf britische Imuative hatte der Rat 1977 das Thema aufgegriffen und im Juni 1978
cine Prioritatenliste aufgestellt®™?. Sie umfaRt technische Angleichunpen®™, Wettbe-
werbsaspekie, Ausbi]dungsvomussetz.ungen, Arbeitsbedingungen, Niedi rtassungsrechr,
Streckenpline, Katastrophenhilfe, Beschlossen ist bereits ein Konsultatinnsverfahren auf
dem Gebiet des Luftverkehrs®” | das an die Konsultationsprozedur im Seeverkehr an-
kniipfi. Die Miigliedstaaten und dic Kommission fithren Konsuleationen iiber Fragen des
Lufrverkehrs, um die Probleme zu priifen und zu cweckdienlichen Orienticrungen zu ge-
langen. Daber wird der Informationsaustausch - prozedural sehir interessant — wie im
Falle des Seeverkehrs iiber das Ratssekretariat abgewickelr.

Wertung und Ausblick

Lzt man einmal dahingestellt, ab und inwictern die pohtische Vernachlissigung der Ver-
kehrspolitik der Gemeinschaft in der Vergangenhert zu cinem wohl schwerlich nachwels-
haren Schaden gefiihrt hat und ohne damit den kinfrgen | Bedarf® an gemeinsamer Ver-
kehrspolitik negativ prijudizicrer zo wollen, so crgeben sich bei emer Analyse der ver-

63) Vgl Schwenk, W, Ldsungsmodell fiir cine Integration des Lultverkehrs, in: Verkehr und Ge-
meinschafisreche, Bd, 18 der Kélner Schriften zom Europarechr, Kéln-Berlin-Bonn-Minchen
1979 %, 45 {f.

G4} Beitrige der Europaischen Gemeinschaften rar Entwicklung des Lufiverkehrewesens. Memoran.
dum der Kommission, Beiage 5/79 des Bulletins der Europiaischen Gemeinschatien, Zu den Uber-

legungen im Rahmen der Sechs, vyl Delepissr Nys, Cbr Anr Europe. La pohrique de Coopéra-
tien entre les compagnics aenennes de I'Europe des Six, Bruxelles 1974.
63} Vgl Kommissions-Memorandum, Reiteige . | a2} 5. 28,

66} bereits erlassene Richdinie zur Vernmpening der Schallemissionen von Unterschallufo fahreeugen,
in: ABL A EG, N L 18 vam 24, 1. 1980, 5 26 ff,
OF) in: ABILd.EG Nr. L 18vom 24, |, 1980 5 24 f,
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kehrspolitischen Anstrengungen der Gemeinschaft besonders vier Beobachtungen: Einmal
wurde der Verkehr zunidchst nicht in seiner Funktion als seinerseits integrierendes Ele-
ment fiir die anderen Integrationsmaterien gesclien, was bel dieser Integrationsmaterie
par excellence erstaunlich ist und bleibt. Sodann sind zwer recht deurlich voneinander
sich unterscherdende Phasen cu erkennen: dic durch einen ausgeprigten Legalismus und
fehlenden peoliischen gememsamen Willen gekennzeicinete erste Phase bis etwa zur
Erweiterung auf neun Mitgliedstaaten und die durch das Aufspiiren gemeinsamer inter-
essen und ihrer pragmatischen Umsctzung charakrerisierie oweite Phase ungefihr sein
1973, Nicht zulevzt aufgrund der Vergeblichheit ihres Anrenrens haire die Kammission
die Stefirichtung gewechselt, zls jeder Elan eriuhmt war, und so dem ncuen approach zum
fischbruch verholfen, die Gunst der Stunde nutzend. Und der Rar ist dicsen Weg er-
srzunbich |=cr'cilwi|i|g miigegangen, ja 1im Rat ctlwickelte sich doch eine gewiss: Ti!_nr;n
dynamik. Dies leitet damit zu der dritten Beohachtung Gber: die verkehrspelitische
fresetzgebung der Gemeinschaft hat seit 1972 in der zweiten Phase also, eine schhieitlich
erstaunliche intensitat wie Breite®® crreicht, wobei sich erst jetzt — aufgrund zerstirter
tHusionen wie angesichis des pragmatischen Vorgehens — allmihlich die Konturen eines
Gesamtbildes emer gemeinsamen Verkehrspolitik erkennen lassen. Viertens, verkelirs-
politischie Aktivitdten in der Gemeinschaft waren iiberall dort besonders méglich, wo es
um dufere Gefahrenabwehr im allgemeinen ging, wo also die duBBere Verhandlungsmacht

. : : ﬁ
ger Gemeinschaft gefordert, aber auch einzusctzen war™®?.

Die Bewertung der bisher beschlossenen Rechisakte ist weitaus schwienger und heute
ich nicht ohne Zégern méghch. Denn schan duw Relevanz der Rechtsakte wie vor allem
lhre politisch praktische Umsetzung sind, da veele von ihinen ewst vor ein bis zwer Tahren
erlas=en worden sind, emnsnweilen noch nicht abzuschitzen. s hat jedoch den Anschein,
lali die gememsame Verkehrspolitik immerhin vine Reihe der zu Anfang geschiiderten
Handicaps aligemeiner Natur Gberwunden hat, ohne 4aR von einem spektakuliaren Durch-
truch zu herichten wire. Dabet ist die methaodische wie politische Akzentverlagerung von
der Oberbetonung der Marktordnung zu ciner Plerausstellung eines gemeinsamen Ver-
kehrssy stems Ursache wie zugleich auch Symptom emes Abschieds von Glaubenskriegen.

Damit findet schlicklich die Verkehespolitik aus threm Sonderdasein heraus und kann Teil
der politischen Gesamrtanstrengungen der Gemeinschaft werden. in dem auf der Messina-
Konferenz in Auftrag gegebenen Rericht war bereits 1956 festgesteilt worden: | Fane
gemeinsame Verkehrspoliuk ist zur bestméglichen Nutzung der verfligharen Mittel eefor-
derlich.””® Diesc dkonomische Grundeinsicht riickt nun endhch wieder ins Zentrum der
Uberlegunger und Entscheidungen. Der Kreis schlieBt sich. We)l in der allgemeinen wirt-
schaftlichen Situation die Wachswumsspielraume surnickgehen, wird daher |udic bestmig-
liche Nutzung der verfigbaren Mitrel” noch wichiiger. In dseser Hinsicht kénnten mog-

68) Burke R, das zustand:ge Kommissionsmugoed sprach im Mai 1979 von 90 Entscheidungen ge
wetppriicrscher Matur auf dem Verkehrsseltor seit 1938, wovon dic Bilfre z2uf den 6 Lf2-pdhrgen
feliraam seic dem 1, jaauar 1973 entficl, Rede vor dem Chatham House (Manuskript), §. 6.

§9 Hier hatte der Curopdische Genchtshof im sogenannten AETR-Urccil vom 21, 3. 1271 sicherlich
nchtungsweisend gewnrke, Vgl Sasse, Chr, Zur auswirtigen Gewalt der Europdischen Wir-
schafisgemeinschalt, Europarecht 1271, S, 208 [T,

70) Bencht der Delegationsieiter, 2,2.0., %, 73,
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lichenweise vor allem Strukrurveranderungen in der knergieversorgung der gemeinsamen
Verkchrspolitik nene Dimensionen und weitere entschetdende Impulse veriethen,

Dyrch dic Suderweiterung und damit Erhéhung auf zehn und erst recht auf zwilf Mit-
g!ledstaalcn kdnnte die Entwicklung cinen neucrlichen Einschnitt erfahren, der vielleiche
eine dritte Phase der Bemithungen um dic gemeinsame Verkehrspohtik einleitet. In dicser
wiirden wohl sicherlich dic geopolitschen Aspekie suirker in den Vordergrund nicken
Denn die VerkehrserschlicBung des Wirtschaftsraums der Zwdlfer-Gemeinsehaft stcll;
micht allein ein neues Preblem dar, sondern verleiht angesichts der Entfernungen auch aus
allgemein-pelitischen Erwagungen in gualitativer Hinsicht der Verkchrspolitik der Ge-
meinschaft letztlich eine nevartige Dimension”'?. Denn Integration kann, wic der Begrift
i.e.8, besagt, nur gelingen, wenn trotz viumlicher Entfernung das Verbindende, ein eb;-nsu
allgemeines wwe doch auch ganz konkretes Zusammenpehidrigkeitsgefiihl sich stirker er.
\‘:feist als Trenncndes. Fher kommt gerade der geographischwerkehrsmifigen Dimen-
sion grofe Relevans zu, Dabel scheint es in der Natur der Sache zu liegen, daik diese Auf-
gabe — hoffentlich weiterhin vom Pragmatismus der gwaiten Phase inspiriert — nicht in
alen Fillen mit gemeinsamen Ldsungen fir alle Muglieder verwirklicht werden kann,
Daucrhafte Differenzierungen in der Sache und auch zeitliche Abstufungcnn) sollten
nicht den Aktionsradius von vornherein begrenzen, sondern von Anfang an - vorurteils-
frei —in die Uberlegungen einbezogen werden.

Summary

The buxis providc(:l hy the Treanes hes nor been of mueh use 1o the commen transport policy i.ven
after 20 yeans this pohey s sull but a mere framewirs, The satisfaction of nations

n e . mer INferesis was
neglected, Instead a solution was sought in ineffectual legal niceties

| cand it was not uinl the enlargee-
ment to Nine Member States that pragmatic salutiens tiking account of the interesss inwalved came
10 the fore, Since then important initial steps capable of further development have been tilen towards
2 common system of transport, Al the same time endeavours 1o achieve = common Lranspors 'sﬂl‘!‘.'\..-'
have |‘nuw:d beyond narrow sectoral iimits and have been given new impetus by outside CIPCURISTANCES
In a Zomnmunity seon to be enlarged ggain even greater emphasis will be luid on the role to be ]\Iaye::i
by transport policy in tategration,

Résume

I’_.es dispositions du trmté sur lesquelios se faade la palitique commune des transports ne lui ont pas
été d'un grand secours. Plus de ving ans apres, elle n'a toujours pas vrainwent pris corps. On a néglipd
de c’onnher les intéréts nationaux dais le cadre communaciaire, préférant chercher la solution Ii:-n
an legaisme sidrle, Ce n'est que deputs 'élargissement ile Ja Communauid 3 neuf Frits membres que
sont apparues des solutions pragriin cues tenant compre des tnéeéis en ¢
meers ¢léments d'un systems con

use. Depuis lors, les nre-
= 1n de trar porks Gl v i joruar, elémemts L TR s gt SUSCep-
tibles d'érre dévdopplé:,' Paralizlvment, les efloms deployés en vie de definir une poiitique commiune
de:? fransporis on quitte Visolerment sectoriel dans lequel tls évoluaient et ont regu un nouvel Flan
préciscrment de Vexeéricur, L&iargnsement que la Communaurd est de nouveau appelée i conpatre
ne feva quiacverniver fe e de Ta palingue des vransports dans le pricessus Jintdgratunn,

71} Wie dic StreaBenentfernungen Kopenbisgen - Lissabon 3099 km, Lissaben - Azl 4380 km und
Kopenhagen — Athen 2978 km zewgen, wird sich die Gemeinschaft erst an die kontinentale Grite

ikres Vo

rrtech |ﬁ,~‘.r.‘ium\ !_::-wiihnl.'l! ITaSsE

72) Vgl VWermuock U Wie kann Jer B langsproze® in der Gemernschals verliessert wesien?
Zum Benchr dee | Drer Weisen™, in: Integration 2/80, %, 73, abgedruckr als: Cemment ameliorer
le. processes de prisg de décwon dans la Communauté? Observations sur le rapport des “Trais
Sages”” g Revue du Marche commun, N 236 5, [R5 €.
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Buchbesprechungen

BAUER, HELFRIED, HUBER, WOLF, ZUR FI-
NANZIERUNG DER STADTISCHEN VER-
KEHRSBETRIEBE IN OSTERREICH (= Schni-
tenreihe , Kummunale Forschung in Osterreich™,
Bd. 46}, Kommissionsverlag fur Jugend und Volk,
214 + X1V Seiten, Wien 1979, 85 200, —

Bei dieser Studie handelt es sich um eine Unter-
suchung der wirtschaftlichen Probleme stddti-
wher Verkchrsbetriehe sowie der Miglichkeit
zur Losung ihrer Probleme im Rahmen einer Neu-
ordnung der staduschen Verkehinspolitik.

zunichst wird anhand ¢iner empirischen Unter-
wehung die finanzielle Sicdation der Veckehrs
herriche i Wien, Graz, Linz, Saleburg, Inns-
bruck, Flagrniun, Steyer und Wiener Nenstadt
uriersucht, Dabei wird gezeigt, def mit wachsen-
det GedRe der Stddic die Bedeutung, aber auch
die Schwicrigkeiten des OPNY zunchmen. letz-
tere werden insbesondere dureh  verkehrspoli-
tische und finanzwirtsehafd iche Entscheidungen
deresmuniert, Hilerzn zih'en wor allem Umfang
ond Chialitit des Leistungrangebins, dig Tand
gevisltang und die Regelung der Zuschugse, Tha
Unterschiede in der wirtschaftlichen €
kleiner und grofler Verkchrsbetricl
gus den verschiedenen Aufgaben d
triehe Sie und m stadien mit honerer inwoh-
nerrabl umbangreslers (Mimdesranpeisat su ver

Lehrmibrwpchen Wroiren, Frechiicfung des gesam
ten Stadigebietes, grofier Kapar aianedar] zu
Verkchrmapitzen).

Im Anschluf an dic Analyse des sraius gqine
werden Mibglichheiter aufgoeeigl, wee die Ve
kehrsbetriebe dureh beirehliche wnd verksfre-
srgamsatopschs Verbesserurgrn sell it dazy fig

iragen kbnnen, e frliche  Situarenm
veilressem. Des Mpghichkeiten, Verheserui-
gen nhne Leistungominsfen durch lnaparunpe

myeire (Verpngerang des Peronals

aul der Koage
nd Transport
duch enge Grenren gesetrt, Andereneits hamn
dic Hosteitgdecht E -, energie,
umweel - und  werteilupppolitiscben Grinaden
ficht durch eine splirbzre Frhalbwung der Tariie
srreicht werden, [labeor sinld auch ;
austeichemde  Zusohasse  nolwendy,  am et

seliots) 7 crreloe SiFiL

finanzwirtschaftlich solide Basis fur die st3du-
schen Verkehmsbetnebe sicherzusicllen

Yer Sauptteil der Studie befalle sich mit der Fra-
e, aus welchen Juellen die laufeaden Zuschiisse
der Tragerhaushalic finanzient werden konnen,
Dabei sind insbesondere im Rahmen der Budget-
umschichtungen . B, von Mitteln des Stralen:
baus zugunsien des OPNV coge Grenzen gescuzt,
wie auch den Einsparungen bei Ausgaben fir
Gffentliche Gesundheit, Bildung u 4. Daher
werden verschicdene Mdaglichkeiten zur Erschiie:
fung neuer Ennahmequellen untersucht, mnsbe-
sondere unter Beachtung verkehrs- und vertel
lungspolitischer Ziclsetzungen, aber auch unter
dem Aspekt der finanziellen Ergiebigheit. Hierzu
zihlen z.B. die Einfuhrung hzw. Erhthung ciner
Diensigeberabgabie. die Einfihrung eines Nahver-
kehrsbeitrages und einer lsllungsabgabe (conge-
stion tux) und eine Besteuerung des rubenden
Verkelirs, Damit sollen vor dlem Sasindchige

Teilachmer am !ndividuaiverkchr cine spirbare
Mehehelastung erfzhren, Dic Verfasser empfehlen
die gonannten abgabetnipolitinchen M alnghmen zu
higmbmeren, da e emerlne MafRnahme Kaum
die erfirderlichen finanziellzn Mittel erbnngt und
zum amiberen die Maglichkeit hesteht, die von den
verschiedenen  Gruppen  vrrumachten  soziden
Kesten von diesen ahyelten me lassen, Debhei durf
Jedals the 1osumg dor wirtschaftlichen Probleme

der Vitkehrshermrbe nichi isolert geselirr wer
den. somdern als [efl ciper ifuorieniierten siud-
tischen und regionaien Verkehrspeliih,

Fine swlehe Verkehrimnlitik solite much Ansicht
vovm Rager und Haber die Bereiche Verkehrsrecht
srahentwickiung, Weamomameng @ 1l Repicimal-
pulitik, aber auch die Wisischaire wnd Soziakpnd)-
sen.

vile wirta

cimt vermiteeit las Hizch einen solden ©an-
wiichk i die Finenzemungsprobleme . stacrischer
Verkeltiabetniclse, Positiv ist zi erwithme dalk
die verfassee e mehrseitige Kuarrfassung vor-

pentellpn wml an | prosreisiresrier Iform N

stichwortartiprn Uberhilick wber dhe von ilineiy

vorgeschiagenen MaBnahmen und deren Wirkun-

gen gebwn, Unversbindlich st warum nicht alle

Clicdesimpamtkie, die ch im Text befinden. in
byaliser e e pin aufgenommen wurdden,

thpl, Volkww, U Terwchmann, Koln
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ZINNBURG, KAAL, KLEINE FREMDENVER-
KFHRSLEHRE, 3. wverbesscric Auflage, Carl

Heymanns Verlag KG, Koin, Berlin, Bonn, Mun
chien, LTS M 16,

Die | Klewne Fremdenverkehrslehre™ vim  Zinn-
burg ist inzwischen in der 3. Aullage erschienen,
Der Verfasser behandelt hierin einen Wircschafts.
zweig, der fur viele Regionen und Ldnder in-
ewischen zur  wichtigsten Einnabmequelle ge-
worden ist. Daniber hinavs ist Fremdenverkehrs-
lehre heute an vielen Schulen und auch Univer-
sitaten schon cin ¢igenes Lehrfach,

[as Buch gliedert sich in 12 Kapitel, in dencn
dic Sachgebicle des Fremdenverkehrs behandelt
werden. MNach ciner Erklirung der wesentlichen
Bepriffe wird dir geschichtliche Emtwicklung
des Fremdenverkehrs beschrchen, vom Allertum
bis zur Newzeit,

Im dritten Kapitel beschreibu Zinnburg dic | Be-
deutung des Fremdenverkchrs'™ in wirtschafili-
cher, sozialer und geographischer Hinsiche, Die
Bedeutenden Fakroren™ und Jie .Einnchtungen
des Fremdenverkehms™ werden in den folgenden
Kapiteln  hehandelt.  Anschlieiend beschiftge
sich Zinnburg mit Frcmdcnucrkchr:psy(hologic.
|"'rcmdenvcrk('hr$wcrbung, Kur- und Baderwesen,

Buchbesprechungen

—_— —_—

den | Phanomenen™

und | Na urgescizen”  des
Fremdenverkehrs,

Zwar hat der Verfasser in den Kapteln die we
sentlichsten Prableme und Fragcnkomplexc cr
fakt. Dach zeigt sich schon bei oberflichl;.
cher Retrachtung des Inhalts, dat es sich mur um
cine | klcine”” Fremdenverkehrslchre handely.
Dabei ergehen sich fast wonliche Wiederholungen
im Text, z.7. handelt es sich auch um Allge.
meinplitze,

~Werbeaufwand und Werbecrfolg mdssen zuein.
ander im richtigen Verhilinis srchen™ 5, 17
Der Werbeerfolg mul zum Kaostenzufwangd im
besten (?) Verhilinis sichen' (S, 65).

Ein wenercs Beispiel: | Ziel ciner echten Frem.
denverkehrsbemihung muf das Zufriedenstellen
des Gastes sein — und nicht dessen Ausbeutung’™
(5. 35) — | Ziel des TFremdenverkehrs sollte dic
Zufriedenstellung des Gastes ¢in — una niche
dessen Ausbeutung' (5. 16).

Insgesame hat das Buch von Zinwburg Schwi-
chen. Der Verfasser hiitee besser daran petan, sich
mehe mit den Realitaten des Fremdenverkehrs
auscinandcrzuscrzen  als idealtypisch  darzusee]-
len, wac der Fremdenverkehr opumal zusgesralrer
werden sollie, So blebt die Rebandlung des
Fremdenverkehrs letztlich an der Oberfliche,

Dipl -Volksw, U, feschmann, Koln
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